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ZEGLUGA MIEDZY SZTOKHOLMEM A GDANSKIEM
OD POTOPU DO WIELKIEJ WOJNY POENOCNEJ

Stowa kluczowe: zegluga Sztokholm—Gdansk, typy statkéw, handel marynarski, druga
potowa XVII i poczatek X VIII w.

Streszczenie

Nawet w latach polsko-szwedzkich konfliktow zbrojnych, mimo oficjalnie ogta-
szanych blokad i stosowania represji, nadal funkcjonowat ruch zeglugowy pomig¢dzy naj-
wigkszymi portami wrogich panstw, np. w latach 1655-1660 ze Sztokholmu do Gdanska
wyptyneto 25 jednostek, w kierunku odwrotnym — 41 statkow. W latach powojennych
kontakty zeglugowe Sztokholmu z Gdanskiem stanowity od 2,5 do 10,5% og6tu ruchu
statkow szwedzkiej metropolii.

W rejsach przewazaty jednostki o mniejszym tonazu, od 30 do 40 tasztow, co ula-
twiato w sezonie zeglugowym wielokrotne kursy statkow z polskim zbozem do portéw
szwedzkich.

Sposréd zaglowcow, w drugiej potowie XVII w. najczesciej spotkamy szkuty, na
ktore przypada niemal polowa zapisow sztokholmskiej komory celnej. W pierwszym
dwudziestoleciu X VIII w. najczesciej wymieniano galioty (50%), ktorych tonaz miescit
si¢ w przedziale od 12 do 60 tasztow (przecigtnie okoto 30 tasztow).

W latach pokojowych, w obstudze zeglugi pomigdzy Sztokholmem a Gdanskiem,
najwigkszy byt udziat wiasnych flot Gdanska (24,5%) i Sztokholmu (18,5%). Nast¢pne

* Akademia Pomorska w Stupsku, Instytut Historii i Politologii.
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4 bandery, kazda z 10—11% udziatem, to porty Pomorza Szwedzkiego (Stralsund, Wi-
smar) oraz Anglia ze Szkocja i Holandia. Jednakze w latach wielkiej wojny po6inocnej
dominowali Holendrzy z prawie 40% udziatem (przy 11% w drugiej polowie XVII w.).
Na drugim miejscu plasowaty si¢ statki pod bandera Sztokholmu (24%). Znaczny spadek
odnotowaly zaglowce gdanskie, z 25% w latach 1661-1680 do 9% w pierwszym dwu-
dziestoleciu X VIII w.

Zatogi statkéw obstugujacych zegluge ze Sztokholmu do Gdanska mogtly zabieraé
w celach handlowych niewielkie tadunki wlasne. Dominowaty towary zelazne, zwlasz-
cza najczgscie] wywozone wowczas ze Szwecji zelazo w sztabach. Udziat zatog w wy-
wozie tego asortymentu do Gdanska wyniost ponad 4%. Na drugim miejscu znalazty si¢
Htowary lesne” (deski, drewno opatowe, smota, dziegie¢), jednak znaczna ich czgsé¢ byta
przeznaczona na potrzeby biezacej eksploatacji zaglowca (np. roboty konserwacyjno-re-
montowe), mniej na potrzeby handlu.

Prawidlowe funkcjonowanie gospodarki opartej na morskiej wymianie
handlowej na pierwszy plan wysuwa problematyke srodkow transportu, umoz-
liwiajacych przewdz masy towarowej do portéw partnerow wymiany. Jesli cho-
dzi o zegluge 1 handel pomigdzy najwickszymi emporiami Szwecji i Rzeczypo-
spolitej, to XVII w. i pierwsze dwudziestolecie X VIII w. stanowity kontynuacje
zadzierzgnigtych juz znacznie wczesniej zwiazkéw gospodarczych. Nalezy jed-
nak podkresli¢, ze ptynnos$¢ i normalny rytm wymiany zaktocaty liczniejsze niz
w poprzednim okresie konflikty zbrojne, w ktorych waznym teatrem byty wody
morz poétnocno-zachodniej Europy. Szwecja i Polska, pozostajace ze soba w sta-
nie wojny w latach 1655—-1660 i 1700—1721, wpisywaly si¢ rowniez w ten scena-
riusz.

W Archiwum Miejskim Sztokholmu (Stadsarkivet) znajduje si¢ bogaty
i r6znorodny zespot akt dokumentujacy gospodarke finansowa szwedzkiej me-
tropolii'. Sporzadzane dla poszczegodlnych lat ksiggi stanowia systematyczny i do-
ktadny wykaz dochodow z tytutu réznych optat i podatkow miejskich, a wsrod
nich, interesujacy nas, specjalnie wyodrgbniony dziat dotyczacy poboru w porcie
sztokholmskim cta, tzw. culagi (tolagen).

W niniejszym teks$cie wykorzystatem informacje z ksiag portowych reje-
strujacych jedynie ruch wyjsciowy statkdéw, gdyz zasob wiadomosci w zrodtach

! Stadsarkiv Stockholm, Stockholms stads enskilda rikenskaper verificationer och specialer
[dalej: Stockholms stads enskilda].
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odnotowujacych kierunek odwrotny, tzn. statki przybywajace do Sztokholmu,
jest duzo skromnigjszy, peten luk, jesli chodzi o najistotniejsze dane dotyczace
spraw zeglugi?.

