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1. Najwigksze zashugi dla poznania prawa morskiego Gdafiska potozyl
niezyjacy juz S. Matysik, ktorego studium opisujace zrodia i tre$é tego
prawa uchodzi¢ bedzie zawsze za wzorcowe'. Zagadnieniem tym zajmowal
si¢ rowniez B. Janik’. Z kolei u autoréw niemieckich problematyka ta
traktowana jest raczej marginalnie’. Po zapoznaniu si¢ z materialem Zrédlowym,
stwierdziwszy, iz istnieje mozliwo$¢ uzupelnienia dotychczasowych badas,
podjalem probe dostatecznie Scistego ich oméwienia, w odniesieniu do
okresu $redniowiecza, ktéremu — jak si¢ wydaje — S. Matysik poswiecit
mniej uwagi. Przedmiot rozwazan beda stanowily jedynie Zrédla prawa i ich
zawartoS¢ merytoryczna, z pominigciem innych zagadnien zwiazanych z kwe-
stiami spolecznymi, gospodarczymi, technicznymi itp.

'S. Matysik, Prawo morskie Gdarska. Studium historycznoprawne, Warszawa 1958, passim.
> B. Janik, Prawo zeglugi wedlug rekopisu gdanskiego z roku 1488, Rocznik Gdanski 1956/57,
t. XV/XVI, s. 316; tenze, Najstarszy tekst prawa morskiego w Gdanhsku, Gdatisk 1961.

* C. E. Gueterbock, Die iure maritimo quod in Prussia saeculo XVI et ortum est et in usu
Juit, Regiomonti Prussorum 1866; E. Steffenhagen, Deutsche Rechtsquellen in Preussen,

Leipzig 1875, s. 80 i n.
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2. Gdanskimi zrodlami §redniowiecznego prawa morskiego byly przywileje
krola Kazimierza Jagielloficzyka* oraz pierwsze trzy wilkierze miejskie z lat
1435-1448, 1455 i 1479-1500°. Ich uzupelnieniem jest prawo zeglugi wis-
lanej; wydat je w 1958 r. wedlug r¢kopisu z 1488 r. B. Janik. Poszerzony
tekst prawa zeglugi wislanej zawieral pierwszy wilkierz gdanski, stad tez
i on w bardziej rozbudowanej wersji bedzie przedmiotem niniejszego opra-
cowania.

2.1. Przywileje Kazimierza Jagiellonczyka tworzyly podstawy rozwoju prawa
morskiego Gdanska, w okresie jego przynaleznosci do Polski. Przyznawaly
one miastu w tej dziedzinie uprawnienia: prawodawcze, administracyjne
i sadownicze. Przywilej z 9 lipca 1454 r. nadawal Gdanskowi prawo
stanowienia wlasnych wilkierzy. Korzystajac z tego, miasto zamieszczalo
w nich najwazniejsze przepisy prawa morskiego. Natomiast przywilej z 15
maja 1457 r. przekazywal burmistrzom, rajcom, lawnikom i calej gminie
Gdanska pelng moc i wladze zarzqdzania wszelkq obecnq zeglugq i wszystkimi
wybrzezami morza w naszych ziemiach pruskich oraz otwierania i zamykania
wszelkiej zeglugi®. Interpretacja tego postanowienia sprawila jednak, ze
uprawnienia te przejeta wylacznie rada miejska. Do niej tez nalezalto
sadownictwo w sprawach morskich, co wywodzilo si¢ jeszcze z czasow
krzyzackich.

2.2. Pierwszy wilkierz gdanski ukazal si¢ w czasach krzyzackich (1435-1448 r.)
i jest on jedynym przejawem dzialalnosci prawotworczej Gdanska owego
okresu. Sam tytul wilkierza, mowiacy o krolewskim miescie Gdansku, nie
ma tutaj znaczenia, gdyz istniejacy odpis zostal sporzadzony przez szesnas-
towiecznego pisarza. Wydano go niewatpliwie za zgoda wladz zakonnych,
o czym $wiadczy wielokrotnie uzywany termin ,,unsere herren’.

