EDMUND CIESLAK (Torun)

O POLOZENIU PRAWNYM MARYNARZY
WEDLUG ROLES D’OLERON I USTAWODAWSTWA
ZWIAZKU MIAST HANZEATYCKICH Z XIV i XV W.*

Roles d’Oléron i morskie ustawodawstwo Zwiagzku Hanzeatyckiego
z XIV i XV w. wywarly decydujacy wplyw na rozwéj prawa morskiego
u zachodnich wybrzezy Europy oraz u wybrzezy Morza Pénocnego i Bal-
tyckiego. Roles?! d’Oléron, zbiér prawa zwyczajowego, ktéry powstal
prawdopodobnie w w. XII 2, byt szeroko stosowany w Europie zachodniej

* Rozpatrujemy tutaj tylko pierwotny zbiér Roéles d’Oléron, zawierajacy 24 ar-
tykuly. Jest to redakcja nazwana przez Twissa gaskonskg. Rowniez flamandzkie
i kastylijskie tlumaczenia Roéles d‘Oléron zawierajg tylko 24 artykuly. PdZniejsze
teksty ulegly powiekszeniu: manuskrypty angielskie Roles d‘Oléron z poczgtku XV w.
wymieniajg 34 artykuty; Clairac w Us et Coutumes de la mer wyd. 1647 podaje:
47 art. Garcie dit Ferrande w Grand Routier de la mer, wyd. 1541, 46 arty-
kuldéw, itp. Na poOzniejszy okres powstawania dorzuconych przez tych autoréw arty-
kuléw wskazuje jezyk (styl i ortografia francuszezyzny XVI w.). — Pardessus
Collection des lois maritimes antérieures au XVIII s. t. I, 1828, s. 284, 285, 312; R.
Wagner, Handbuch des Seerechts, Lipsk 1884, s. 67. Powyzsze wywody powtarza
Stanistaw Matysik w artykule Poczatki prawa pracy w S$redniowiecznym prawie:
morskim ,,Panstwo i Prawo” Rok V, maj - czerwiec 1950, zeszyt 5—6 (51—52), s. 130,
przypis 21.

1 Rooles: nazwg tg okre§lano we Francji akta trybunaléw (parlements), napisane
na zwojach pergaminu w epoce, zanim trybunaly obraly sobie stalg siedzibe okolo
XI w. Pardessus, op. cit,, t. I, s. 303.

*R. Wagner wyraza poglad, ze Roéles d’Oléron sa zbiorem orzeczen sado-
wych, wydanych przez stawny trybunal morski z wyspy Oléron, znajdujacej sie
u zachodnich wybrzezy Francji i od najdawniejszych ezas6w posiadajacej duze zna-
czenie dla handlu solg i winem. Ten zbioér orzeczen zostat nastepnie rozprzestrzeniony
i recypowany droga zwyczajowg w calej zachodniej i péinocnej Europie. — R. W a-
gner, op. cit,, s. 67. Pardessus nie podziela pogladu o powstaniu Rdles d‘Oléron
na wyspie Oléron i okre§la czas ich powstania na koniec XI w. — Pardessus,
op. cit., t. I, s. 301, 303, 304, 306; Th. Kiesselbach, Der Ursprung der roles d‘Oléron
und des Seerechts von Damme, Hansische Geschichtsblédtter, Jg. 1906, s. 7, 15; Th.
Kiesselbach w artykule Der Ursprung der rodles d’Oléron und des Seerechts:
von Damme, Hansische Geschichtsblédtter, Jg. 1906, Heft I, s. 1—60, zajmuje sie szcze-
goétowo kwestia powstania Réles d‘Oléron. Analizuje on poglady Adriana Verwer,
Pardessus, Travers Twiss, Wagnera, L. Goldschmidta i Polsa. Do-
chodzi do nastepujgcych wnioskéw: Roles d‘Oléron sa prawem zwyczajowym (poglad
zgodny ze zdaniem innych autoréw) przewoznikéw morskich z wyspy Oléron, zajmu~
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i pélnocnej. W r. 1266 jest juz przetlumaczony na jezyk kastylijski 3.
W XIV w w tlumaczeniu na jezyk flamandzki znany jest w Flandrii jako
»vonnesse von Damme* (Wilkierz z Damme) 4 W tym samym wieku
dociera do Anglii ®*. Znany jest réwniez w Portugalii i Szkocji®. W XV w.
wchodzi jako cze$¢ skladowa zbioru prawa morskiego zwanego ,,Water-
recht”, a w w. XVI zbioru zwanego Prawem Morskim Wisbijskim (Jus
Maritimum Visbyense) 7. Cze$¢ przepiséw Roles d’Oléron wigcza w r. 1497
Hamburg do swego zmodyfikowanego prawa morskiego 8. Réwniez usta-
wodawstwo Zwigzku Hanzeatyckiego pozostawalo pod wplywem Roéles
d’Oléron. Zwigzek ten przejmowat niektére postanowienia Réles d’Oléron
nadajac im, po uprzednim dostosowaniu do warunkéw hanzeatyckich,
moc obowigzujacg poprzez przyjecie odpowiedniego przepisu jako uchwaty
zjazdu hanzeatyckiego® W ten sposéb poza prawem partykular-
nym poszczegélnych miast powstalo prawo nadrzedne: prawo Zwigzku
Hanzeatyckiego. Narastalo ono stopniowo w miare powstawania koniecz-~
nosci uregulowania danego zagadnienia na plaszezyznie zwigzkowej. Ana-
logiczny byt réwniez proces powstawania interesujgcego nas morskiego
ustawodawstwa pracy Hanzy. Poréwnanie czeSci tego prawa, powstatego
na przestrzeni wiekéw XIV i XV, z przepisami Roles d’Oléron, pocho-
dzacymi z w. XII, a nawet i z wecze$niejszego okresu '°, rzuci¢ moze duzo
ciekawego $wiatta na stosunki spoteczno-ekonomiczne feudalizmu.

jacych sie transportem wina z zachodnich wybrzezy Francji (La Rochelle, Bordeaux)
do Flandrii (Sluis). Nie s3 one natomiast miejscowym prawem morskim wyspy Oléron.
Ich powstanie w w. XII nie jest w zupelno$ci udowodnione. Rozrost §redniowiecznego
handlu winem przyczynil sie do rozprzestrzenienia Roles d‘Oléron.

3 Th Kiesselbach, op cit, s. 2; Pardessus, op. cit, t. I, s. 299, 306.

4 K. Koranyi, Z zagadnien prawa morskiego w dawnej Polsce. Odbitka ze
sprawozdan Towarzystwa Naukowego we Lwowie, rocznik XIX, z. 1, Lwoéw 1939,
s. 1,2; Th. Kiesselbach, op. cit, s. 30, a w szczegblnosci zestawienie tekstow
Réles d‘Oléron i Vonnesse von Damme na s. 44—60; R. Wagner, op. cit,, s. 44, 68;
Pardessus, op. cit,, t. I, s. 311.

5 Pardessus, op. cit.,, t. I, s. 296, 299, 306; R. Wagner, op. cit, s. 44, podaje
w. XIII lub wcze$niejszy okres.

¢ R. Wagner, op. cit, s. 44.

7K.Koranyi op.cit, s. 4,5; Th. Kiesselbach, op. cit,, s. 3; Pardessus,
op. cit,, t. I, s. 311; R. Wagner, op. cit, s. 45.

8 Th. Kiesselbach,op. cit, s. 3, 39,

® Rady miast hanzeatyckich wysylaty swoich delegatéw, ktérzy obradowali na
wspdlnych zjazdach (Hansetage). Powziete tam decyzje spisywano w formie proto-
kotu, zwanego recesem. Zasady glosowania nie byly §ci§le ustalone; w niektérych wy-
padkach decydowalta wiekszo$¢ gloséw, w innych jednomys$lnos¢, a w jeszcze innych
uchwaly zjazdu podlegaly zatwierdzeniu przez rady miast poszczegélnych.

o Pardessus przyjmuje koniec w. XI za okres powstania Roles d‘Oléron,
Pardessus, op. cit., t. I, s. 301. Nawet, jezeli przyjmujemy, ze powstaly one w po-
lowie w. XII, nie nalezy zapominaé, ze s3 one pisemnym ujeciem panujacych juz
wcze$niej na zachodnich wybrzezach Francji zwyczajow, usankcjonowanych orzecz~
nictwem sgdowym i opinig publiczna.



240 Edmund Cie$lak

Na wstepie nalezy podkresli¢, ze w rozpatrywanych przez nas pomni-
kach prawnych epoki feudalizmu mamy do czynienia z wolnymi sitami
roboczymi zatrudnionymi w handlu i przewozie morskim !,

Wsréd przepiséw Roles d’Oléron mozemy sie dopatrzyé trzech form
wynagradzania marynarzy: 1. udzialu proporcjonalnego we frachcie,
2. prawa przewiezienia takiej iloSci towaréw, za ktére fracht przedstawiat
réwnowarto$¢ placy marynarza, 3. okreslonej sumy pieniedzy za podréz
do portu przeznaczenia i z powrotem !2. Pierwsze dwie formy zaplaty byty
przedmiotem dowolnego wyboru przez marynarza w chwili zaciggu, kté6-
rego kapitan zobowigzany byl zapytaé, jaki wybiera sposéb zaplaty.
W wypadku wyboru wynagrodzenia w postaci prawa przewiezienia na
statku takiej iloSci towaréw, za ktére fracht przedstawial réwnowartosé
placy, kapitan zobowigzany by! jedynie do dostarczenia marynarzowi od-
powiedniej przestrzeni ladunkowej. W danym wypadku marynarz na-
bywal prawo dowolnego dysponowania tg przestrzenig. Mégl zatem za-
Jadowa¢ ja wlasnymi towarami lub poumieszczaé tam beczki z woda
zamiast z winem, a nawet moégt odstgpié pelnie swych praw kupcowi 3.
Trzeci spos6b wynagradzania marynarzy, polegajacy na przyznaniu im
okreslonej sumy pieniedzy jako zaplaty, wymienia przepis regulujacy
wypadek, gdy kapitan w porcie wyladowania nie znajduje ladunku dla
podrézy powrotnej i w celu jego znalezienia chce ptynaé dalej. Proporcjo-
nalne zwiekszenie placy przystuguje jedynie marynarzom otrzymujgcym
okre$long sume pieniedzy jako wynagrodzenie w zamian za odbycie wy-
prawy do portu przeznaczenia i z powrotem. Marynarze, ktérych placa
polega na udziale w frachcie, zobowigzani sg do kontynuowania wypra-
wy * z tym, ze ewentualne otrzymanie tadunku i z tym 7wigzane zar -
bienie przez statek dodatkowego frachtu zwigkszy ich zarobki.