Zrodlo, aczkolwiek niewolne od mankamentow, dostarcza wiele danych na
temat kontaktow zeglugowych i obrotow handlowych najwickszego szwedzkiego
portu. Z zakresu stosunkéw zeglugowych znajdujemy tam istotne wiadomosci,
pozwalajace na ustalenie udziatu bander w obstudze zeglugi na szlaku Sztok-
holm—Gdansk, tonazu i typu statku, portéw macierzystych, szyprow (hemma)
czy handlu wlasnego zalog.

Warto$¢ i znaczenie wymienionych zrodet sztokholmskich dostrzegli i do-
cenili juz wczesniej Maria Bogucka i Marian Biskup, publikujac solidnie udoku-
mentowane opracowania na temat kontaktéw handlowo-zeglugowych Sztokhol-
mu z Gdanskiem w XVI w. i w pierwszej potowie XVII w.2.

Z badan szwedzkich duza warto$§¢ zachowuje wydawnictwo statystyczne
Bertila Boethiusa i Eliego F. Heckschera®.

Autorzy wydanego w 2002 r. pierwszego tomu Historii Sztokholmu wskazu-
ja na podstawowe znaczenie dzieta wspomnianych autoréw takze dla historii go-
spodarczej Sztokholmu’. Jednakowoz statystyka opracowana przez B. Boethiusa
i E.F. Heckschera obejmuje gléwnie handel zagraniczny Szwecji, w tym rzecz
jasna, jej gtéwnego portu — Sztokholmu, na dalszym planie pozostawiajac sprawy
zeglugi. Wydawcy nie siegneli do materiatldéw z Archiwum Miejskiego, poprze-
stajagc na mniej kompletnych chronologicznie zrodtach z Archiwum Panstwowego
(Riksarkivet). Wartos$¢ badawcza materiatoéw sztokholmskich dla drugiej potowy
XVII i poczatku XVIII w. zasygnalizowatem juz we wczesniej opublikowanych
artykutach®.

2 Dla drugiej potowy XVII w. wykorzystatem ksiggi z lat 1661-1680, pozostate — do konca
XVII w. — nie zawieraja danych z zakresu zeglugi. Informacje dotyczace lat potopu szwedzkiego
czerpie z wezesniej opublikowanych opracowan — zob. przyp. 4; z okresu wielkiej wojny poinoc-
nej zachowaty sig¢ ksiegi z lat: 1701-1703, 1705, 1707-1709, 1714-1720.

3 M. Biskup, Handel Gdariska ze Sztokholmem na przetomie Sredniowiecza i czaséw nowo-
zytnych, ,,Zapiski Historyczne” 1984, t. 49, z. 4, s. 36—49; M. Bogucka, Z zagadnien obrotow we-
wnetrznych regionu baltyckiego: handel Gdansk—Sztokholm w 1643 roku, ,,Zapiski Historyczne”
1978, t. 43, z. 4, 5. 44-57.

* Svensk handelsstatistik 1637—1737, utgiven av B. Boethius, E.F. Heckscher, Stockholm
1938.

5 Staden pa vattnet, t. 1: (1252—1850), utgiven av L. Nilsson, Stockholm 2002, s. 281.

¢ J. Trzoska, Handel polsko-szwedzki w latach ,,potopu” na przykladzie kontaktow Gdariska
ze Sztokholmem, [w:] Relacje polityczno-gospodarcze w rejonie Baltyku XVII-XX w. Materialy
z konferencji naukowej z 5 grudnia 1995, red. C. Ciesileski, Gdansk 1996, s. 35—-47; tenze, Zmienne
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Z dwu gtownych, $cisle z sobg zwigzanych, kwestii — handlu i zeglugi — po-
dejmuje problematyke zeglugowa, pozostawiajac na dalszym planie zagadnienia
wymiany handlowej, ktore zostang opracowane w dalszym etapie prac badaw-
czych. W niniejszym artykule zasadnicza uwagg pragne skupic¢ na nast¢pujacych
kwestiach: udziale bander w zegludze pomigdzy Sztokholmem a Gdanskiem, to-
nazu kursujacych na tej trasie statkow, charakterystyce typoéw zaglowcow oraz
handlu wlasnym zalég obstugujacych wymiane.

1. Udzial bander

Nawet w latach polsko-szwedzkich konfliktéw zbrojnych, mimo obustronnie
ogtaszanych blokad i zapowiedzi represji, odbywat si¢ ruch zeglugowy pomiedzy
najwigkszymi portami wojujacych z soba Polski i Szwecji. I tak w latach woj-
ny 1655-1660 z Gdanska do Sztokholmu wyptyneto 41, w kierunku odwrotnym
25 jednostek’. W poréwnaniu z latami przedwojennymi nastgpil znaczny spadek
ruchu zeglugowego, np. w jednym tylko roku 1643 opuscilty port sztokholmski,
udajgc si¢ nad ujscie Wisty, 43 zaglowce, a przyptynely stamtad 32 jednostki®.