Wilkierz zawiera pie¢ artykulow z zakresu prawa morskiego. Sa to
wylacznie postanowienia natury administracyjno-porzadkowej’. Najwazniejsza
z poruszanych spraw bylo wyznaczenie jedynego wtedy miejsca budowy
i remontu statkoOw na obszarze Lasztowni (Lastadie). Byl to teren potozony
wzdluz Motlawy, na ktoérym wydzielono specjalne place dla warsztatow

* E. CieSlak, Przywileje Gdanska z okresu wojny 13-letniej na tle przywilejow niektorych
miast baltyckich, CPH 1954, t. 6, z. 1.

> P. Simson, Geschichte der Danziger Willkur, Danzig 1904, s. 52-56, 87; O. Giinther,
Zwei unbekannte altpreussische Willkiiren, Zeitschrift des Westpreussischen Geschichtsvereins
1905, H. XLVIII, s. 15-25; T. Maciejewski, Wilkierz gdanski z czasow krzyiackich
(1435-1448), [wi] Szlachta, starostowie, zaciezni, Gdanskie Studia z Dziejow Sredniowiecza
[Gdansk-Koszalin] 1998, nr 5, s. 117-133; tenze, Zbiory wilkierzy w miastach panstwa
zakonnego do 1454 r. i Prus Krolewskich lokowanych na prawie chelmirskim, Gdansk 1989.

¢ S. Matysik, Prawo morskie..., s. 30.

T Ibidem, s. 31, 101, 105; T. Maciejewski, Wilkierz gdanski..., s. 131.
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stoczniowych oraz skladéw drewna budulcowego (Masztownia)®. Przepis ten
rozszerzono o postanowienie zakazujace cieslom okretowym obrébki drewna
na pomostach przed lub miedzy spichrzami. Ttlumaczy¢ to nalezy miedzy
innymi obawami przed rozprzestrzenieniem si¢ pozaréw. Za naruszenie
zakazu karano grzywna w wysokosci dwdch marek’.

Innym problemem Gdanska byla niewielka glebokoéé basenu portowego.
W zwiazku z tym, Ze najczgsciej wplywaly do niego statki po odbiér towaru
masowego — zboza, musialy one, z braku odpowiedniej ilosci ladunku
przywozonego do Gdanska, wplywac do niego z balastem (piasek, kamienie),
ktory nalezalo usunaé przed zaladowaniem towaru. Wprawdzie do jego
skladowania shizyly specjalnie wyznaczone miejsca, to jednak czestokro¢
zdarzalo si¢, Zze z powodéw ekonomicznych, a nawet ze zwyklego lenistwa
wyrzucano go bezposrednio w porcie, zmniejszajac przez to jego glebokoéé.
Dzialania takie surowo karaly wladze gdanskie, gdyz poglebianie portu byto
niezwykle kosztowne. W zwiazku z tym stosownym wilkierzem zabroniono
wyrzucania balastu. Naruszenie tego zakazu karano grzywna w wysokosci 10
marek, jezeli przestgpstwa dopuszczono si¢ za dnia, lub $miercia — gdy
dokonano tego noca. Ustalono jednoczeénie, ze sprawa usuwania balastu
ze statkow zajmowal si¢ bedzie mistrz palowy, z ktérym kapitanowie
statkow mieli si¢ w tej materii porozumiewad!°.

Dbano takze o kontrol¢ nad ruchem statkéw i miejscem ich postoju,
dlatego zabroniono cumowania statkéw za domami, a wylacznie przy
komorze palowej, gdzie pobierano stosowne oplaty. Spraw tych pilnowaé
mieli studzy palowi i ich pomocnicy". Podobne problemy rodzita wymiana
handlowa, ktéra, jako przynoszaca gtowne dochody miastu i jego obywatelom,
musiala by¢ pilnie obserwowana i przestrzegana. W rezultacie ustalono, ze
wyladunek drewna ze statku moga prowadzi¢ jedynie obywatele, za$ zaladunek
i wyladunek burdyn (malych jednomasztowych statkéw o wysokich burtach,
zdolnych do szybkiego _ przeladunku) mogl sie odbywaé tylko w ciggu
jednego dnia roboczego. To ostatnie postanowienie wynikalo z faktu, ze
przeladunek statkéw o duzym zanurzeniu mogt si¢ odbywaé wylacznie na
redzie; stuzyly do tego wlasnie burdyny. Przy wypornosci XV-wiecznych
statkbw mozna bylo tego dokona¢ w ciagu jednego dnia. Ulatwialo to
zarowno kontrole, jak i szybka obstluge handlu'