Skrécenie podrézy nie wplywa na zmniejszenie ptacy marynarzy, wy-
najetych do odbycia podrézy do okre$lonego miejsca, pod warunkiem
odstawienia statku do portu wyptyniecia, do bezpiecznego miejsca, wedtug
zyczenia kapitana %,

Kapitan moze w porcie wyladowania zagwarantowa¢ odstawienie stat-
ku przez marynarzy do portu wyplynigcia poprzez odmowe wyplacenia
zarotkow, o ile marynarze nie maja na statku 16zka i bagazu osobistego

11 Zob. R. Wagner, op. cit, s. 6.

12 Pardessus, op. cit, t. I, s. 336 § 18, uwaga 3; s. 337, uwaga 5; St. Maty-
s ik, op. cit., s. 127

13 pardessus, op. cit., t. I, s. 336, art. 18; Th. Kiesselbach, op. cit, s. 56
—57, art. 18.

" pardessus, op. cit, t. I, s. 337—338, art. 20; Th. Kiesselbach, op. cit,
s. 57—>58, art. 20.

15 Ibidem.
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lub o ile nie dadzg wystarczajacego poreczenia, ze beda kontynuowali
podroz 16,

Morskie ustawodawstwo pracy Zwiazku Hanzeatyckiego przewiduje
jedynie dwie formy wynagradzania marynarzy: 1. okre§long place pie-
riezng, 2. prawo przewiezienia przez marynarza na wlasny rachunek
pewnej ilosci towaréw !7. Przy tym ten drugi sposéb zaplaty miat jedynie
charakter pomocniczy i nigdy nie byt jedyng formga zaplaty. Niewgtpliwie
to przesuniecie punktu ciezkosci na wynagrodzenie pieniezne w w. XIV
i XV pozostaje w Scistym zwigzku z coraz donioslejszg rolg gospodarki
pienieznej w tym okresie na terenach dziatalnosci Hanzy, jak i w zyciu
gospodarczym Europy 8. O prawie przewozenia przez marynarzy pewnej
ilosci towaréw na wlasny rachunek wspominajg kilkakrotnie uchwaly
zjazdéw hanzeatyckich, jednak blizej go nie okreslajg. Szczegdélowo zaj-
muje sie nim zjazd w r. 1482 182, Ustala on, ze marynarze maja otrzymy-
wa¢ dwa laszty zboza na siedmiu, a z towaréw przewozonych w beczkach
kazdy cztery beczki !*. W ten spos6b ujednolicono te forme wynagradzania
dla wszystkich wypadkéw zawierania uméw pracy pomiedzy kapitanami
hanzeatyckimi a marynarzami.

Podstawowg formg wynagradzania marynarzy hanzeatyckich byta
placa pieniezna. Zagadnienia z nig zwigzane uregulowano daleko dro-
biazgowiej w uchwatach Zwigzku Hanzeatyckiego anizeli w przepisach

6 Pardessus, op. cit.,, t. I, s. 377, art. 19; Th. Kiesselbach, op. cit, s. 57,
art. 19.

17 Th, Kiesselbach, Grundlagen und Bestandteile des dltesten Hamburgischen
Schiffsrechts, Hns. Gesch. Bl Jg. 1900, s. 70. W Srednio - dolno - niemieckim jezyku
okreélano towary, ktére marynarz mial prawo przewiezé na wilasny rachunek, jako
voringe lub foringe.

18 Zob. Fr. Engels, O upadku feudalizmu i poczatkach rozwoju burzuazji.
Warszawa 1949, s. 6—8; Ostrowitianow K. W., Zarys ekonomiki przedkapita-
listycznych formacji, Warszawa 1949, s. 154.

8a Genezy uchwaly z r. 1482 szukaé¢ nalezy w zadaniach sformulowanych w roku
1460 przez kapitanéw hanzeatyckich, licznie zebranych na targu zimowym w Bergen
op Zoom. Do tego kroku zmusit ich rzekomo brak karnosci i uczciwo$ci oraz nie-
postuszenstwo marynarzy. Stan ten miat zagraza¢ mozliwo$ci dalszego uprawiania
zeglugi — HR (Hanserecesse) III, 1, nr 317.

Lista zaproponowanych przez nich postanowien zostala przestana za po$redni-
ctwem kantoru w Brugii do Lubeki, Tallinna, Hamburga, Gdanska i Rygi. Byly one
przedmiotem obrad rady miasta Lubeki i zjazdu hanzeatyckiego miast wendyjskich
w r. 1481, ktérego uchwatly przestano do Gdanska. Zostaly one przez Gdansk za-
aprobowane z malymi poprawkami. W tej nowej formie zostaly weciagnigte do
uchwatl zjazdu hanzeatyckich miast wendyjskich w r. 1482, — HR III, 1, nr 318; III, 1,
nr 334, § 36—38; III, 1, nr 357; III, 1, nr 365, § 15. Nie byly to zatem uchwaly zjazdu
ogoélnohanzeatyckiego. Przyjecie ich jednak przez przodujacga w Zwigzku Hanzea-
tyckim grupe miast wendyjskich z Lubeka na czele oraz przez Gdansk, ktéry pod
koniec XV w. stat sie potega handlowg na Baltyku, nadalo tym przepisom prawnym
duze znaczenie praktyczne w zegludze hanzeatyckiej. Z tych powodow zostaly one
w niniejszym artykule réwniez wziete pod uwage.

1 HR III, 1, nr 367, § 11.

16 Czasopismo Prawno-Historyczne
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Réles d’Oléron, gdzie ta forma wynagrodzenia miala charakter drugo-
1zedny. Zjazd w Wyszomierzu (Wismar) w dn. 21 pazdziernika 1380 r.
postanawia, ze gdy kapitan zwerbuje marynarza na jedng podréz, optacaé
winien go pod karg 3 grzywien srebra, w nastepujacy sposéb:

!/s uméwionej zaptaty wreczy¢ marynarzowi w chwili wyptyniecia

z portu,
/3 w porcie wyladowania,
/3 po powrocie do portu, z ktérego wyptynat 20,

Zjazd w r. 1482 potwierdza powyzszy przepis, uzupetniajgc go jedynie
postanowieniem o wyplaceniu marynarzowi polowy zaplaty w chwili
zwerbowania, a reszty w chwili wyladowania statku, o ile umowa o prace
przewiduje zacigg jedynie na polowe wyprawy 2.

Wszelkie formy wynagradzania marynarzy ulegaty, zgodnie z powzie-
tymi na zjezdzie hanzeatyckim w r. 1482 uchwatami, zawieszeniu az do
ukonczenia podrézy w pewnych szczegélnych wypadkach. Dotyczyly one
zatogi statku, wynajetego dla odbycia naglacej podroézy, ktéry z uwagi na
konieczno$¢ oczyszczenia kadluba z narosli i mulu winien podréz przer-
waé. Gdy temu sie jednak sprzeciwili kupcy i ich wspélnicy zadajac kon-
tynuowania podrézy, dla zmuszenia zalogi do spelnienia ich zyczenia prze-
widziano zawieszenie wszelkich wyplat wynagrodzenia az do ukonczenia
wyprawy 22, Uchwala stwarza legalne narzedzie wywierania presji na za-
loge w wypadkach, gdy uzasadniona odmowa z jej strony kontynuowania
wyprawy morskiej zagrazalta interesom kupcow.

Na tym samym zjezdzie z r. 1482 ustalono ogélng i zasadniczg regule
w dziedzinie zaciggu, gloszaca nienaruszalno$¢ zawartych przez kapitana,
sternika czy marynarza umoéw i obowigzek odbycia podrézy, do ktérej sie
wynajeli 2%,

W przeciwienstwie do Réles d’Oléron uchwaty zjazdéw hanzeatyckich
przewiduja daleko wigkszg skale $rodkéw zabezpieczajacych kapitana
przed ewentualng ucieczkg marynarzy. Jezeli marynarz ucieknie z za-
plata od kapitana i ten wniesie skarge, gdziekolwiek marynarz zostanie
schwytany, osadzony bedzie w wiezy o chlebie i wodzie na trzy miesigce
i bedzie musial zwrécié kapitanowi jego pienigdze — glosi uchwata zjazdu
hanzeatyckiego z r. 1418 ?¢. Uchwala z r. 1482 przejmuje powyzszy prze-
pis, zmieniajac tylko wymiar kary i przewidujac jej obostrzenie w wy-
padku recydywy. Za pierwszym razem marynarz, ktéry dopuscit sie
ucieczki z zaplatg od kapitana, zwréci¢ musi otrzymane pienigdze i pod-
legaé bedzie karze, ktérej wymiar zaleze¢ bedzie od okoliczno$ci sprawy.

20 HR I, 2, nr 220, § 18

2t HR III, 1, nr 367, § 1, 2, 3
22 HR III, 1, nr 367, § 13.

23 HR III, 1, nr 367. § 24.

24 HR I, 6, nr 556, § 67.
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Za drugim razem grozi mu chlosta publiczna, a za trzecim kara $mierci 5.
W ten spos6b uchwatly zjazdéw hanzeatyckich pragng zabezpieczyé¢ ka-
pitana przed stratami powstajacymi na skutek ucieczek marynarzy z*za-
plata. Straty te nie mogly by¢ wielkie z uwagi na wprowadzony przymus
wyplacania marynarzom zarobkéw partiami. Pomimo tego na zjazdach
hanzeatyckich zapadaja dla ochrony interesé6w kapitana wyzej oméwione
uchwaty.

