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Wstep

Istotnym elementem handlu §wiatowego jest miedzynarodowy handel morski.
W waskim rozumieniu tego pojecia chodzi o wymiane towaréw z kontra-
hentami zagranicznymi realizowang droga morska. W krajach wyspiarskich
obejmuje on calo$¢ obrotu towarowego z zagranicg, a w pozostatych zasadni-
cza jego czgs$¢. Takze panstwa bez dostepu do morza w handlu zagranicznym
z reguly korzystaja z ustug transportu morskiego, poniewaz eksportowane
iimportowane przez nie towary czes¢ trasy od sprzedajacego do nabywajacego
réwniez pokonujg statkiem morskim. Natomiast w szerokim rozumieniu mie-
dzynarodowy handel morski oprécz miedzynarodowego obrotu towarowego
droga morska obejmuje takze wszelkie ustugi z tym zwigzane, a wiec przewoz
fadunkow droga morska oraz ustugi: portowe, spedycyjne, ubezpieczeniowe,
zaopatrzenia statkow i inne. O duzym znaczeniu handlu morskiego dla
gospodarki $wiatowej najdobitniej swiadczy fakt, ze okoto 90% wszystkich
towaréw uczestniczacych w miedzynarodowej wymianie handlowej, liczac
wedlug ich wagi, transportowanych jest droga morska.

Pomimo tak waznej roli miedzynarodowego handlu morskiego w zyciu
gospodarczym na $wiecie od ponad 40 lat nie ukazata si¢ w Polsce zadna
monografia dotyczaca problematyki miedzynarodowego handlu morskiego.
Ostatnig ksigzke na ten temat napisat Czestaw Wojewddka w 1976 r." Od tego
czasu zmienily sie warunki rozwoju handlu morskiego, jego wielkos¢ i struk-
tura. Zadecydowalo to o tym, Ze autorzy postanowili poswieci¢ szeroko
rozumianej problematyce swiatowego handlu morskiego ponizsza mono-
grafie. Glownym zrédltem danych statystycznych do naszych badan byly
coroczne raporty UNCTAD Review of Maritime Transport i wydawany przez
Instytut Transportu Morskiego w Bremie miesiecznik ,,Shipping Statistics
and Market Review”.

Niniejsza monografia sklada si¢ z pigtnastu rozdzialow i z zakonczenia,
uwzgledniajacego perspektywy rozwoju swiatowego handlu morskiego.

' C. Wojewodka, Handel migdzynarodowy drogg morskg, Wydawnictwo Morskie, Gdansk
1976.



Wstep

Pierwszy rozdzial po$wiecony jest historii miedzynarodowego handlu mor-
skiego, w ktérym nakreslono jego rozwoj w starozytnosci i Sredniowieczu,
role Hanzy w rozwoju handlu morskiego w Europie PéInocnej, znaczenie
odkry¢ geograficznych dla miedzynarodowego handlu morskiego oraz jego
ewolucje w okresie od pierwszej rewolucji przemystowej do wybuchu II wojny
$wiatowej, a nastepnie w latach 1945-2005.

Rozwazania w drugim rozdziale dotyczg idei wolnosci mérz w pracach
Hugo Grotiusa i prawie morskim, na ktorej opiera si¢ wspolczesny handel
morski. Jest w nim mowa takze o tanich banderach i swobodzie przeplywu
statkow handlowych przez ciesniny dunskie i kanaty miedzynarodowe, a wiec
o zagadnieniach $cisle zwigzanych z koncepcja wolnosci morz.

W trzecim rozdziale zarysowano pojecie miedzynarodowego handlu
morskiego, formy zeglugi handlowej i jej znaczenie dla gospodarki §wiatowe;j.
Przedstawiono tez znaczenie miedzynarodowych organizacji morskich dla
rozwoju $wiatowego handlu morskiego.

W czwartym rozdziale autorzy przyblizyli istote, uwarunkowania i formy
polityki zeglugowej oraz w syntetyczny sposdb dokonali prezentacji polityki
zeglugowej Unii Europejskiej, USA i Chin.

Przedmiotem rozwazan w piatym rozdziale jest rozwoj swiatowej floty
handlowej w XXI wieku. Na podstawie danych statystycznych przedstawione
zostaly zmiany w zakresie wielko$ci, struktury, wlasnosci i bandery floty
morskiej na $wiecie.

Szésty rozdzial dotyczy portéw morskich na $wiecie, ktore stanowia nie-
zbedna infrastrukture dla rozwoju migdzynarodowego transportu fadunkéw
droga morska.