Udokumentowane funkcjonowanie zeglugi w skrajnie niebezpiecznych wa-
runkach konfliktu (potopu szwedzkiego) pokazuje dowodnie, jak silna byta wola
podtrzymywania tak niezbednych dla obu stron kontaktow handlowych.

Nalezy jednak stwierdzi¢, ze pod wzgledem statystycznym w globalnym
ruchu zeglugowym Sztokholmu ruch zeglugowy z Gdanskiem byt do$¢ skromny,
np. w latach 1661-1680 przecietnie rocznie opuszczaty Sztokholm 434 jednostki,
w tym zaledwie 30 deklarowalo rejs nad ujscie Wisly, co stanowi niecate 6%.
W poszczegolnych latach dochodzito nieraz do znacznych rozbieznosci: od 2,4%
w roku 1673 do 10,4% w 1678 r. Jesli zwazy¢, ze duza czg$¢ zaglowcow z naj-
wigkszego portu Szwecji ptyneta poza Sund, mozna uznaé, iz w zegludze ogra-
niczonej do Battyku Gdansk zaliczat sie do powaznych partnerow szwedzkiej
metropolii.

W drugiej potowie X VII w., najczesciej na szlaku Sztokholm—Gdansk, kur-
sowaty zaglowce wiasnych flot. W latach 1661-1680 az 25% rejsow przypadto

koniunktury w handlu i zegludze gdanskiej, [w:] Historia Gdanska, t. 3, cz. 1: 1655-1793, s. 83, 87,
92; tenze, From the Issues of Navigation between Stockholm and Gdansk in the First Half of the
18" Century, ,,Studia Maritima” 2007, vol. 20, s. 51-63.

7J. Trzoska, Handel polsko-szwedzki..., dz. cyt., s. 39.
8 M. Bogucka, Z zagadnien obrotéw wewnetrznych regionu baltyckiego..., dz. cyt., s. 45.
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na statki gdanskie, a na sztokholmskie 18,5%. Nastepne miejsca (10—-11% udzia-
tu) zajmowaly bandery: Stralsundu, Wismaru, Holandii, Anglii i Szkocji. Na po-
zostate porty przypadto okoto 14%, z ktoérych tylko brandenburski Kolobrzeg
i szwedzki Kalmar osiagnety 3% udziatu®.

Lata wielkiej wojny potnocnej 1701-1720 wprowadzity do tego obrazu za-
sadnicze zmiany. Najwiekszy udziat w zegludze do Gdanska nadal zachowaty
statki bandery sztokholmskiej — az 85 rejsow, czyli 32,4% ogdlnego ruchu do
Gdanska w latach 1701-1720. Znakomita ich wigkszo$¢ przypadta jednak na lata
dominacji szwedzkiej na Battyku (do 1709 r.). Na drugim miejscu znalazty si¢
zaglowce holenderskie, z 63 rejsami (24%). Z racji perturbacji wojennych spadt
udziat bandery gdanskiej do 31 rejsow (11,8%). Na kolejnych miejscach znala-
zty sig¢ statki lubeckie i stralsundzkie (po 21 rejsow — 8%) i z Wielkiej Brytanii
(13 rejsow — 5%)"°.

W kontekscie przedstawionych informacji nie mozna pomina¢ zasadniczego
znaczenia konsekwencji bitwy pottawskiej z 1709 r. dla zeglugi sztokholmsko-
-gdanskiej. Wchodzacy na Battyk Rosjanie dazyli do blokady szlakow zeglugo-
wych do wrogich wobec nich portow. Za taki uznano tez Gdansk, pomimo ze ofi-
cjalnie uczestniczyt on jako cze$¢ Rzeczypospolitej w koalicji antyszwedzkiej''.

Nie dziwi wiec, ze w latach 1714—1719 o 1/4 zmniejszyta si¢ liczba wypty-
nig¢ ze Sztokholmu nad Mottawe (z 20 do 15). Prawie calkowicie wyeliminowa-
no bander¢ szwedzka, np. w 1719 r. nie wyptynat do Gdanska ani jeden statek
szwedzki. Powstalg luke skutecznie wypehili ptywajacy pod neutralng bandera
Holendrzy i lubeczanie. W latach 1714—-1719 przeci¢tnie rocznie opuszczalo port
sztokholmski, deklarujac rejs nad ujscie Wisty, 10 jednostek holenderskich i 4 lu-
beckie'?.

Odregbnego potraktowania wymaga kwestia udziatu w zegludze statkow
gdanskich. Te z zaglowcow, ktore obieraty kurs na porty szwedzkie, nie ogladajac

° Stockholms stads enskilda, 1666—-1680; J. Trzoska, Z problematyki kontaktow zeglugo-
wych pomiedzy Sztokholmem a Gdanskiem w drugiej potowie XVII w., [w:] Po obu stornach Balty-
ku. Wzajemne relacje miedzy Skandynawiq a Europg Srodkowg, red. J. Harasimowicz, P. Oszcza-
nowski, M. Wistocki, Wroctaw 2006, s. 451.

19J. Trzoska, From the Issues of Navigation..., dz. cyt., s. 54.