Oproécz zasadniczego wynagrodzenia wyplacanego, jak to przedstawi-
lismy, wedlug przepiséw Réles d’Oléron w trzech réznych formach, a w
mys$l uchwat zjazdéw hanzeatyckich w dwu postaciach, tak pierwsze, jak
i drugie przepisy prawne przewiduja nadzwyczajne wypadki, w ktérych
marynarzom przystuguje dodatkowe albo innego rodzaju wynagrodzenie
niz wyzej omoéwione. Wedlug przepisow Roles d’Oléron marynarzowi,
ktoéry swoje wynagrodzenie w formie prawa przewiezienia ilosci towarow,
za ktore fracht przedstawia ro6wnowarto$¢ jego placy, wykorzystuje w ten
sposéb, ze zamiast beczek wina umieszcza beczki z wodg (moégt to uczy-
ni¢, gdyz mial prawo dowolnego dysponowania oddang do jego rozporza-
dzenia przestrzenig tadunkowa) w wypadku awarii wspélnej wyrzucone
beczki z wodg mialy by¢ policzone za beczki z winem lub za ré6wnowazne
innym towarom. W ten sposéb chciano mocniej zainteresowaé¢ marynarzy
w zapewnieniu bezpieczenstwa statku w czasie podrézy, jak glosi odpo-
wiedni przepis Réles d’Oléron. Ten sam przywilej przyznano réwniez kup-
cowi, ktéremu marynarz scedowal swoje prawa do przewiezienia towaréw
na wlasny rachunek 20.

Takg samg mys$l odnajdujemy w przepisie Roles d’Oléron, dotyczacym
réwniez wypadku ratowania statku w czasie burzy przez wyrzucenie
czesci ladunku (awaria wspolna). Czlonkowie zalogi, ktérzy pracujg gor-
liwie w akcji ratowania statku, otrzymuja zwolnienie jednej beczki prze-
wozonych na wtasny rachunek towaréw od wspoétudzialu w .pokryciu
strat powstalych na skutek awarii wspélnej??. Ci sposrod zalogi, ktorzy
nie pracowali z nalezng gorliwos$cig, pozbawieni byli tej korzysci. W wy-
padkach spornych odwolaé¢ sie nalezalo do przysiegi kapitana 8.

2% HR III, 1, nr 367, § 7.

2% Pardessus, op. cit, t. I, s. 336—337, art. 18; Th. Kiesselbach, op. cit,
s. 56—57, art. 18.

27 Podlega dyskusji uwaga Stanistawa Matysika ,otrzymuje je (zwolnienie
jednej beczki, przyp. ‘E. C.) kazdy marynarz, a nie tylko ten, ktéry zgodzil sie na
prace w zamian za cze$§é pomieszczen ladunkowych®. Jest to formalnym przedsta-
wieniem sprawy. Praktycznie jednak przepis ten nie mogt przynies¢ zadnej korzysci
marynarzom, ktérych wynagrodzenie polegalo na otrzymaniu okre§lonej sumy pie-
niedzy lub na udziale w frachcie. Pardessus zwraca rowniez uwage na fakt,
ze przepis ten odnosi sie gléwnie do marynarzy, ktérych wynagrodzenie polegalo na
prawie przewiezienia pewnej ilo$ci towaré6w, Pardessus, op. cit, t. I, s. 329, uw. 3.
St. Matysik, op. cit., s. 128, przypisek 15.

3% Pardessus, op. cit. ,t I, s 328—329, art. 8; Th. Kiesselbach, op. cit,
s. 49—50 ,art. 8.

16 *
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O ile statek ulega rozbiciu, marynarze zobowigzani sg do uratowania
mozliwie najwiecej tadunku i szczatek statku. W zamian otrzymaé majg
od ®kapitana stuszng zaplate oraz koszta powrotu do kraju ojczystego
w stopniu, w jakim warto$¢ uratowanych przedmiotéw moze do tych ce-
léw wystarczy¢ (ponownie bodziec ekonomiczny dla zachecenia maryna-
rzy do gorliwej akcji ratowniczej). Kapitan bowiem, nie majgc wystar-
czajgcej iloSci pieniedzy, moze zastawi¢ (nie sprzedaé¢) uratowane przed-
mioty w celu pokrycia kosztéw powrotu marynarzy do ich kraju ojeczy-
stego. Jezeli marynarze odmawiajg udzialu w akcji ratowniczej, traca
wszelkie prawa do wynagrodzenia, o ile statek zatonie 29.

Zalodze przyznano, wedlug Roéles d’Oléron, réwniez prawo do czeSci
odszkodowania, platnego przez kupca, ktéry wynajgl statek i umownie
sie¢ zobowigzal do jego zaladowania w okreslonym terminie i ktory ter-
minu tego nie dotrzymuje, op6znia zaladowanie o pietnascie lub wiecej
dni, a tym samym pozbawia kapitana frachtu. Z odszkodowania tego
/s przypada zatodze, a 3/4+ kapitanowi, ktéry pokrywa wydatki zwigzane
z utrzymaniem zatogi 3°.

Przy okreslaniu praw i obowigzkéw marynarzy w wypadku zaistnienia
niebezpieczenstwa dla statku, moment pobudzenia zapatu marynarzy do
ratowania statku poprzez zapewnienie im dodatkowych korzysci material-
nych, tak wyraznie przebijajacy w przepisach Roéles d’Oléron, schodzi na
plan drugi w uchwalach Zwigzku Hanzeatyckiego. Decydujgce znaczenie
majg tutaj kary. Wprawdzie uchwata z r. 1412 przewiduje przyznanie za-
lodze uczciwe]j zaplaty, gdy statek ulegnie katastrofie na morzu, a zaloga
spelnia swéj obowigzek pomagania w ratowaniu towaréw kupca !, od-
mowa jednak wziecia udzialu w mozliwym stopniu i z nalezyta gorliwoscig
w-akcji ratowniczej pocigga za sobg zastosowanie kar wobec zalogi. Jezeli
kapitan lub kupcy hanzeatyccy wniosa skarge w pierwszym miescie lub
przed starszych kantoru hanzeatyckiego, do ktérego przybeda, miasto lub
starsi- osadza sprawe na podstawie opinii (zeznan) kapitana i kupcow,
ktérzy byli obecni przy akcji ratowniczej i ukarzg winnych marynarzy
w ten sposob, azeby kazdy bral z tego wyroku przyklad, jak nalezy pra-
cowaé przy ratowaniu towaréw kupca *2. Zjazdy hanzeatyckie z lat 1417,
1418 i 1447 przejmujag te przepisy do swoich uchwat 33,

Uzyte w powyzszych uchwatach blizej nie okreSlone pojecie ,,uczciwej
zaplaty“ moglo staé sie przedmiotem sporéw pomiedzy zaloga a kapitanem
i kupcami. Spory te w my$l postanowien uchwat z r. 1412, 1417, 1418

2% pardessus, op. cit,, t. I, s. 324—325, art. 3; Th. Kiesselbach, op. cit.,
s. 46—47, .art. 3.

30 Pardessus, op. cit. t. I, s. 338—339, art. 22.

alHRI 6, nr 68, § 32.

32 HR I, 6, nr 68, § 33.

3 HR I, 6, nr 398, § 16, 17; I, 6, nr 397, § 114, 115; I, 6, nr 557, § 20; II, 3, nr 288,

§ 30, 31.
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i 1447 rozstrzygalo pierwsze miasto lub starsi kantoru hanzeatyckiego,
do ktérego strony przybywaly. Zasadniczg podstawg wyroku byla opinia
(zeznania) kapitana i kupcéw, ktoérzy byli obecni przy akeji ratowniczej.
Kto nie brat udzialu w akcji ratowniczej, nie otrzymywal zadnego wy-
nagrodzenia 34

Dzieki przyznaniu zeznaniom kupcéw i kapitanéw decydujgcego zna-
czenia rzadzacy Zwigzkiem Miast Hanzeatyckich patrycjat zapewnil sobie
korzystne rozstrzyganie sporéw o wynagrodzenie dla marynarzy za
udziat w akcji ratowniczej w wypadkach odwolania sie do rozpatrzenia
sprawy przez sad. RéwnoczeSnie pozbawiono marynarzy mozno$ci sku-
tecznej obrony przeciwko oskarzeniom o nienalezyte wypelnienie obowigz-
kéw przy akeji ratowniczej, gdyz zeznaniom przedstawicieli klasy rzadzg-
cej — kupcom i kapitanom — przyznano decydujgce znaczenie dla wy-
dania wyroku.

Uzupelnieniem powyzszych przepisow sg uchwaly zjazdu z r. 1418,
powtérzone przez zjazd w r. 1447, dotyczgce kar za odmowe udzielenia
przez zaloge pomocy kapitanowi, ktéry znalazl sie w niebezpieczenstwie
na morzu ze swoim statkiem i ladunkiem. Po wniesieniu skargi przez
kapitana winni marynarze, schwytani w jakimkolwiek miescie lub kan-
torze hanzeatyckim, osadzeni bedg w wiezy o chlebie i wodzie na okres
dwu miesiecy. W wypadku recydywy kara wiezy zostaje podwyzszona
do trzech miesiecy. Ré6wnoczes$nie przewidziano dodatkowg kare pietnowa-
nia winnego na uchu dla odstraszenia innych od podobnych czynéw 33.

Wypadek rozbicia sie statku o 1ad zostal uchwalg z r. 1482 uregulowa-
ny, o ile chodzi o uprawnienia marynarzy w danym wypadku, zupelnie
analogicznie do przepis6w Roéles d’Oléron, z tg jedynie réznicg, ze pomi-
nieto postanowienie dotyczgce wyplacenia zatodze kosztéw powrotu do
kraju ojczystego 36.

Marynarze hanzeatyccy, zaciggnieci na statek, ktoéry wiézt tadunek
zboza, otrzymywali dodatkowe wynagrodzenie w zamian za wykonanie
prac zwigzanych z konserwacjg zboza w czasie transportu morskiego. Na
kapitanie takiego statku spoczywal obowigzek umoéwienia sie z zalogg
i przypilnowania jej, azeby przesypywala zboze w czasie transportu mors-
kiego tylokrotnie, ilekrotnie to okaze sie konieczne. Za zaniedkanie tej
czynnos$ci odpowiadat kapitan. Kazdy marynarz otrzymywal za prze-
sypanie jednego lasztu zboza poéitora grosza flamandzkiego — uchwaly
zr. 1412, 1417, 1418, 1447 i 1482 37,

3 HR I, 6, nr 68, § 32; I, 6, nr 398, § 16, 17; I, 6, p. 397, § 114, 115; I, 6, nr 557,
§ 20; II, 3, nr 288, § 30, 31.

35 HR I, 6, nr 556, § 66; I, 6, ar 557, § 30; II, 3, nr 288, § 55.

3% HR III, 1, nr 367, § 14.