2.3. Uzupelnieniem powyzszych przepisOw bylo zamieszczenie w pierwszym
wilkierzu odrebnego artykulu regulujacego zegluge na Wisle. Stanowit on

¥ Wilkierz gdanski z lat 1435-1448, tekst O. Ginther, Zwei unbekannte..., art. 45.
® Ibidem, art. 28.
% Ibidem, art. 66.
' Ibidem, art. 40.
2 Ibidem, art. 31.
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rozwiniecie wydanej na zjezdzie w Malborku miast pruskich i nastepnie
poprawionej w 1385 r. ordynacji. Do pierwszego tekstu liczacego szesC
postanowien, dolaczono obecnie trzy nastgpne. OkreSla si¢ je lacznie jako
prawo flisakow, stad tez ich zwiazek z prawem morskim jest jedynie posredni®®,

Pierwsza grupa przepisow ordynacji (wilkierza) dotyczyla prawa pracy
na statkach. Ustalono w nich, Ze zalodze statkow plywajacych w gore lub
w dét rzeki nalezy wyptacaé wynagrodzenie w zaleznosci od liczby przebytych
mil, co odpowiadalo ustalonej oplacie frachtowej. Po zatrudnieniu na statku,
zadnemu flisakowi nie wolno bylo schodzi¢ na lad wczedniej niz po
dostarczeniu towaru na miejsce przeznaczenia. Naruszenie tego prawa
karano obcieciem ucha. Czyn taki musieli jednak potwierdzi¢ szyper, sternik,
plytnik albo inna osoba'’. Z kolei, gdyby statek bez istotnej przyczyny
opuscili jego oficerowie, to nalezalo w takim przypadku sternikowi Sciac
glowe, za§ plytnikowi odja¢ reke'’. Wynagrodzenie flisakow za prace na
statku wynosilo jeden skojec dziennie, do czego nalezato doliczy¢ wyzywienie'®.
Marynarzom nalezalo rowniez wyplaci¢ polowe wartosci frachtowego, czyli
z umowy o przewoz towaréw rzeka, zaraz po zaladowaniu statku'’. W razie
rozbicia statku, na flisakach spoczywal obowiazek wyladunku z niego
towarOw, a nastepnie powtérnego zaladunku. Otrzymywali za tg¢ prace
rowniez jeden skojec dziennie plus wyzywienie, przy czym wynikle stad
koszty pokrywano z przewozonych towarow, zaleznie od ilosci przetadowanych
lasztow, okreslajacych wielko$é statku'®.

Druga grupa przepisdéw normowatla sprawy sezonu zeglugowego. Wprawdzie
Hanza ustalila bardzo sztywne unormowanie przerwy w zegludze na okres
zimowy — w terminie od 11 listopada do 2 lub 22 lutego, to jednak
w Gdansku nie byl on stosowany w praktyce. Wprawdzie istnialo i tutaj
pojecie wzmozone] zeglugi 1 przerwy zimowej, lecz uzaleznione to bylo
wylacznie od panujacych warunkéw atmosferycznych. W zwiazku z tym
trudno bylo ustali¢ okres przerwy w zegludze, skoro zalezal on wyltacznie od
stanu zalodzenia rzeki i portdw'. Sprawa wymagala zatem stosownego
uregulowania prawnego. Ustalono mianowicie, ze jezeli statek nie moze
kontynuowac zeglugi z powodu wystapienia kry na rzece, ewentualnie
zamarzniecia statku lub powstania innych uszkodzen uniemozliwiajacych
rejs, sternik wraz z flisakami ma odczeka¢ na statku przez trzy dni; przez
ten czas otrzymywali darmowe wyzywienie, koszty ktorego obciazaly takze

B B. Janik, Prawo Zeglugi..., s. 14 — zawiera tlumaczenie prawa zeglugi.

Y Wilkierz gdanski z lat 14351448, art. 68 § 1.
5 Ibidem, art. 68 § 7.

'8 Ibidem, art. 68 § 8.

7 [bidem, art. 68 § 9.