" Tenze, Gdanski handel i zegluga wobec zmian ukladu sil w Europie podczas wielkiej
wojny potnocnej, ,,Stupskie Studia Historyczne” 2010, nr 16, s. 51-58; tenze, Kaprzy krola Augu-
sta Mocnego (1716—1721). Z problematyki morskiej czaséw saskich, Prace Centralnego Muzeum
Morskiego, t. 9, red. A. Zbierski, Gdansk 1993, s. 16 i n.

12 Stockholms stads enskilda, 1714—1719; J. Trzoska, Z zagadnien zeglugi pomigdzy Sztok-
holmem a Gdanskiem w pierwszej potowie XVIII wieku, [w:] Miscellanea pomorskie, red. W. Sko-
ra, Stupsk 2008, s. 34-35.
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si¢ na rosyjskie zakazy, nie byly atakowane przez Szweddéw z racji dostarczania
na tamtejszy rynek pozadanych artykutow, gtownie zboza i wiktualiow. Zagroze-
nie niepomiernie wzrosto po bitwie pod Pottawa, kiedy na Baltyku pojawita si¢
flota rosyjska. Wtedy juz $wiadomie podejmowano ryzyko utraty statku i tadun-
ku, gdyz spotkanie z okretami rosyjskimi najczgsciej konczylo sie sekwestrem
lub konfiskata. Mimo to ryzyko musiato si¢ optacaé, skoro w latach 1714-1720
wyptyneto ze Sztokholmu nad ujscie Wisty 27 statkow gdanskich, przy zaledwie
4 odnotowanych przez pisarzy komory celnej w latach 1701-1709".

Trzeba jednak z naciskiem podkres$li¢, ze zatrzymywane przez Szweddéw za-
glowce bandery gdanskiej, ptynace do innych niz szwedzkie portow, traktowano
z cala surowoscig prawa. Zgodnie z postanowieniami wydawanych przez wtadze
panstwowe regulaminéw uznawano je za nalezace do portu panstwa wchodzace-
go w sktad koalicji antyszwedzkiej. Tylko od potowy 1716 r. do lipca nastepne-
go roku uprowadzono i skonfiskowano 10 gdanskich statkow handlowych wraz
z tadunkiem. Laczny tonaz utraconych zaglowcéw wynidst 985 tasztow, czyli
okoto 15% ogolnego tonazu floty handlowej Gdanska. Catos¢ strat wyceniono na
530 tysigcy florenow'.

Widag¢, ze perspektywa nadzwyczajnych zyskéw musiata by¢ silniejsza od
realnych zagrozen czyhajacych na morzu.

2. Tonaz

Wielkos$ci tonazowe jednostek kursujacych na szlaku Sztokholm—Gdansk
nie odbiegaly od 6wczesnych standardow charakterystycznych dla zeglugi batl-
tyckiej. Przecigtna wielko$¢, wyliczona dla wszystkich typow statkow ptywaja-
cych na tej trasie, wynosita 29 tasztow' i znacznie ustgpowata tonazowi stat-
kéw uprawiajacych handel dalekomorski, wychodzacy poza ciesniny sundzkie.
Tak np. tonaz 23 jednostek gdanskiej pelnomorskiej floty handlowej miescit

13 Stockholms stads enskilda, 1701-1709; o zagrozeniu i konsekwencjach rosyjskich dziatan
wobec Gdanska zob. J. Trzoska, Rosyjskie ingerencje w handel i zegluge gdanskq w pierwszej po-
towie XVIII wieku, [w:] Sgsiedztwo nadbattyckie XVI-XX w. (Battyk — Elblqgg — Gdansk — Rosja).
Zbior studiow, red. A. Romanow, Plock—Itawa—Elblag 2005, s. 21-42.

14 J. Trzoska, Dzieje gdanskiego statku ,,Fortuna” (1712—1731), Prace Muzeum Morskiego
w Gdansku, t. 8, red. P. Smolarek, Gdansk 1979, s. 31; tenze, Dzialania wojenne a handel gdanski
w pierwszej potowie XVIII wieku, ,,Teki Gdanskie” 2003, t. 5, s. 265-266.

15 ]J. Trzoska, Aus der Problematik der Schiffahrtskontakle zwischen Stockholm und Danzig
in der zweiten Hilfte des 17. Jahrhunderts, ,,Studia Maritima” 2004, vol. 17, s. 26; tenze, Zmienne
koniunktury w handlu i zegludze. . ., dz. cyt., s. 91.
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si¢ w granicach 91-200 tasztéw'®, znacznie przewyzszajac wielkosci tonazowe
statkow obstugujacych handel pobliskiego Elblaga z krajami skandynawskimi
(1045 tasztow)". Okazjonalnie opuszczalty Sztokholm, udajac sie nad Mottawe
jednostki wigksze, powyzej 50, a nawet 100 tasztow, najczesciej holenderskie,
angielskie lub szkockie.