% HR I, 6, nr 68, § 34; I, 6, nr 398, § 18; I, 6, nr 557, § 21; II, 3, nr 288, § 32;
III, 1, nr 367, § 12.
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Nie ma istotnych réznic pomiedzy przepisami Roéles d’Oléron
a uchwatami Zwigzku Hanzeatyckiego, regulujacymi wypadki zranienia
lub choroby marynarza. O ile marynarze wystani przez kapitana na lad
w stuzbie dla statku — glosi odpowiedni przepis Réles d’Oléron — zostang
zranieni lub ulegng wypadkowi, koszt ich leczenia pokrywa statek 3. Ten
sam przepis jednak szczeg6lowiej opracowany znajdujemy w uchwatach
hanzeatyckich z r. 1482. Marynarze wyslani przez kapitana do pracy na
jakis$ statek, ktérzy zostajg tam zranieni, majg by¢ leczeni na koszt stat-
ku 3%, To samo prawo przystuguje marynarzowi hanzeatyckiemu rannemu
w czasie ratowania statku i ladunku przed piratami lub w czasie burzy.
Koszta leczenia rannego marynarza obcigzaja w danym wypadku statek
i tadunek .

W Réles d’Oléron okreslono réwniez $ci$le obowigzki i $wiadczenia ka-
pitana na rzecz marynarza, ktéry zachorowal w czasie pelnienia stuzby
dla statku i z tego powodu nie moze pozostaé¢ na statku. Kapitan winien
wysadzi¢ go na lad, umiesci¢ w jakim$ domu, dostarczyé ttuszczu lub
Swiec dla oswietlenia, przydzieli¢ jednego ze stuzacych statku lub wynajaé
kobiete, ktéora by go pielegnowatla, i dostarczyé¢ choremu takiego wyzy-
wienia, jakie by otrzymywal na statku, gdyby byl zdréw. Do dalszych
Swiadczen nie jest zobowiazany, chyba ze czyni to z wilasnej woli. Nie ma
réowniez obowigzku dostarcza¢ choremu marynarzowi delikatniejszego po-
zywienia (od pozywienia na statku), z wyjatkiem, gdy sie to dzieje na
koszt chorego. Kapitan statku, gotowego do wyptyniecia, nie jest zobo-
wigzany czeka¢ na wyzdrowienie chorego marynarza, ktéremu po wy-
zdrowieniu przystuguje prawo do wynagrodzenia za caly okres. W wy-
padku $mierci prawo to przechodzi na zone i spadkobiercéow ..

Uchwalg z r. 1482 powyzszy przepis zostal przejety do prawa morskie-
go Zwigzku Hanzeatyckiego. Wszystkie powyzsze uprawnienia w wypadku
choroby przyznano jedynie marynarzom, ktérzy juz dwukrotnie lub trzy-
krotnie stuzyli na statku*? . W ten spos6éb znacznie ograniczono grono
uprawnionych do korzystania z tych przepisow.

Tak przepisy Roles d’Oléron, jak i uchwaly hanzeatyckie zastrzegajs,
ze w wypadku opuszczenia przez marynarzy statku bez zezwolenia kapi-

38 Pardessus, op. cit, t. I, s. 327, art. 6 in fine; Th. Kiesselbach, op. cit,
s. 48, art. 6.

3 HR III, 1, nr 367, § 18.

4 HR III, 1, nr 367, § 22.

44 Pardessus, op. cit,, t. I, s, 327—328, art. 7; Th. Kiesselbach, op. cit.,
s. 48—49, art. 7. Niestlusznie St. Matysik, op. cit, s. 130 traktuje art. 7 Roles
d‘Oléron jako dalszy ciag art. 6. Kazdy z nich dotyczy oddzielnego zagadnienia:
w art. 7 mowa o chorobie (malade, maladie), a w art. 6 o zranieniu (blessé, navré,
zob. znaczenie stowa navré E. Littré, Dictionnaire de la langue francaise, Paris,
t. III, s. 701). Uzycie réznych nazw wyraznie wskazuje na odmienno$¢ zagadnien.

42 HR III, 1, nr 367, § 19.
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tana, upicia sie, wszczecia bojki i odniesienia ran kapitan nie jest zobo-
wigzany do ich leczenia i ponoszenia jakichkolwiek $wiadczen na ich
korzyse. Roles d’Oléron przewiduja mozno$¢ zwolnienia marynarzy, kt6-
rzy postgpili w ten sposéb. O ile jednak kapitan zmuszony jest zaciggna¢
na ich miejsce nowe silty, na zwolnionych cigzy obowigzek zwroécenia mu
nadwyzki plac, ktora zaptaci nowo zaciggnietym ¢4%a. Uchwala hanzeatycka
z r. 1482 pomija kweste zwolnienia. Nakazuje ona jedynie marynarzom,
ktorzy po wzieciu zaliczki od kapitana opuscili samowolnie statek, upili
sie lub w czasie bdjki odnie$li rany, zwréci¢ kapitanowi nie zarobione
pieniadze 4.

Kapitan hanzeatycki korzystal z daleko szerszych uprawnien tak w
dziedzinie jednostronnego zerwania lub zmienienia umowy o prace z ma-
rynarzem, jak i w dziedzinie zapewnienia dyscypliny wéréd marynarzy,
anizeli przyznawaly je w XII wieku kapitanowi przepisy Roéles d’Oléron.
Wedlug Réles, w razie ki6tni pomiedzy kapitanem a marynarzem — ma-
rynarz moégl byé wydalony z pracy przez kapitana dopiero po trzykrot-
nym upomnieniu w formie wykluczenia od wspélnego positku. Jezeli ka-
pitan pomimo ofiarowanej mu przez winnego marynarza satysfakcji zwal-
nia go, marynarz moze odej$¢ i uda¢ sie za statkiem do portu przeznacze-
nia. Na miejscu, w porcie przeznaczenia, pod warunkiem gotowos$ci dania
zado$¢uczynienia kapitanowi, przystuguje mu taka placa, jak gdyby przy-
plynal na statku 4. W pewnym sensie zabezpieczenie przed samowolnym
postepowaniem kapitana stwarza dalszy ciag przepisu, nakladajacy na
kapitana obowiazek wynagrodzenia — o ile ma z czego — ewentualnych

2a Pardessus, op. cit,, t. I, s. 327, art. 6; Th. Kiesselbach, op. cit,, s. 48,
art. 6.

4 HR III nr 367, § 18.

W hanzeatyckich przepisach dotyczacych wypadkéw zranienia marynarza przy
pracy na statku, choroby i zranienia w czasie bo6jki, jak wskazuje sama tre§¢ i sposéb
rozwigzania tych zagadnien, przejetych z Roéles d‘Oléron, jeszcze jeden drobny
szczegél §wiadezy o bezpoSrednim zwigzku tych przepisOw hanzeatyckich z Roles
d‘Oléron. Uzyto w nich zamiast normalnie w uchwatach hanzeatyckich dla okreslenia
kapitana spotykanego stowa shipher slowo de meister, przejetego z Roles d’Oléron
(le mestre),

4 Pardessus, op. cit, t. I, s. 333—334, art. 14; Th. Kiesselbach, op. cit,
s. 53—54, art. 14.

Wpyrazenia w art. 14, jak: ,,...le mestre soit tant cruel qu’il ne voile rien faire
mais 1‘en mettre hors“ (w manuskrypcie londynskim biblioteki Cotton ,le met hors®,
w manuskrypcie z Rennes, w wydaniu D. Moricei w dawnych wydaniach z r. 1485
i nast ,et le met hors“* — Pardessus, op. cit.,, t. I, s. 334), a szczegblnie ,,...le
mariner se poet aller et suir la neef a sa descharge et avoir aussi bon louyer comme
s‘il estoit venu dedans la neef,...“ nie dajg zadnej podstawy do twierdzenia St. M a-
tysika: ,Wynika z tego przepisu, ze kapitan nie moze wysadzi¢ nieposiusznego
marynarza w drodze“ — St. Matysik op. cit., s. 129. Z tresci tekstu (oryginalnego
szczegolnie) wynika wrecz przeciwny wniosek: kapitan moze (nie musi) wysadzié
w czasie drogi na lad niepostusznego marynarza z tym, ze pod wymienionymi wa-
runkami, w porcie wyladowania musi mu zaplaci¢ cale wynagrodzenie.

Wobec niestusznosci pierwszego wniosku St. Matysika dalsze rozumowanie
a contrario pozbawione jest podstaw.
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szk6d poniesionych przez statek i ladunek na skutek zastgpienia maryna-
rza usunietego mniej dobrym 5.

Roéles d’Oléron przewiduje szereg kar prawie wylgcznie pienieznych
za zniewazenie kapitana lub marynarza. Jezeli marynarz zniewaza wspél-
towarzysza, grozi mu kara czterech deniers platnych, zanim winny za-
sigdzie do wspo6lnego stolu. Podwoéjna kara, czyli o$miu deniers, spada na
marynarza, ktéry zniewaza kapitana i odwrotnie, na kapitana zniewaza-
jacego marynarza. Marynarz nie ma prawa reagowania na pierwszy cios
kapitana. Dopiero gdy ten wymierzy mu nowe ciosy, moze sie bronié.
O ile marynarz pierwszy uderzy kapitana, podlega karze stu sous lub
obcigcia piesci — rodzaj kary do wyboru winnego 4.

Zatodze statku zaladowanego czy pustego, ktéry zawinat do portu, nie
wolno, w my$l postanowien Roéles d’Oléron, opuszczaé statku bez zezwo-
lenia kapitana. Jezeli statek w czasie samowolnego opuszczenia przez ma-
rynarzy zaginie lub dozna szkéd, winni bedg musieli zaplacié¢ odszkodo-
wanie, jezeli majg z czego. O ile jednak statek znajduje sie w miejscu,
gdzie jest przymocowany czterema cumami, przepis powyzszy zostaje zla-
godzony. Wystarczy, jezeli cze$¢é marynarzy pozostanie na statku w celu
Jego pilnowania; pozostali moga opusci¢ statek bez zezwolenia kapitana,
jedynie pod warunkiem powrotu na wyznaczony czas na statek pod groz-
ba kary pienieznej %’

W porcie najwyzej dwoéch marynarzy opuscié moze réwnoczeénie
statek, zabrawszy ze soba prowiant, ale tylko w iloéci przystugujacej im
na jeden posilek z wykluczeniem wina. Winni oni rychlo powrécié na
statek, azeby kapitan nie byl pozbawiony ich pracy na statku. W prze-
ciwnym wypadku bedg musieli zaptaci¢ odszkodowanie:

4% Pardessus, op. cit, t. I, s. 333—334, art. 14 in fine; Th. Kiesselbach,
op. cit., s. 53—54, art. 14.