¢ Ibidem, art. 68 § 6.

¥'S. Matysik, Prawo morskie..., s. 165 i n.
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wlasciciela przewozonego towaru®. Po uplywie tego czasu, czwartego dnia
nalezalo podréz kontynuowaé, a zalodze trzeba bylo wyplacié wczesniej
uzgodnione wynagrodzenie®. Jezeli jednak rejs z powodu kry lub zalodzenia
nie byt mozliwy, flisacy zobowiazani zostali do pozostania na Pomorzu
razem ze statkiem®. W zwiazku z trudnymi zimowymi warunkami pogodowymi
wladze krzyzackie przyznaly trzy wolne dni tym flisakom, ktdrzy pozostawali
na dhluzej przy swoich statkach, na pozyskanie w okolicznych wsiach drewna
opalowego. Przy statku zawsze nalezalo jednak zostawié trzech czlonkow
zalogi, ktérzy mogli uzywaé¢ wolnego drewna opalowego, przy czym nie
moglo to by¢ debowe lub $wierkowe drewno budowlane?.

2.4. Kolejne wilkierze gdanskie zostaly juz wydane pod wladztwem polskim,
w ramach szerokiej autonomii prawodawczej przyznanej miastu przywilejem
kazimierzowskim z lipca 1454 r. W wilkierzu wydanym ok. 1455 r. zawarto
17 artykuldéw z zakresu prawa morskiego (art. 101-117)*, natomiast w ostatnim
sredniowiecznym wilkierzu, uchwalonym w latach 1479-1500 zamieszczono
22 artykuly z tej dziedziny®. Ich tre$¢ omdéwiona zostanie wspdlnie z tego
wzgledu, ze wprowadzone zmiany dotyczyly prawie wylacznie budowy
strukturalnej, a nie zawartoSci merytorycznej, ktora praktycznie pozostala
bez zmian. W ramach przeprowadzonych dziatan systematyzacyjnych, tres¢
pigciu rozbudowanych artykuldow wczesniejszego wilkierza zawierajacych po
dwa przepisy prawne mechanicznie podzielono, tworzac z nich obecnie
odrebne artykuty (art. 101, 102, 108, 110, 116). Mogto to nie dotyczyC art.
134 i 136 trzeciego wilkierza, ktore wprawdzie odpowiadaja podwojnym
przepisom drugiego wilkierza (art. 101 i1 102), lecz do rg¢kopisu zostaty
dopisane po6zniej. Nie wiadomo jednak, kiedy tego dokonano. By¢ moze
przed wydaniem wilkierza trzeciego, ale do przyjecia jest tez wersja, iz
uczyniono to w ramach pozniejszych zabiegdw aktualizacyjnych, gdyz
podobne ingerencje, rgkami zreszta réoznych pisarzy, spotykamy rowniez przy
innych artykutach drugiego wilkierza.

W nowych wilkierzach znacznie poszerzono postanowienia dotyczace
budowy statkow®. Z pierwszego wilkierza powtdrzono przepis, ze statki
budowa¢ i remontowa¢ mozna jedynie na terenie lfasztowni, jak rowniez

® Wilkierz gdanski z lat 1435-1448, art. 68 § 2.

2 Ibidem, art. 68 § 3.

2 [bidem, art. 68 § 4.

» Ibidem, art. 68 § 5.

* Tekst wilkierza zamieszcza P. Simson, Geschichte..., 5. 52-56.

% Tekst wilkierza AP Gdansk 300, R/X2, kart 77 pergaminowych, oprawionych w deski
obciagnigte wytlaczana skora.