Warto w tym miejscu zwrdci¢ uwage na wyniki badan Marii Boguckiej nad
zmianami tonazu w handlu baltyckim w XVII w. Badaczka wykazata, ze wy-
stepuje zauwazalny zwigzek pomigdzy zmianami w strukturze towarowej stre-
fy battyckiej a tonazem jednostek holenderskich uczestniczacych w wymianie.
W drugiej potowie stulecia rosnie znaczenie wywozu z Battyku lzejszych ,,su-
rowcow lesnych” kosztem ci¢zszych zboz. Do transportu zboza, towaru ciezkiego
1 pojemnego, angazowano wicksze statki, o wypornosci od 80 do 140 tasztow.
Zaznaczajacy si¢ w drugiej potowie XVII w. spadek battyckiego eksportu zboza
zmniejszat zapotrzebowanie na duze jednostki. W rezultacie na Battyk wypty-
waty czg$ciej niz dotychczas zaglowce mniejsze, o przecietnym tonazu, szacowa-
nym na 80 tasztow's.

Przytoczone ustalenia M. Boguckiej znajduja potwierdzenie w zrddtach
sztokholmskich. Ot6z w latach 60. i 70. XVII w. przecig¢tna wielkos¢ statku ho-
lenderskiego ptynacego ze Sztokholmu do Gdanska wyraznie zmniejszyta si¢ —
wynosita zaledwie 43 taszty, a angielskiego byta o 15 tasztow wigksza®.

W pierwszych dziesi¢cioleciach XVIII w. tonaz jednostek na tym szlaku
nie ulegl wigkszym zmianom. Przeci¢tna wielko$¢ zaglowcoéw bandery sztok-
holmskiej i gdanskiej oscylowala miedzy 28 a 30 tasztami. Gdy wiaczymy do
tych obliczen statki holenderskie i brytyjskie, przeci¢tny tonaz wzrosnie o 10—12
tasztow?.

Wart odnotowania jest widoczny progres tonazowy jednostek holenderskich,
co nalezy wigza¢ z duzym wzrostem zapotrzebowania na zboze z racji utraty przez
Szwecje na rzecz Rosji rolniczych terenéw na potudniowo-wschodnim pobrzezu

“Dane z 1691 r. zob. A. Groth, Rozwdj floty i zeglugi gdanskiej w latach 1660—1700,
Gdansk 1974, s. 49.

7 A. Groth, Handel morski Elblgga z krajami Skandynawii w drugiej polowie XVIII w.,
Zeszyty Naukowe Wydziatu Humanistycznego Uniwersytetu Gdanskiego, ,,Historia” 1980, t. 10,
s. 17.

'8 M. Bogucka, Gdarnsk a rewolucja w handlu battyckim XVII w., [w:] Strefa battycka w XVI-
XVII w. Polityka — spoteczenstwo — gospodarka. Ogolnopolska sesja naukowa zorganizowana
z okazji 70-lecia urodzin Profesora Edmunda Cieslaka, red. J. Trzoska, Gdansk 1993, s. 115-121.

19 J. Trzoska, Z problematyki kontaktow zeglugowych..., dz. cyt., s. 450.

20 Stockholms stads enskilda, 1701-1720; J. Trzoska, Z zagadnien zeglugi..., dz. cyt., s. 37-38.
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Battyku. W przewozach do portéw szwedzkich zaczety aktywnie uczestniczy¢
wtedy pojemniejsze, wigksze tonazowo statki ,,szyprow Europy”, jak wowczas
nazywano Holendrow.

3. Typy statkow

W zrédtach sztokholmskiej komory celnej w stosunku do sporej czgsci za-
glowcow udajacych sie do Gdanska zachowaly sie tez adnotacje dotyczace typu
jednostki?!.

W drugiej potowie XVII w. najczesciej wymieniane sa szkuty, na ktore
przypada potowa zapiséw. Ten plaskodenny i bezpoktadowy pojazd o prostych
ksztattach i mocnej konstrukcji zaopatrzony byt w jeden maszt z zaglem i czg-
sciej uzywany byt na wodach srodladowych do przewozu tadunkéw masowych.
Spotykano go rowniez w morskiej zegludze przybrzeznej. Jego czesta obecnosc
na szlakach do portow szwedzkich i nad Mottawe wigzata si¢ z transportem ta-
kich towardw, jak zboze, popioty, rézne asortymenty zelaza i drewna. Najczesciej
uzywane byly szkuty o tonazu od 20 do 30 tasztoéw, aczkolwiek nosno$¢ naj-
wickszych siegata nawet 40—60 tasztow?2. W rejsach ze Sztokholmu do Gdanska
daje si¢ zauwazy¢ wielka rozpigtos¢ tonazowa — od 8 do 53 tasztow (przecigtnie
26 tasztow).

Na drugim miejscu, z 13-procentowym udziatem, plasowaty si¢ galioty.
Byly to mate, dwumasztowe statki zaglowe, wywodzace si¢ od weneckich galer.
W XVII i XVIII w. typ ten rozpowszechnit si¢ rowniez na wodach pdinocnej
Europy®. Na szlaku Sztokholm—Gdansk kursowaty galioty o wypornosci od 10
do 50 tasztow (przecigtna: 23 taszty).