% Pardessus, op. cit, t. I, s. 332, art. 12; Th. Kiesselbach, op. cit,
s. 52—53, art. 12.

Slusznie zauwazyl! Matysik, ze w praktyce stosowano zapewne kare mutyla~
cyjng, poniewaz sto sous przedstawialo bardzo duzg sume w tej epoce — St. Ma-
tysik, op. cit.,, s. 129. W zestawieniu z tym zdaniem dziwnym i watpliwym wydaje
sie dalszy poglad St. Matysika: ,Nawet jednak w samej teoretycznej mozliwosci
stosowania alternatywnie albo kary grzywny, albo kary uciecia piesci, i to wedlug
wyboru marynarza, tkwig juz pewne pierwiastki postepowe. Wyboér pomiedzy karg
pieniezng a cielesng znany juz byl w prawie wczesnego $redniowiecza i w tym okre-
sie, kiedy zapobiegal on krwawej zemscie, mial charakter postepowy. W pdzniejszym
czasie wychodzil on na korzy$é jedynie warstwy bogatych (klasy rzadzacej). W wieku
XII (Roéles d’Oléron) dla wyzyskiwanych, do ktérych nalezy zaliczy¢ niewatpliwie
marynarzy, wybdr pomiedzy karg mutylacyjng a pieniezng ma jedynie charakter
teoretyczny, jak slusznie zauwazyl St. Matysik, wobec szalonej wysokoS$ci kary pie-
nieznej. Jakie jest zatem Kkryterium postepowos$ci tego przepisu w tym okresie
(XII w.) wedlug St. Matysika?

47 Pardessus, op. cit,, t. I, s. 326—327, art. 5; Th. Kiesselbach, op. cit,
s. 47—48, art. 5.
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1. kapitanowi, ktéry poniést szkody;
2. marynarzowi, ktéry zranit si¢ na skutek braku pomocy.
Orzeka o tym kapitan i zatoga 8.

Jak juz wspominaliSmy, uchwaly Zwiazku Hanzeatyckiego daleko
mocniej akcentowaly wladze kapitana wobec zalogi, anizeli to czynily
Roles d’Oléron. Kapitan hanzeatycki mogt marynarza, ktéry nie spelniat
swoich obowigzkéw, wysadzi¢ na lad w pierwszym porcie, do ktérego
zawingl. Przy tym zadnemu kapitanowi hanzeatyckiemu nie wolno bylo
Zabiera¢ go na swdj statek — uchwata z r. 1378 4%. Uchwala z r. 1482
zobowigzuje marynarzy do wykonywania prac zwigzanych z zaladowa-
niem, wyladowaniem i obcigzaniem statku, azeby ten ,lezal bezpiecznie
na wodzie, pod karg utraty naleznej im w danym miejscu zaptaty 3°.

Zjazdy w r. 1441 i w r. 1482 regulujg znane juz nam z Réles d’Oléron
zagadnienie samowolnego opuszczania statku przez marynarzy. Ustalaja
one zasade, ze marynarze, optacani przez kapitana i bedacy na jego utrzy-
maniu, nie maja prawa opuszczania statku bez zezwolenia kapitana lub
sternika. Za przekroczenie tego przepisu i spedzenie nocy poza statkiem
marynarz traci polowe placy i moze zosta¢ zwolniony z pracy przez ka-
pitana 5. Jezeli jednak w czasie jego nieobecno$ci powstang szkody na
statku, wymiar kary zaostrza sie do roku wiezienia o chlebie i wodzie,
o ile winny marynarz nie jest w stanie naprawi¢ powstalych szkdd, i do
kary $mierci, o ile w czasie nieobecnosci marynarza statek zatonal, a to
spowodowalo ofiary w ludziach 32.

Kapitan hanzeatycki moégl réwniez zaskarzyé sternika lub marynarzy
w wypadku okazania przez nich niepostuszenstwa — uchwaly zjazdu
z r. 1441. Miasto lub kantor, w ktérym wniesiono skarge, winno prze-
stucha¢ oskarzonych marynarzy oraz kapitanéw lub kupcow, ktorzy byli
$wiadkami aktu niepostuszenstwa, i zaprzysigc ich, o ile to okaze sie ko-
nieczne. Jezeli sternik lub czlonkowie zalogi zostang uznani za win-
nych, podlega¢ majg karze, ktérej wysokos¢ al .ze¢ bedzie od okoliczno-
$ci sprawy. Wyrok ma mie¢ jednak charakter odstraszajacy dla innych.
Ponownie zatem chodzi o prewencje ogélna, o utrzymanie w postuszen-
stwie i ulegloéci droga zastraszenia marynarzy.

8 Pardessus, op. cit,, t I, s. 338, art. 21; Th. Kiesselbach, op. cit, s. 58,
art. 21.

W tekscie oryginalnym mowa jedynie o odszkodowaniu. Pardessus w swym
tlumaczeniu wymienia odszkodowanie i koszta leczenia ,,...de le faire guérir et de
l'indemniser...“ zapewne dlatego, ze, jak podaje w uwagach, w wydaniu D. Mo -
rice mowa o leczeniu ,a le faire guérir...“; podobnie w dawnych wydaniach Rodles
d‘Cléron z r. 1485 i nast. ,, ..a le faire guérir et a l‘amender.. .«

4 HR I, 2, nr 157, § 3.

5% HR III, 1, nr 367, § 4.

5t HR II, 2, nr 439, § 23; III, 1, nr 367, § 8.

52 HR II, 2, nr 439, § 23.
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Kapitana zobowigzano jedynie do zwrotu zalodze kosztéw stawienia
sie przed sadem w wypadku niestusznego oskarzenia jego strony .

Uchwaty hanzeatyckie regulujg pominietg w Roles d’Oléron sprawe
dotyczaca niemoznosci praktycznego wykazania sie kwalifikacjami, po-
danymi kapitanowi w chwili zaciggu przez sternika lub marynarza —
uchwala z r. 1482. Sternik podlega karze redukcji do polowy placy i ilo-
$ci towaréw wiezionych na wlasny rachunek, o ile nie wykaze si¢ kwa-
lifikacjami, podanymi w chwili zaciggu, na ktérych zalezy kapitanowi
ze wzgledu na wlasne zycie i statek, a kupcom z uwagi na tadunek. Ka-
pitan winien udowodnié brak kwalifikacji u sternika dwoma Swiadkami
lub przy pomocy zalogi. Dalszym warunkiem takiego rozwigzania spra-
wy byla mozno$é zastgpienia brakujgcych kwalifikacji sternika dwoma
innymi ludzmi lub przy pomocy zalogi?®. Mozna zatem wysnué z tego
logiczny wniosek, ze o ile ten sposéb ratowania sytuacji okazal sie nie-
mozliwy, kapitan moégt w jeszcze wiekszym stopniu zmniejszy¢ wyna-
grodzenie sternika. Dalsza uchwala tegoz zjazdu hanzeatyckiego z roku
1482 przewiduje, ze przepis o zmniejszeniu placy i iloSci wiezionego na
wlasny rachunek towaru do polowy stosuje sie réwniez do marynarzy,
o ile nie wykaza sie kwalifikacjami podanymi w chwili zaciagu %. O ile
marynarz okazal sie niezdatnym do pelnienia swych funkecji jeszeze przed
wyplynieciem statku z portu, kapitan még! po prostu zwolni¢ — uchwa-
la z r. 1482. Jezeli jednak kapitan nie moégl udowodnié tego faktu zwal-
nianemu marynarzowi, zobowigzany byt do zaplacenia mu polowy na-
leznej w danym miejscu placy?. W wypadku zwolnienia przez
kapitana hanzeatyckiego marynarza bez oczywistej i widocznej winy
z jego strony w Flandrii lub w innym miejscu, gdzie statek zostaje po
raz pierwszy wyladowany lub ponownie zaladowany, kapitan, w mysl
dalszej uchwatly z r. 1482, winien zaplaci¢ marynarzowi calg ptace i da¢
mu calg ilo§é towaréw wiezionych przezen na witasny rachunek. To samo
winien zaplaci¢ kapitanowi marynarz, ktéry chce wuzyska¢ w danym
miejscu zwolnienie %7, Jezeli powodem zwolnienia marynarza byla wada
lub choroba nég (na dowéd kapitan winien przedstawié¢ dwu $wiadkéow
spoéréd zatogi), kapitan, zwalniajagc marynarza w pierwszym miejscu
przybicia do ladu, nie ma go krzywdzi¢ ani umniejsza¢ naleznej mu za-
platy — uchwata z r. 1482 %8,

Kwestia wyzywienia marynarzy zajmuja sie jedynie Réles d’Oléron
ustalajgc, ze marynarze z Bretanii otrzymywaé¢ maja tylko jeden positek

53 HR II. 2, nr 439, § 24.
s HR III, 1, nr 367, § 5.
5 HR III, 1, nr 367, § 6.
5 HR III, 1, nr 367, § 16.
57 HR III, 1, nr 367, § 17.
8 HR III, 1, nr 367, § 20.
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dziennie, poniewaz dostajg wino w czasie podrézy do portu przeznacze-
nia i z powrotem. Dla marynarzy z Normandii przewidziano dwa positki
dziennie, poniewaz podczas podrézy otrzymuja tylko wode. Z chwilg przy-
bycia statku w okolice produkujace wino zada¢ moga od kapitana wina
i ten zobowigzany jest go dostarczy¢ 5.

Sprawg wyzywienia marynarzy uchwaty hanzeatyckie sie nie zajmuja.

Zaloga statku jako calos$é zostala w zupelnie odmienny sposéb po-
traktowana w przepisach Roéles d’Oléron i w uchwatach hanzeatyckich.
Postanowienia Réles d’Oléron nadajg jej charakter rady kapitana i czy-
nig ja w pewnych wypadkach odpowiedzialng na réwni z kapitanem za
losy statku i ladunku.

Kapitan nie moze wyplynaé z portu bez zasiegniecia rady zalogi co do
pogody. Dopiero gdy wiekszo$¢ zalogi oswiadczy, ze pogoda jest ,,dobra
i pigkna*, moze opusci¢ port. W wypadku innego postepowania kapitana
i ewentualnego zatoniecia statku, kapitan bedzie musial zaplacié¢ odszko-
dowanie wlascicielom statku i tadunku, o ile ma z czego 9°.