¥ Z. Binerowski, Gdarski przemysl okretowy od XVII do poczqthku XIX wieku, Gdansk
1963, passim, gdzie opisuje si¢g rowniez wiele zagadnien z wczesniejszych stuleci; patrz tez
S. Matysik, Prawo morskie..., s. 31, 32, 101, 102, 105, 132, 139, 190.
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utrzymano, pod grzywna wysokosci 2 marek, zakaz obrobki przez ciesli
okretowych drewna budulcowego na pomostach przed spichrzami lub
miedzy nimi. Nowoscia byly postanowienia dotyczace jakosci materiatow
stosowanych do budowy. Zgodnie z nimi, w procesic budowy statkoéw
nalezalo wykorzystywac jedynie dobre i zdrowe drewna, sprawdzone przez
brakarzy, oraz uzywac¢ odpowiedniego zelaza, przy czym materialy te
musialy by¢ dostosowane do wielkoéci statku. W zwiazku z tym, ze dobor
wlasciwego budulca wymagal umiejetnosci fachowych, rada wyznaczala
corocznie dwu rajcow, ktorzy nadzorowali pracg w Lasztowni. Za uzywanie
niewlasciwych materialow budujacy statki byli skazywani na kare 3 marek,
za$ za samowolne zwodowanie statku, bez wiedzy wspomnianych rajcow
— wymierzano kar¢ 10 marek. Odpowiedzialnos¢ ciesli za wykonana prace
konczyla sic w momencie, gdy statek ptynal z tadunkiem i podniesionymi
zaglami”’. W przepisie dopisanym pdzniej zajeto si¢ kwestia prac wyposa-
zeniowych odbywanych po wodowaniu, a mianowicie nasadzenia masztow,
czego dokonywano za pomoca

Tablica konkordancyjna przepisow morskich zurawi. Umieszczaé je nalezalo
sredniowiecznych wilkierzy gdanskich co najmniej 12 sazni od rufy

Wilkioras Wilkiors E—— statkuzf‘. Brakowanie,. suche do-
z lat 1435-1448| z ok. 1455 r. |z lat 1479-1500| KOWwanie i wodowanie statkow
(w 1) (w I (w 1II) odbywatlo si¢ na specjalnym miej-
101 § 1 133 scu, wyznaczonym przez wladze

101 § 2 134 miejskie, zwane Brabancja (Bra-

28, 45 102 § 1 135 bank). Znajdowaly si¢ tutaj, dru-
ig? §2 igg gi.e po Lasztowni, warsztaty stocz-

31 104 138 niowe. Naruszenie tego przepisu
105 139 zagrozono karg 10 marek®. W in-

106 140 nym, dolaczonym do drugiego

66 107 141 wilkierza postanowieniu zakazano
igg i:i’ 143 budowania statkéw na sprzedaz,

110 145, 146 dopuszczajac jedynie ich budow-

111 147 nictwo na potrzeby wlasne lub

112 148 wspOlnikow. Naruszajacego ten

Hi ;‘;g przepis rada karata grzywna 100

115 151 marek®. W praktyce postanowie-

116 152, 153 nie to nie bylo przestrzegane,

117 154 gdyz gdanszczanie budowali statki

¥ Wilkierz z ok. 1455 r. [dalej: W I, art. 101 § 1; wilkierz z lat 1479-1500 [dalej: W II0], art. 133.
® W I, art. 102 § 2; W HI, art. 136; W 1I, art. 102 § 2; W IIL, art. 136.

¥ W I, art. 103; W III, art. 137.

W I art. 101 § 2; W III, art. 134.
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dla Holendréw, Anglikow i miast wloskich, z czego zreszta samo miasto
czerpalo ogromne korzysci.

Kolejna grupa przepisow morskich wilkierzy dotyczyla frachtu, pod
czym rozumiano zardwno umowg o przewdz towardw, jak i sam przewo-
zony ladunek. Prawo frachtu przystugiwalo jedynie obywatelom, utwier-
dzajac monopol gdanszczan na prowadzenie handlu i ich uprzywilejowanie
gospodarcze®. Przeladunku wszelkich towarow ze statkéw morskich stoja-
cych na redzie — jak juz wspominaliSmy — dokonywano za pomoca burdyn.
Przewidziano, ze plywajacy na nich u ujscia Wisly szyprowie powinni
zatrudnia¢ na burdynach wylacznie swoich pachotkéw (stuzacych). Miato to
zapewne zmniejszy¢ ilo§¢ wyrzadzanych w przeladowywanym towarze
szko6d. Gdyby jednak taka powstala, ustalono iz wlasciciel burdyny od-
powiada za nig na zasadzie odpowiedzialnosci rzeczowej. W rezultacie
musial kupcowi strat¢ zrekompensowa¢ finansowo, albo pokryé przez
przekazanie burdyny’’. Jednocze$nie czas przeznaczony na frachtowanie
statku z uzyciem burdyn, w poréwnaniu do poprzedniego wilkierza, prze-
dluzono z jednego do trzech dni roboczych®®. Przy okazji unormowania
spraw frachtu powr6cono do kwestii wyrzucania balastu. Utrzymano w tym
wzgledzie poprzednie przepisy karzace za wyrzucanie balastu w porcie i na
redzie za dnia grzywna w wysokosci 10 marek i $miercia w razie dopusz-
czenia si¢ przestgpstwa noca; nadzor nad przestrzeganiem tych przepisoéw
nalezal do mistrza palowego®. Dodano jednak, ze odtad kamienie balas-
towe nalezy sklada¢ w okolicach twierdzy u ujécia Wisly, co mialo stuzyé
utworzeniu w tym miejscu walu ochronnego dla portu®’. Dla przestrzegania
tego postanowienia nalozono na kapitana kazdego statku, przy uiszczaniu
oplaty palowej, obowiazek zlozenia na ratuszu stosownego o$wiadczenia, iz
zastosowal si¢ do tego nakazu, w przeciwnym razie wymierzano mu kare
10 marek®.