W znacznie skromniejszym zakresie wystepowaty statki typu bojer i kra-
jer. Bojer zaliczat si¢ do niewielkich holenderskich statkow zaglowych, jedno-
lub dwumasztowych, o karawelowej budowie kadtuba. Typ ten spotykano dos¢

2l Dla lat 1661-1680, 1701-1720 odpowiednio 280 i 107 zapisow — Stockholms stads enskil-
da, 1661-1680; Stockholms stads enskilda, 1701-1720; J. Trzoska, From the Issues..., dz. cyt.,
s. 59-61.

22 8. Kutrzeba, Zeglarstwo wislane w czasach Rzeczypospolitej Polskiej, Warszawa 1918,
s. 2-3; B. Hagedorn, Die Entwicklung der wichtigsten Schiffstypen bis ins 19. Jahrhundert, Berlin
1914, s. 90; S. Gierszewski, Wista w dziejach Polski, Gdansk 1982, s. 102—103.

2 H. Szymanski, Deutsche Segelschiffe. Die Geschichte der holzernen Frachtsegler an den
deutschen Ost- und Nordseekiisten vom Ende des 18. Jahrhunderts bis auf die Gegenwart, Berlin
1934, s. 81, 88; llustrowana encyklopedia dla wszystkich. Okrety i zegluga, red. Z. Grzywaczew-
ski, Warszawa 1977, s. 87.
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czesto w XVI-XVIII w. na akwenach potnocnoeuropejskich?. Przeci¢tny tonaz
bojeréw wyptywajacych do Gdanska wynosit ok. 26 tasztow.

Krajer (krejer), znany juz w §redniowieczu jednomasztowy zaglowiec trans-
portowy, byl mniejszy od kogi. Kursowat tez na wodach Battyku i akwenach
przylegtych. Kadtub miat przykryty czesciowym poktadem na dziobie i na rufie.
Przestrzen przeznaczona na tadunek pozostawata odkryta. Pojemnos¢ tego typu
zaglowcow byta bardzo rézna, od 20 do 100 tasztow?, z tym ze tonaz jednostek
obstugujacych zegluge do Gdanska wahat si¢ od 20 do 50 tasztéw (przecigtna:
33 laszty).

Sztokholm opuszczaty tez wigksze zaglowce, najczesciej holenderskie, an-
gielskie 1 szkockie, ktore po roztadunku ptynety do Gdanska po tadunek powrot-
ny. Pisarze komory sztokholmskiej nie precyzowali jednak doktadniej, jakiego
typu byty te statki, odnotowujac tylko, iz byt to farkost lub skepp, czyli po pro-
stu statek. Analiza 69 adnotacji na ten temat wskazuje na pewng prawidtowosc.
Otéz termin farkost odnosit si¢ najczesciej do statkow petnomorskich, o $Sred-
niej wielkos$ci okoto 35 tasztow (z wahaniami od 8 do 60), natomiast terminem
skepp na ogo6t okreslano wicksze zaglowce, ktérych tonaz zawierat si¢ miedzy 20
a 200 tasztow (przecigtnie 65 tasztow)*. Najprawdopodobniej we wspomnianych
juz dwoch grupach zaglowcow miescita si¢ niewymieniona w zapisach in extenso
fleuta. Byl to coraz cze¢$ciej spotykany w portach europejskich, udoskonalony
typ statku handlowego, skonstruowany w koncu X VI w. w holenderskim o$rodku
w Horn, odznaczajacy si¢ wigksza szybkos$cig i zwrotnos$cia, przy zwigkszonej
przestrzeni fadunkowe;j. Jak twierdzi M. Bogucka, w X VII stuleciu fleuty zdomi-
nowaty holenderska flote handlowa?’.

Warto wspomnie¢ o jeszcze jednym typie zaglowca, ktory w latach 60. i 70.
XVII w. dos¢ czesto kursowat na szlaku znad ujscia Wisty do szwedzkiej me-
tropolii. Chodzi o zaglowce o bardzo skromnym tonazu stuzace do przewozenia
zywych karpi, charakteryzujace si¢ nosnoscig od 2 do 4 tasztow (karpesump, kar-
pefarkost). Z 1671 r. pochodzi informacja, ze na jednym z nich — trzytasztowym
— przewieziono do Sztokholmu 1020 sztuk karpi, wycenionych na 1200 srebr-
nych szwedzkich talaréw?®. Jesli chodzi o udziat ilo$ciowy, to ten typ zaglowca

2 [lustrowana encyklopedia dla wszystkich..., dz. cyt., s. 30.

% Tamze, s. 146; K. Lepszy, Dzieje floty polskiej, Gdansk—Bydgoszcz—Szczecin 1947, s. 18.
2 J. Trzoska, Z problematyki kontaktow zeglugowych..., dz. cyt., s. 450.

2 M. Bogucka, Gdariska rewolucja w handlu..., dz. cyt., s. 118.

28 Stockholms stads enskilda, 1671: 1, s. 174a.
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przewyzszal nawet bojery 1 krajery, gdyz odbyl on prawie 7% wszystkich zare-
jestrowanych w sztokholmskiej komorze celnej w latach 1661-1680 rejsow do
Gdanska?.