Zaloga wraz z kapitanem odpowiedzialna jest wobec zaladowcdédw za
szkody powstale przy wyladowaniu tadunku z powodu zlej jakosci wind
i lin, o ile w porcie wyladowania kapitan nie pokazal kupcom lin, kt6-
rymi zamierzal windowa¢ towary. Liny, uznane przez kupcdéw za nie-
odpowiednie, nalezy wymienié¢. Niezastgpienie tych lin nowymi lub ich
niepokazanie kupcom pociggalo za sobg obowigzek zaplacenia odszkodo-
wania za ewentualne uszkodzenia towaréw powstale wskutek zerwania
lin. Jako pokrycie tego odszkodowania stuzy oplata nalezna za windowa-
nie (wyladunek). Jedynie pozostato$¢ tej oplaty ma byé rozdzielona po-
miedzy kapitana i marynarzy. Jezeli jednak pomimo uznania przez kup-
cow lin za odpowiednie zostaly one zerwane, kazdy ponosi wilasne szkody,
tzn. kazdy kupiec traci wino, nalezgce do niego 6!.

Podobnie kapitan i zaloga zobowigzani sg do pokrycia szkéd powsta-
tych wskutek zlego rozmieszczenia tadunku na statku. Od odpowiedzial-
nosci tej moze ich zwolni¢ jedynie przysiega kapitana i trzech lub czte-
rech marynarzy, dowolnie wybranych przez kupcéw, ze szkody w la-
dunku wina nie powstalty z ich winy 2.

Wspoélodpowiedzialnosé zatogi i kapitana znajdujemy réwniez w dal-
szym przepisie Réles d’ Oléron dotyczacym przebywania kilku statkow
w porcie, gdzie z powodu braku miejsca jeden statek jest polozony zbyt

% Pardessus, op. cit, t. I, s. 335—336, art. 17; Th. Kiesselbach, op. cit,
s. 55—56, art. 17.

6 Pardessus, op. cit, t. I, s. 324, art. 2; Th. Kiesselbach, op. cit, s. 46,
art 2.

%t Pardessus, op. cit., t. I, s. 330—331, art. 10; Th. Kiesselbach, op. cit,
s. 51, art. 10.

2 Pardessus, op. cit., t. I, s. 331, art. 11; Th. Kiesselbach, op. cit, s. 52,
art. 11.
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blisko drugiego i moze uszkodzi¢ sie o jego kotwice. Kapitan tego statku
powinien wezwa¢ kapitana i zaloge drugiego statku® do podniesienia
i przesuniecia kotwicy; ewentualnie moze tego dokonaé z pomocg swojej
wlasnej zalogi. Jezeli zaloga i kapitan statku drugiego sprzeciwig sie temu,
zokowigzani bedg do pokrycia szk6d powstalych z tego powodu .

W innych wypadkach zaloga powolana jest do poparcia o$wiadczeh
kapitana. W czasie burzy kapitan moze wyrzuci¢ czeéé ladunku (awaria
wspélna) albo za zgoda kupcow (w tym okresie kupcy ptyneli razem z ta-
dunkiem) alko wbrew ich woli, o ile to uzna za konieczne. Jednak w por-
cie wyladowania kapitan powinien przysigc wraz z trzema cztonkami za-
togi, ze wyrzucil cze$¢ ladunku celem ratowania zalogi statku i pozosta-
tej czesci tadunku 65,

Podobna jest rola zalogi, wedlug Roéles d’ Oléron, w wypadku zde-
rzenia statku wplywajacego do portu z statkiem tam zakotwiczonym.
Catos¢ szkod powstatych na obydwu statkach i w ich tadunkach pokrywa
po polowie kazdy statek i wlasciciele ich tadunkéw, z warunkiem jednak,
ze kapitan i zaloga statku, ktéry wywolat zderzenie, zlozg przysiege, ze
nie spowodowali zderzenia umy$lnie 6,

Wszystkie powyzsze funkcje zalogi, wymienione w Réles d’ Oléron,
zanikajag w hanzeatyckim prawie morskim z XIV i XV w. Zaloga nie
wystepuje tutaj jako zwarta grupa, powotana do wspétodpowiedzialno$ci
i wspoldecydowania razem z kapitanem o losach statku i ladunku. Uchwa-

63 W tek$cie oryginalnym podanym przez Pardessus mowa jedynie o mary-
marzach drugiego statku: ,,...le mestre de cele neef doit dire as autres mariners. ..
W tlumaczeniu Pardessus wymienia kapitana i marynarzy: ,,..le patron de ce
navire peut dire a l'autre et a son équipage...“ zapewne dlatego, ze, jak podaje
w uwagach, w wydaniu D. Morice wymienia sie kapitana i marynarzy, a w ma-
nuskrypcie z Rennes i wydaniach Réles d‘Oléron z r. 1485 i nast. wymienia sie kapi-
tana, marynarzy i kupcow — Pardessus, op. cit, t. I, s. 335.

8 Pardessuws, op. cit, t. I, s. 335, art 16; Th. Kiesselbach, op. cit,
s. 55, art. 16.

6 Pardessus, op. cit., t. I, s.328—329, art. 8; Th. Kiesselbach, op. cit,
s. 49—50, art. 8

% Pardessus, op. cit., t. I, s. 334—335, art. 15; Th. Kiesselbach, op. cit,
s. 54—755, art 15.

Niestusznie St. Matysik twierdzi, ze art. 15 Roles d‘Oléron przewiduje odpo-
wiedzjalno$¢ kapitandéw i zaldg: ,Koszty szkdéd wyrzadzonych statkom i tadunkowi
w razie zderzenia statk6w w porcie ponosza po polowie kapitanowie i zalogi statkow*
— St. Matysik, op. cit,, s. 127.

Ani tekst oryginalny przytoczony przez Pardessus ani ttumaczenie dokonane

przez Pardessus nie daje podstaw do podobnego twierdzenia: ,,...le damage
doit estre apprisé et parti moitié entre les deux neefz, et les wyns qui sont dedans
les deux neefz deibvent partir du damage, entre les marchantz...“; .le dommage

total est supporté par moitié par chacun des navires et leur chargement,....”
Wypadek ten zatem uregulowano analogicznie do pokrycia kosztéw wyrzucenia
cze$ci ladunku (awaria wspolna) w czasie burzy — art. 8 — z tym jednak, ze tam
statek lub fracht (a nie statek, jak tutaj) wspoéluczestniczyl, zaleznie od wyboru
kapitana. w pokryciu szkoéd.
Kapitan i zaloga mogli ewentualnie wspéluczestniczy¢é w pokryciu szkéd, ale
jako wspoélwlasciciele statku lub tadunku, co zmienia jednak zupelnie ich sytuacje.
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1y hanzeatyckie z r. 1482 zajmujg wrecz wrogie stanowisko wobec zorga-
nizowanych wystapien zalogi wobec kapitana i traktujg je jako prze-
stepstwa. Za wszelkie zmowy i zrzeszanie sie marynarzy celem uzyska-
nia wspéiwladzy nad statkiem i narzucenia swej woli kapitanowi prze-
widziano kare zwrotu kapitanowi otrzymanej zaplaty oraz chlosty pu-
blicznej przed pierwsza podrézg. Przy powtérzeniu zméw i zrzeszehn ma-
rynarze podlegajg karze smierci %7. Istnienie oddzielnego przepisu, regu-
lujacego to samo zagadnienie w wypadku jego zaistnienia na morzu, po-
zwala na wysnucie wniosku, ze powyzszy przepis dotyczyl zméw i zrze-
szen marynarzy w czasie pobytu w porcie. Jezeli bowiem wskutek zméw
marynarzy na pelnym morzu kapitan ponidst szkody lub zmuszony byt
do zawiniecia do portu nie przewidzianego w planie wyprawy, co spo-
wodowalo powstanie szkéd dla kapitana lub kupcéw, marynarze, ktoérzy
byli tego przyczyng, podlegaja karze S$mierci. Ten sam wymiar kary
przewidziano za ucieczke zatogi whrew woli i zgodzie kapitana 8.

Przepisy te $wiadcza o zaostrzonych przeciwienstwach klasowych;
istniejacych pomiedzy zalogg a kapitanem. Antagonizmy te prowadzily,
jak wynika z powyzszych przepiséw, do otwartej walki. Rzadzacy Zwigz-
kiem Miast Hanzeatyckich patrycjat stangl po stronie kapitana i wpro-
wadzit surowe kary za wszelkie formy buntu ze strony marynarzy. Utrzy-
manie ich w postuszenstwie bylo niezbednym warunkiem sprawnego
funkcjonowania hanzeatyckiego przewozu morskiego i handlu stanowig-
cego podstawe bogactwa patrycjatu miast hanzeatyckich.

Powyzszy przeglad ustawodawstwa pracy, dotyczacego marynarzy,
zawartego w Roéles d’Oléron i w uchwalach zjazdéw hanzeatyckich z w.
XIV i XV, pozwala na zorientowanie sie¢ w ewolucji, jakiej ulegto poto-
Zenie prawne marynarzy w okresie od XII do XV w.

Cechg charakterystyczng i dominujgcg w Roles d’Oléron jest tendencja
do zwigzania marynarzy wiezig gospodarczg z interesami kupcdéw i ka-
pitana, do wytworzenia pomiedzy nimi wszystkimi jak gdyby ,wspél-
noty interesé6w‘. Cel ten osiggnieto w rézny sposéb:

1. poprzez wynagradzanie marynarzy w formie udzialu we frachcie
lub prawie wiezienia towaré6w na wtasny rachunek w ilosci, za ktéra
fracht rownat sie zaplacie 99,

2. poprzez przyznanie marynarzom dodatkowego wynagrodzenia
w zamian za ratowanie statku i tadunku;

% HR III, 1, nr 367, § 8.

% HR III, 1, nr 367, § 9.

8 Musialy to by¢ zasadnicze formy wynagradzania marynarzy, gdyz o wybor
jednej z tych dwu form zapytywal kapitan marynarzy przed wyruszeniem w podroéz,
art. 18. O trzecim sposobie wynagradzania marynarzy w postaci okre§lonej sumy
pienieznej przepis w danym wypadku milczy. Wspomina o nim jedynie art. 20.
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3. poprzez nadanie zalodze w pewnych wypadkach charakteru rady
kapitana i uczynienia jej wspélodpowiedzialng za losy statku i ladunku.