Nastgpna grupa przepisow wilkierzowych dotyczyla morskiego prawa
pracy. Poszerzono je, dopisujac do trzeciego wilkierza ok. 1530 r. odrebng
ordynacj¢. Jej tre§¢ nie bedzie jednak przedmiotem niniejszego opracowania.

Stosunek pracy na statku tworzylo w Sredniowieczu zawarcie ustnej
umowy o prac¢ migdzy kapitanem (szyprem) a marynarzem. Z reguly
wigzalo si¢ to z umoéwieniem kwoty wynagrodzenia i otrzymaniem zaliczki.
Zbiegostwo marynarza po przyjeciu zaliczki, co musialo byé potwierdzone

W I, art. 104; W III, art. 138; w pierwszym wilkierzu (art. 31) monopol frachtowania
dotyczyt tylko handlu drewnem.

W H, art. 105; W III, art. 139.

¥ W I, art. 106; W III, art. 140.

¥ W II, art. 107; W III, art. 141.

¥ W II, art. 108 § 1; W III, art. 142

% W I, art. 108 § 1; W III, art. 143.
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przez dwoch innych marynarzy, karano $miercia”. Po wstapieniu na stuzbe
marynarz zobowiazany byl podjac prace na statku w terminie wyznaczonym
przez kapitana. Zbiegostwo marynarza ze statku karano osadzeniem go
w ciemnicy na okres 14 dni*. Natomiast samowolne oddalenie sic marynarza
ze statku, bez wiedzy kapitana, na okres jednej doby, co musiatlo byé
potwierdzone przez kapitana lub sternika oraz dwoch czlonkow zalogi,
karano cofnigciem marynarzowi urlopu oraz zwrotem zaliczki i polowy
umowionego wynagrodzenia. W razie gdyby marynarz pienigdzy nie posiadal,
stosowano wobec niego zamiennie kare aresztu, w przeliczeniu jeden wiardunek
— 8 dni. Ustalono réwniez, ze marynarze nie moga wymusza¢ od kapitana
wyplaty naleznej im czgsci wynagrodzenia wowczas, gdy statek nie jest do
polowy zafrachtowany”. W razie rezygnacji przez marynarza z przyshugujacego
mu prawa zabrania wolnego tadunku, kapitan musial zaplaci¢ za pozostawione
miejsce®®. Kapitan zobowigzany byl do zapewnienia na morzu zalodze
umowionego wyzywienia. Jadlospis obejmowal w dni postne solong rybg,
za§ w pozostale — migso peklowane, a ponadto raz dziennie napitek. Od
woli kapitana zalezalo zwigkszenie dziennych racji zywno$ciowych, przy
czym zalodze nie wolno bylo si¢ tego dopominaé*.