Pierwsze dwudziestolecie X VIII w. wniosto istotne zmiany do statystyki ty-
pow statkdw obstugujacych zegluge migdzy Sztokholmem a Gdanskiem. Na czo-
to wysunety si¢ galioty — ich udziat w globalnej statystyce ruchu zeglugowego
na tej trasie ocenia si¢ na 47%. Przecigtna no$no$¢ galiota wynosita 28 tasztow,
oscylujac migdzy 12 a 60 tasztami. Radykalnie, bo do 2%, zmniejszyla si¢ czgsto-
tliwos¢ kurséw dominujgcych wezesniej szkut. Natomiast znacznie czesciej zro-
dta wymieniajg krajery. Ich udziat w rejsach do Gdanska wzrost do 25%, a tonaz
wahat si¢ od 20 do 50 tasztow, z przeci¢tng 33 taszty™.

Sposrod innych typow zaglowcow 15 razy pojawity si¢ w zapisach komo-
ry nieobecne w poprzednim okresie jachty. Pojemnos$¢ ich wahata si¢ od 5 do
15 tasztow. Przewaznie byly to szwedzkie krolewskie jachty pocztowe. Obok
zasadniczych zadan, na ktore wskazuje nazwa, czesto przewozilty do Gdanska
tradycyjne towary szwedzkiego eksportu, zwlaszcza artykuty metalowe.

Inne typy statkow odnotowano sporadycznie. Stanowily tacznie okoto 4%
ogotu deklaracji zawierajacych informacje o typie jednostek udajacych si¢ nad
Mottawe?!.

4. Handel wlasny zalég

Zatogi statkow mialy mozliwo$¢ uzupetniania swoich skromnych zarobkow
dodatkowymi kwotami, np. za prace przy zatadunku i wytadunku czy ratowaniu
towaréw 1 mienia statku podczas sztormow i katastrof. Inne, bardziej stabilne
zrodto dodatkowych dochodéw zwiazane byto z prawem do przewozu na wlasny
rachunek — co taczylo si¢ z ryzykiem — pewnych, z reguty niewielkich partii to-
warow>.

Na statkach hanzeatyckich taki tadunek zwalniano od optat frachtowych.
W innych portach, jak np. w Pitawie czy Elblagu, pobierano od niego nizsze clo.

2 ]. Trzoska, Aus der Problematik..., dz. cyt., s. 28.

30 Tenze, Z zagadnien zeglugi..., dz. cyt., s. 39—40.

31 Tamze, s. 40.

32 M. Bogucka, Gdarnscy ludzie morza w XVI-XVIII w., Gdansk 1984, s. 117; A. Groth, Nie-
ktore problemy zatog dawnych zaglowcow, ,,Nautologia” 1971, z. 2, s. 26.

3 T. Briick, Der Eigenhandel hansischer Seeleute vom 15. bis zum 17. Jahrhundert, ,,Hansi-
sche Geschichtsblatter” 1993, 111, s. 27.
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W 1665 r. w portach pruskich stawke celng od takiego towaru ustalono na 0,5%
jego wartosci*,

Sztokholmskie ksiegi celne zawierajg rdwniez informacje o handlu wias-
nym zatdg okretowych, udajacych si¢ stad do innych portéw. Od takich tadunkow
pobierano jednak cto w wysokosci 1%, czyli takie, jak od towaréw kupieckich.
Do Gdanska zabierano na wtasny rachunek towary typowe dla szwedzkiego eks-
portu. Dominowaty artykuly zelazne, zwtaszcza zelazo uformowane w sztaby
(stangjdrn). Ogdlna warto$¢ wywozu marynarskiego nad Mottawe w latach
1661-1680 wyniosta ponad 76 tys. szwedzkich srebrnych talaréw. Az 53 tys.,
czyli 70% tej puli, przypadio na zelazo sztabowe. W tym samym okresie war-
tos¢ globalnego eksportu tego artykulu ze Sztokholmu do Gdanska wyniosta
1 250 000 talaréw, a wigc udziat zatdég stanowit ponad 4%%.

Drugie miejsce zajmowaty ,,towary lesne”: liczone w sazniach drewno opa-
lowe, roznego rodzaju deski, smota i dziegie¢. W tej grupie towarowej wartosc¢
eksportu marynarskiego siegneta kwoty 14 800 srebrnych talarow szwedzkich.
Tymczasem caltkowity wywoz asortymentow lesnych z Sztokholmu nad ujscie
Wisty wyniost nieco ponad 20 tys. talardéw, czyli na handel marynarski przypadio
az 73%.

Trzeba jednak zaznaczy¢, ze cze$¢ zakupodw dokonywano na potrzeby statku
(skeppsbehov). Lakonicznos$¢ zapisow nie pozwala na ustalenie, jaka doktadnie
cze$¢ ,towaru leSnego” zostata przeznaczona na potrzeby biezacej eksploatacji
zaglowca, a jaka na sprzedaz.

Jesli chodzi o inne towary, w zakupach marynarskich sporadycznie wyste-
powaty skory juchtowe (5450 talaréw szwedzkich), skory lisie (290), tran (612),
stotowe blaty kamienne (72), syrop (50), 3 beczki tososia, $ledzia (61)*.