Przewidziane w Réles d’Oléron kary maja charakter prawie wy-
fgcznie pieniezny. Przy tym czesto uwarunkowane sg wyplacalnoscig
skazanego 7. Pominieto w nich w zupelno$ci kary wiezienia. Jedyng kara
cielesng jest kara mutylacyjna obciecia pigsci, i to z moznoscig jej za-
stapienia karg pieniezng, wedlug wyboru (i mozliwosci) zasgdzonego 7.

W innym $wietle przedstawia sie sytuacja marynarza i zatogi statku
hanzeatyckiego. Wiez ekonomiczna ma tutaj daleko mniejsze znaczenie
anizeli kary. Gl6wna forma placy jest okreslona suma pieniedzy. Umowa
o prace marynarza ma charakter najmu i zatraca charakter wspoétudzialu,
tak wyraznie zaakcentowany w Réles d’ Oléron, uzalezniajagcy wysoko$¢
wynagrodzenia marynarza od caloksztaltu wyniku wyprawy morskiej
(udziat we frachcie i wiezienie towaréw na wtasny rachunek). W uchwa-
lach hanzeatyckich prawo wiezienia przez marynarzy towaréw na wlasny
rachunek zostaje mocno ograniczone i ma charakter drugorzedny. Udziat
marynarzy we frachcie jest zupelnie pominiety. Obok kar redukcji wy-
nagrodzenia duza role odgrywaja kary wiezienia, a nawet kary $mierci.
Rola zalogi jako rady kapitana zostala zupelnie pominieta 72.

Gléwnej przyczyny podobnej zmiany polozenia prawnego marynarzy
nie mozna sie dopatrywa¢ w stanie wiedzy nautycznej. Wprawdzie w wie-
ku XII handel morski nalezal do przedsiewzie¢ ryzykownych. Wyposa-
zenie statkow bylo prymitywne i wielka role odgrywalo doswiadczenie
kapitana i zalogi. Od nich zalezalo i zycie kupca, ktéry w tym okresie
udawal sie w podro6z razem z towarem. Podkreslenie tych momentéw oraz
faktow, ze ,,zycie na morzu wychowuje nieco odmienny typ czlowieka®,
,marynarze nie byli elementem znoszacym potulnie zte traktowanie*
i ,latwiej jednak bylo upomnie¢ sie o swe prawa w tym zamknietym,
wyodreknionym spoleczenstwie, anizeli na ladzie, gdzie narzedzie klas
wyzyskujacych panstwo i prawo byly w poblizu“ 73, jak to czyni dr M a-
tysik, nie daje zupelnego wyttumaczenia, dlaczego polozenie mary-
narzy wedlug Réles d’ Oléron bylo tak korzystne, ani tez dlaczego sy-
tuacja prawna marynarza w w. XIV i XV tak silnie si¢ pogorszyla, jak
to widzimy na podstawie przepiséw hanzeatyckich.

7" Pardessus, op. cit, t. I, s. 326, art. 5; Th. Kiesselbach, op. cit,, s. 47
—48, art. 5.

7t Pardessus, op. cit, t. I, s. 332, art. 12; Th. Kiesselbach, op. cit,
s. 52—53, art. 12. :

2 Pomimo ze przepis Roéles d‘Oléron o zasieganiu przez kapitana rady zatogi
co do rozpoczecia podrézy znajduje sie jeszcze np. w Prawie morskim Hamburga
zr. 1497 — Th. Kiesselbach, op. cit, s. 3.

M. Lappenberg, Die dltesten Stadt-, Schiff- u. Landrechte Hamburgs, Ham-
burg 1845, s. 308, art. IX.

B St. Matysik, op. cit,, s. 131.
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Przeciez niejednokrotnie i kupcy hanzeatyccy dzielili niebezpieczen-
stwa podrézy morskiej razem ze swoimi towarami™. W zasadzie ani
konstrukcja statkéw hanzeatyckich, ani ich wyposazenie techniczne nie
uleglo istotnym zmianom w poréwnaniu ze statkami ptywajacymi w XII
w. u zachodnich wybrzezy Europy. Zastosowanie kompasu w XV w. i bu-
dowa udoskonalonych jednomasztowych, a po r. 1450 tréjmasztowych
holk w miejsce kog oraz konstrukcja pierwszych karawel w drugiej po-
lowie XV w. nie zrewolucjonizowaly zeglugi hanzeatyckiej . W dal-
szym ciggu i dla statkow hanzeatyckich zegluga pozostawata przedsie-
wzieciem niebezpiecznym. Swiadczg o tym liczne wypadki rozbijania sie
statkéw hanzeatyckich, starania Hanzy o uzyskanie przewilejow zwal-
niajacych od prawa nadbrzeznego, uchwaty zjazdéw hanzeatyckich o za-
kazie kupowania d6br pochcdzacych z rozbitych statkéw oraz przerywa-
nie zeglugi w okresie poznej jesieni i zimy, kiedy niekorzystne warunki
klimatyczne utrudnialy zegluge na Baltyku i Morzu Péiocnym 7.

R, Wagner rozréznia w $redniowiecznym handlu morskim dwa okresy:
w pierwszym wilasciciel czy pelnomocnik wlascicieli tadunku (Ladungsinteressen.t)
znajduje sie na statku, w drugim nie plynie on razem z ladunkiem. Przejscie
pomiedzy pierwszym a drugim sposobem uprawiania handlu morskiego nastgpiio
stopniowo. Mozna jednak przyjaé, ze w XVI w. ono juz si¢ dokonalo — R. Wagner,
Handbuch des Seerechts, Lipsk 1884, s. 7, 23, 24.

5 St. Inglot, Historia spoleczna i gospodarcza Sredniowiecza, Wroctaw 1949,
s. 272, 273; M. Malowist, Handel zagraniczny Sztokholmu i polityka zewnetrzna
Szwecji w latach 1471—1503. Rozprawy Hist. TNW, Tom XV, 1935, s. 99; K. Gor -
sk i, Polska w zlewisku Batltyku, 1947, s. 63.

7 Nie$ciste sg dane St, Matysika dotyczagce przerwy w zegludze wg prawa
morskiego Lubeki, Hamburga i Hanzy. Autor podaje: ,,...np. na Baltyku, wediug
prawa morskiego Lubeki, Hamburga a potem i Hanzy okres ten (przerwy w zegludze
— przyp. E. C.) trwal od 11 listopada do 2 lutego, a dla péinocnej cze$ci Baltyku
nawet do 22 lutego®“. St. Matysik, op. cit,, s. 130. Tymczasem przerwa w zegludze
hanzeatyckiej trwata od 11 XI do 22 II — uchwata z dnia 6 III 1403, HR I, 5, nr 158,
§ 2, 3; Hansisches Urkundenbuch, V, nr 600, § 1, 3, — poprzedzona pertraktacjami
na zjezdzie w Hamburgu w r 1391, Lubece w r 1401 i w Lubece w r. 1403 — HR 1, 4,
nr38, § 22; I, 5 nr 23, § 5; I, 5 nr 128, § 2. Okres ten skrécono dla statkow zatado-
wanych piwem i $§ledziami do czasu od 6 grudnia do 2 lutego — HR I, 5, nr 158,
§ 2 pkt. 2, 3; Hansisches Urkundenbuch, V, nr 600, § 2, 3. W r. 1470 wprowadzono
jeszcze dodatkowy zakaz wyptywania z cennym tadunkiem po 29 wrzesnia do portéow
inflanckich — HR II, 6, nr 356, § 40; Pardessus, op. cit.,, t. II, s. 487.

Prawo morskie Hamburga z r. 1292 i 1497 zawiera przepisy dotyczgce jedynie
poczatku przerwy w zegludze Art. XIII prawa z r. 1292 i art. XIV prawa z r. 1497
zakazuje kapitanom umieszczania statkéw w ,lezach zimowych* (,,winterlaghe®)
przed $§w. Marcinem (11 listopada) bez zezwolenia zatadowcow. Rownoczes$nie za-
wierajg one zakaz dla kapitanéw wyplywania na morze na zyczenie zatadowcéw po
$w. Marcinie (11 listopad) — J. M. Lappenberg, Die dltesten Stadt-, Schiff- und
Landrechte Hamburgs, Hamburg 1845, 78, 309.

Cytowany przez St. Matysika Pardessus, op. cit., t. ITI, s. 342 (art. XIII,
przyp. E. C.) zawiera wyzej przedstawiony przepis prawa morskiego Hamburga;
{. II1, s. 320 (raczej s. 319—320, art. XI, przyp. E. C.) zawiera analogiczny przepis prawa
morskiego Bremy, a t. III, s. 407 (art. XIII, przyp. E. C.) prawa morskiego Lubeki.
Cytowany dalej przez St. Matysika Pardessus, op. cit, t. II, s. 465 (art. VII
i VIII, przyp. E. C.) calkowicie potwierdza podane wyzej przez nas dane, dotyczgce
przerwy w zegludze wediug uchwal Zwigzku Miast Hanzeatyckich a nie potwierdza
danych St. Matysika.
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Istotna zatem przyczyna réznic pomiedzy Roéles d’ Oléron a morskim
ustawodawstwem Zwigzku Hanzeatyckiego w dziedzinie stanowiska
prawnego marynarzy nie tkwila we wszystkich wyzej wymienionych
czynnikach. Niewatpliwie odegraly one pewns, lecz nie zasadniczg role.
W danym wypadku na plan pierwszy nalezy wysunaé zagadnienie po-
siadania wladzy politycznej przez bogatych kupcéw i przewoznikéw mor-
skich. Dzieki bowiem wladzy polityeznej prawo w rekach klasy rzadza-
cej bylo i jest narzedziem przemocy i wyzysku. Jednak w réznych for-
macjach rézne klasy spoteczne spelnialy role klasy rzadzgcej, a w ra-
mach istniejacej formacji pojawialy i pojawiajg sie sprzecznos$ci, ktére
zwiastujg objecie rzadéw w panstwach i tworach politycznych zblizo-
nych w swych funkcjach do roli pahstwa przez nowg klase. W epoce
feudalizmu role klasy rzadzgcej spelniajg panowie feudalni. Bogate ku-
piectwo i armatorzy nie tworzg w XII w. klasy panujacej. Sytuacja zmie-
nia sie ww. XIV, a szczegdlnie w XV, kiedy powstajg zaczatki burzuazji 77,
ktéra dzieki swej sile ekonomicznej zaczyna siega¢ po wladze polityczng
w niektorych wypadkach, rozsadzajac ustréj feudalny.