W wilkierzu unormowano réwniez stosunek kapitana do armatoréw wsp6l-
wladcicieli statku. Zgodnie z przyjetym rozwiazaniem, kapitanowie wszelkich
statkow zobowiazani byli po zakoficzeniu rejsu rozliczy¢ si¢ z odbytej podrozy
morskiej. Nalezato tego dokonaé przed ponownym zafrachtowaniem statku?.
Odbywac si¢ ono mogto jedynie za wiedza i wola armatoréw i wspotwlascicieli.
Bez ich zgody kapitanowi nie wolno bylo prowadzi¢ wlasnych intereséw
kupieckich, zwlaszcza, co za tym idzie — frachtowa¢ na statek obcych towaréw.
Grozity mu za to blizej nie okreslone kary, za$ nielegalnie przewozony towar nie
posiadal ochrony prawnej, przez co armatorzy nie ponosili odpowiedzialnosci za
powstale w nim szkody®. Obowiazkiem kapitana byla rzetelno$é¢ i troska
0 powierzone mu mienie i zaloge. Zawsze jednak z rdznych powoddw mogly
wynika¢ w czasie pobytu w obcych portach rozmaite spory prawne. Dla
sprawnosci Zeglugi postanowiono wigc, Ze w portach hanzeatyckich lub w miejs-
cach, gdzie interesy prowadzili kupcy niemieccy, wszystkie sprawy nalezalo
rozstrzyga¢ na miejscu. Uznaé to mozna za przejaw tworzenia przez Hanze
jednolitej polityki morskiej, rowniez w dziedzinie prawa®*.

W I, art. 109 § 1; W III, art. 144.
® W II, art. 111; W III, art. 147.
¥ W I, art. 112; W III, art. 148.
W II, art. 113; W III, art. 149.
W I, art. 114; W 111, art. 150.
W I, art. 110 § 1; W I, art. 145.
® W I, art. 110 § 1; W III, art. 146.
# W I, art. 115; W III, art. 151.
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Wreszcie, poruszono tez w wilkierzach drobne kwestie zwiazane z nadzorem
nad porzadkiem obstugi handlowej w porcie gdaniskim, a zwlaszcza przetadun-
kiem towaréw. Ustalono, Ze wszystkie towary winny byé dostarczane do
przystani portowej wylacznie droga wodna przez $luze, pod grozba konfiskaty.
Mialo to zapobiega¢ przemytowi, jak rowniez zapewniaé nadzor i kontrole
nad sprowadzanymi towarami oraz zorganizowaé sprawny pobor cel®.
W zwiazku z tym, ze brzeg Wisly u ujécia nie nadawat si¢ do bezposredniego
przeladunku towaréw, zbudowano przy nim drewniany pomost dla statkéw,
stuzacy m. in. do przenoszenia na niego czgsci ladunkéw, zapewne drobnicy.
Z braku odpowiednich urzadzen technicznych dokonywano tego recznie.
Skiadowane tam towary nalezalo nastgpnie przetransportowaé do przystani
portowej. Generalnie istniat zakaz ich sprzedazy bezpoérednio z pomostu, za
wyjatkiem S$ledzi i innych blizej nie wymienionych rzeczy, na ktoérych handel
wladze miejskie zezwolily®. W celu zabezpieczenia przywiezionych towarow
oraz spichrzy przed pozarem rada miejska wprowadzila tez zakaz chodzenia
na pomostach i migdzy spichrzami z ogniem, poza tym zabronita sktadowania
w spichrzach lub wokot nich smoly lub dziegciu, pod kara 3 marek grzywny"'.

3. Gdanskie zrédla prawa morskiego w polaczeniu z licznymi zrodiami
pozagdanskimi, w tym zwlaszcza Waterrechtem oraz recypowanym ustawodaw-
stwem hanzeatyckim, stworzyly podstawy rozwoju polskiego prawa morskiego.
Tworcze rozwinigcie w pozniejszych stuleciach oraz wykorzystanie praktyki
morskiej spowodowaly, ze prawo morskie Gdanska, obok prawa pruskiego,
bylo jednym z lepszych systemow prawnych obowiazujacych w Europie
Polnocnej. Stanowilo prawo nie tylko jednego portu, ale wrecz calego
panstwa. Jego za§ kodyfikacja zawarta w wilkierzu z 1761 r. uznana jest
za dzielo oryginalne i nowoczesne, ktore utrzymalo jeszcze swoja moc
obowiazujacg az do 1861 r.

“ W II, art. 116 § 2; W III, art. 153.
* W II, art. 116 § 1; W III, art. 152.
“ W II, art. 117; W III, art. 154.