W wojennych latach 1701-1720 handel odbywat si¢ nadal, lecz warto$¢
wywiezionych towaréow odbiegala od przytoczonych danych dla drugiej poto-
wy XVII w. I tak na zakup réznych asortymentéw zelaza wydano 3400 talarow,
na kotwice 912 talaréw. Dokonano tez zakupu réznego rodzaju desek za 900 ta-
larow, drewna opatowego, smoty i dziegciu za 82,5 talaréw, zapewne w duzej
czes$ci na potrzeby biezacej eksploatacji jednostki. Z pozostalych asortymentow

3* A. Groth, Handel wilasny zalég marynarskich na przykladzie ich udziatu w handlu mor-
skim Klajpedy i Elblgga, [w:] Czas i dokument. Studia nad procesem aktotworczym. Publikacja
poswiecona Adamowi Muszynskiemu, red. A. Wirski, Koszalin 1997, s. 20, 23-24.

35 J. Trzoska, Z problematyki kontaktéw..., dz. cyt., s. 451-452.

3 Tenze, Aus der Problematik..., dz. cyt., s. 32-34.
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odnotowano jeszcze siarke (630 talaréw szwedzkich), masto (192), tososia (120),
piwo (48).

Dodatkowe dochody przynosit tez wywo6z miedzi, na co moze wskazywac
wzmianka z poczatku XVIII w. o zatadunku przez jednego z szyprow 1200 tzw.
ptyt bankowych (bancopldtar), kazda o wartosci 2 talar6w?’. Prawdopodobnie
chodzito o sztaby popularnej i stosunkowo taniej w Szwecji miedzi. Wobec nie-
doborow srebra wprowadzono do obiegu mniej warto§ciowy pienigdz miedzia-
ny, co w praktyce utrudniato realizacj¢ biezacych ptatnosci, np. odpowiednik
wagowy 10 srebrnych talarow wynosit 20 kilograméw miedzi. Przebywajacy
w XVIII w. w Szwecji dyplomata dunski pisat: ,,wielu ludzi nosi swe pienigdze
zawieszone u Szyi na powrozie, a niezaprzeczalng ich zaletg byto to, ze trudno je
byto ukras¢s.

W podsumowaniu nalezy stwierdzi¢, ze handel zatog okrgtowych na trasie
Sztokholm—Gdansk, poza ,,towarami lesnymi”, nie byt znaczacy. Ustalenia An-
drzeja Grotha dla drugiej potowy XVII w. dotyczace handlu morskiego Ktajpedy
i Elblaga wskazuja rowniez na skromy udziat zatég marynarskich w globalnych
obrotach tych portow (odpowiednio: 4 i 2,5%)%.

W stosunku do lat wezesniejszych nastapit znaczacy regres. Jak wykazata
to w odniesieniu do Gdanska M. Bogucka, w niektérych latach pierwszej poto-
wy XVII w. w wymianie ze Sztokholmem na zalogi statkow przypadato $rednio
ok. 10—15% cato$ci obrotu towarowego™.
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THE SEA ROUTE BETWEEN STOCKHOLM AND GDANSK
SINCE THE SWEDISH INVASION OF POLAND (1655-1660)
TILL THE GREAT NORTHERN WAR (1700-1721)

Keywords: the sea route Stockholm-Gdansk, types of vessels, sailor trade, the second
half of the 17 century and the beginning of the 18" century.

Summary

Even during the armed conflicts between Sweden and Poland, in spite of the of-
ficially announced blockades and repressive measures, maritime traffic between the
two countries did not stop, for example in the years 1655-1660 twenty-five ships set off
from Stockholm to Gdansk and forty-one in the opposite direction. After the war the sea
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contacts between Stockholm and Gdansk accounted for 2.5 to 10.5% of the overall mari-
time traffic of the Swedish capital.

Most of the vessels were of smaller tonnage, from 30 to 40 lasts (a unit of weight,
capacity or quantity), which made it easier to sail during the sailing season for ships with
Polish cereals to the Swedish ports.

In the second half of the 17" century the sailing boats that participated in the ex-
change in majority were punts: they accounted for nearly 50% of the records in the Stock-
holm customs house. In the 1820s the dominant position was taken over by galliots (50%);
the smallest ones had 12 Polish lasts, the biggest ones — 60 (on average about 30 lasts).

During the years of peace the biggest operators on the maritime route between
Stockholm and Gdansk were the Gdansk’s own fleet (24.5%) and the Stockholm’s own
fleet (18.5%). The following four positions, each accounting for 10—11%, were occupied
by the ports of the German Pomerania (Stralsund and Wismar) and England together with
Scotland and the Netherlands. Yet, during the Great Northern War the Dutch were the
most important operator (nearly 40%), although in the second half of the 17" century they
accounted only for 11%. The second position was occupied by Swedish ships (24%). The
participation of the Gdansk sailing boats decreased from 25% in 1661-1680 to 9% in the
first two decades of the 18th century.

The crews of the vessels operating between Stockholm and Gdansk were allowed
to take some tiny private cargoes for commercial purposes. [ronware was dominating,
especially in the form of iron bars. The crews took out of Sweden over 4% of all the iron
bars exported to Gdansk. The second position was occupied by forest produce (boards,
firewood, coal tar, birch tar); yet, a significant part of that merchandise was intended for
the needs of the running repairs of the sailing boats and less for the commercial purposes.
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