W XII wieku miasta nadmorskie zachodnich wybrzezy Francji (miej-
sce powstania Roles d’ Oléron) nie zdotaty stworzy¢ zwigzku miast, wy-
posazonego we wtadze polityczng. Opozycja i walka mieszczanstwa za-
chodnich miast nadmorskich Francji przeciwko rzadom panéw feudal-
nych stanowi pierwszoplanowe i najwazniejsze zagadnienie w okresie
powstania Réles d’Oléron. Z uwagi na ten stan rzeczy antagonizmy po-
miedzy marynarzami a kapitanami i armatorami nie wystepuja w calej
ostrosci. Wystepuje raczej pewnego rodzaju solidarno$¢ pomiedzy nimi,
spowodowana wspélnym przeciwstawianiem sie panom feudalnym. Dla-
tego tez Roéles d’Oléron sg prawem zwyczajowym, ktére z koniecznosci
musialo zainteresowaé marynarzy wynikiem i korzy$ciami wyprawy mor-
skiej statku, przyznaé im szersze uprawnienia, stosowaé¢ wobec nich la-
godne kary, uczyni¢ ich w pewnym sensie wspdlnikami, a nie zwyklymi
najemnikami. W warunkach hanzeatyckich pojawila sie mozno$¢ odmien-
nego uregulowania praw i obowigzkéw marynarzy. Bogate kupiectwo
i armatorzy zdobyli wladze nie tylko w poszczegbélnych miastach, ale
utworzyli na poczatku drugiej polowy w. XIV zwigzek miast. Obejmo-
wal on swym zasiegiem basen Baltyku i Morza Péinocnego, czyli teren
gtéwnej dziatalnos$ci handlowej kupcéw hanzeatyckich ™. Wystepowal
on w epoce feudalizmu w rzeczywistosci miedzynarodowej obok panstw ™,
zawieral traktaty, prowadzil wojny itp., czyli byl podmiotem prawa mie-

77 Zob. Fr. Engels, O upadku feudalizmu i poczatkach rozwoju burzuazji,
Warszawa 1949.

8 Tbidem, s. 6.

 Podrecznik prawa miedzynarodowego pod red. W. N. Durdieniewskiego
iS. B. Krytowa, Warszawa 1950, s. 128.
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dzynarodowego publicznego #. Z dwu podstawowych funkcji cechujgcych
dzialalno$¢ panstwa: wewnetrznej — utrzymania w karbach wyzyskiwa-
nej wiekszo$ci, i zewnetrznej — rozszerzania terytorium wiasnej panu-
jacej klasy kosztem terytorium innych panstw lub tez obrony terytorium
wlasnego panstwa przed najazdami panstw innych® — Zwigzek Han-
zeatycki spelnial wewnetrzna, najwazniejszag. Dowodem tego jest miedzy
innymi rozpatrzone przez nas ustawodawstwo Zwigzku Hanzeatyckiego,
dotyczace marynarzy. Temu samemu celowi stuzy! rowniez caly aparat
sagdowniczy miast hanzeatyckich oraz sady starszych kantoréw hanzeatyec-
kich, znajdujgce sie w rekach bogatego kupiectwa. Fakt ten niewgtpliwie
wplywal na stronnicze rozstrzyganie sporé6w pomiedzy marynarzami
a kupcami i kapitanami. Zeznania kupcéw i kapitanéw, jak niejedno-
krotnie widzieliSmy w omoéwionych przez nas uchwalach zjazdéw han-
zeatyckich, mialy charakter decydujacy i stanowily podstawe wyroku.
Mozliwos¢é odwolania sie do innych niehanzeatyckich sgdéw, a zatem nie
bezposrednio zainteresowanych w przeciwienstwach klasowych, istniejg-
cych w ramach Zwiazku Hanzeatyckiego, zostala wyeliminowana po-
przez formalny zakaz korzystania z pomocy sgdéw niehanzeatyckich 8.
Funkcja zewnetrzna Zwigzku Hanzeatyckiego nie polegala na obronie te-
rytorium (Zwigzek Hanzeatycki nie posiadat wlasnego terytorium i jego
miasta - czlonkowie pozostawaly w réznym stopniu zalezno$ci od panéw
feudalnych), lecz na obronie przywilejow i interesow Zwigzku, wobec
panstw i miast, z ktérymi Zwigzek Hanzeatycki pozostawal w stosunkach
handlowych.

Fakt wytworzenia przez bogate kupiectwo w w. XIV i XV organiza-
cji politycznej, zblizonej w istotnych swych funkcjach do panstwa, sta-
nowi zasadnicze wytlumaczenie daleko silniej w uchwaltach hanzeatyc-
kich, dotyczacych marynarzy, zaakcentowanego charakteru klasowego
tych przepiséw, anizeli w Roles d’Oléron.

80 J. Makowski Podrecznik prawa miedzynarodowego, Warszawa 1948, s. 200,
201, okre$la Hanze jako konfederacje — podaje Lige Hanzeatycka jako historyczny
przykiad konfederacji — i tym samym uznaje, ze byla ona podmiotem prawa na-
rodow. J. Makowski okre§la konfederacje jako zwigzek panstw (Staatenbund)
i dalej pisze: ,Panstwa tworzac konfederacje odstapity jej wykonan@e njektérych
tylko swych praw suwerennych®. Sluszniejszym wydaje §ie okresl‘eme Hanzy
jako tworu zblizonego do konfederacji, miasta bowiem nalezace do niej nie byly
miastami—panstwami, wyposazonymi w suwerenno§¢ i pozostawaly w réznym
stopniu zaleznosci od panéw feudalnych.

8t J. Stalin, Zagadnienia leninizmu, Warszawa 1949, s. 553—554.

8t np. HR I, 5, nr 185, § 16; HR I, 7, nr 800, § 10; I, 8, nr 59, § 11 i Hansisches
Urkundenbuch, nr 607.

17 Czasopismo Prawno-Historyczne
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LA SITUATION JURIDIQUE DES MARINS SELON LES ROLES D’OLERON
ET LE DROIT DE LA LIGUE DES VILLES HANSEATIQUES
DU XIVe ET XVe S,

Résumé

Les Roles d’Oléron et le droit maritime de la Ligue des Villes Hanséatiques
ont joué un rdle important dans le développement du droit maritime en
Europe occidentale et dans les pays situés au bord de la Mer du Nord et de
la Mer Baltique. Il faut souligner que les Rdles d’Oléron, formés au XII€ s.
(24 articles les plus anciens), ont exercé une certaine influence sur les régles
.du-droit maritime hanséatique du XIVe et XVe siécle. C’est pourquoi une com-
paraison des regles des deux monuments juridiques peut nous permettre de
tirer des conclusions relatives a I’évolution des conditions économiques, juri-
diques et sociales de marins & I’époque de la formation des ci-dessus monu-
ments juridiques.

Les modes de rémunération des marins dans les Roles d’Oléron étaient
suivantes: la pacotille, une fraction du fret gagné par le navire et le payement.
d'une somme d’argent. Les deux premiers modes de rémunération qu'on peut
censidérer, d’aprés certains indices, comme principaux, le réle des marins
comme conseillers du capitaine, le partage de la responsabilité pour le sort
du navire et de la cargaison entre le capitaine et 1'équipage, les pouvoirs
restreints du capitaine pour maintenir la discipline parmi les marins et le
caractére des sanctions prévues par les Roles d’Oléron constituent des preuves,
que les régles coutumiéres des Roles d’Oléron ont eu, en outre, pour but de
faire des marins des co-intéressés et co-responsables pour les résultats de
I’'expédition maritime du navire. Elles nous ne mettent pas en présence des
antagonismes de classes bien aigus.

La situation change profondément au temps de la Ligue des Villes Han-
séatiques. Cette ligue possédait certains attributs d’Etat. Elle a été formée par
la riche bourgeoisie qui détenait le pouvoir dans les villes membres de la
Ligue. Cette riche bourgeoisie des villes dont les capitaines de navire et les
armateurs faisaient partie a aussi maintenu tout le pouvoir dans la ligue. Cet
état des choses a eu des conséquences graves pour la situation juridique des
marins hanséatiques. Le droit maritime hanséatique ne connait qu’un principal
mode de rémunération des marins, c’est le payement en numéraire, La paco-
tille ne joue qu'un rdle subsidiaire. L’attribution d’une fraction du fret au
marin comme mode de sa rémunération n’est plus connue. Certaines régles.
des Roles d’Oléron passent au droit maritime hanséatique mais souvent avec
une modification défavorable pour les marins. Le marin n’est plus co-inté-
ressé ni co-responsable, il est plutét un simple salarié. Comme tel il s’oppose
A la classe gouvernante dans la Ligue des Villes Hanséatiques et dans les
villes elles-mémes, formée des riches commergants, armateurs et capitaines
de navire. Il essaie de s’organiser pour lutter pour I’amélioration de son sort.
L'équipage formait le cadre naturel de cette lutte. Le droit maritime hanséati-
que déclare tous ces efforts d’organisation des marins, toutes les tentatives
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de l'équipage d’augmenter ses droits illégales et prévoit pour cela des cha-
timents sévéres allant jusqu’a la peine de mort. Les intéréts des commer-
cants, des armateurs et capitaines.de navire trouvent une forte protection
aux dépens des marins hanséatiques. Les pouvoirs du capitaine sont sensible-
ment élargis parce qu’il représentait et défendait les intéréts des commercgants
et des armateurs. Le recours aux tribunaux hanséatiques en cas de conflit
entre les marins et le capitaine de navire ou les commercants ne donnait pas
de garantie d’une juste défense des intéréts des marins parce que les membres
des tribunaux hanséatiques se recrutaient de la méme classe gouvernante dont
les armateurs et les capitaines de navire faisaient partie. Tout recours aux
tribunaux étrangers qui n’étaient pas mélés aux conflits sociaux de la Ligue
des Villes Hanséatiques fut expressément défendu et puni. Le role des marins
comme conseillers du capitaine fut complétement éliminé. En somme, le droit
maritime hanséatique comparé avec les Roles d’Oléron nous met en présence
d’une évolution défavorable de la situation des marins.