Kolejne trzy rozdzialy poswigcone sg charakterystyce obrotéw gtow-
nych fadunkéw w handlu miedzynarodowym droga morska: tadunkéw
plynnych, masowych, drobnicy konwencjonalnej i towardéw przewozonych
w kontenerach. Brak dostepnych danych statystycznych utrudnia jednak
dokonanie szczegétowej analizy wielkosci, struktury i kierunkéw transportu
przewozonych drogg morska tadunkow.

Dziesigty rozdzial zawiera syntetyczny opis ustug portowych, ktére maja
kluczowe znaczenie dla rozwoju miedzynarodowego handlu morskiego.
Kolejno przedstawiono $wiadczone w portach ustugi na rzecz statkow, fadun-
koéw oraz marynarzy i pasazeréw odbywajacych podréz morska.
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Przedmiotem rozwazan w jedenastym rozdziale s3 umowy wystepujace
w transporcie morskim: umowa czarteru na podréz, umowa czarteru na
czas, umowa bukingowa oraz umowa przewozu pasazerow i fadunkow
w miedzynarodowej zegludze promowe;j.

Rozdzial dwunasty poswiecony jest podstawowym dokumentom stoso-
wanym w obrocie morskim. Przedstawiono wigc konosament, kwit sternika,
dokumenty wymagane przy odprawie celnej i inne dokumenty.

W rozdziale trzynastym skoncentrowano uwage na stosowanych w handlu
miedzynarodowym formutach Incoterms. Rozdzial czternasty poswiecony
jest natomiast finansowaniu budowy i zakupu statkéw morskich, a piet-
nasty zagadnieniom ryzyka i ubezpieczenn w miedzynarodowym handlu
morskim.

Opracowanie konczy sie podsumowaniem, w ktérym nakreslone zostaty
perspektywy dalszego rozwoju handlu morskiego.

Ksigzka jest adresowana do studentéow zgltebiajacych zagadnienia doty-
czace miedzynarodowego handlu morskiego, praktykéw gospodarczych
i wszystkich zainteresowanych transportem morskim i gospodarka portowa
na $wiecie.

Na zakonczenie chcielibySmy wyrazi¢ podzigkowanie recenzentowi
dr. hab. Ryszardowi Milerowi, ktérego cenne uwagi przyczynily sie do nadania
monografii ostatecznego ksztattu.






Rozdzial 1
Historia miedzynarodowego handlu morskiego

1.1. Handel morski w starozytno$ci i redniowieczu

Poczatki handlu morskiego siegaja czaséw neolitu (7000 lat p.n.e.), kiedy
w basenie Morza Srédziemnego zaczeto budowaé pierwsze statki morskie.
Przewozono nimi z wyspy Milos na Morzu Egejskim na obszar dzisiejszej
Grecji obsydian - twardy kamien, ktdry stuzyt do wyrobu narzedzi, ozdéb
i broni. W starozytnosci do rozwoju migdzynarodowego handlu morskiego
najbardziej przyczynily si¢ spotecznosci Bliskiego Wschodu (Babilonia, Persja,
Fenicja), Azji Poludniowo-Wschodniej i Europy Poludniowej (Grecja i Rzym).
W trzecim tysigcleciu p.n.e. Sumerowie, ktérzy zalozyli wiele panstw-miast,
w tym Babilon nad Eufratem, rozwingli rozlegly handel z Persja, Egiptem
i Indiami. Korzystali przy tym ze szlaku morskiego wokot wybrzezy Zatoki
Perskiej oraz ladowych drog karawanowych. Oprdcz wielu wynalazkow (koto
garncarskie, woz kotowy, cegla, piwo, zegar stoneczny) wynaleZli istotny dla
rozwoju handlu system wag i miar oraz pienigdz kruszcowy’.

Duze zastugi dla rozwoju handlu morskiego potozyla Fenicja — nie-
duze panstwo na terytorium dzisiejszego Libanu. Miedzy potowa drugiego
tysigclecia a X wiekiem p.n.e. zdominowata ona handel w basenie Morza
Srédziemnego i na poludniowych wybrzezach Morza Czarnego. Fenicjanie
opanowali tez posrednictwo w handlu ze Srodkowym i Dalekim Wschodem,
utrzymywali kontakty z Egiptem, zasiedlili Cypr i Rodos oraz zatozyli faktorie
handlowe na Sycylii, Sardynii, Malcie, Krecie, w Afryce Péinocno-Zachodniej
i Hiszpanii. Przedmiotem ich eksportu byto wiele bardzo cenionych w sta-
rozytnosci produktéw: wyroby tkackie, zwlaszcza w kolorze purpurowym,

? J. Sotdaczuk, Historia handlu migdzynarodowego, Prywatna Wyzsza Szkota Handlowa,
Warszawa 1995, s. 15-17.
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1. Historia miedzynarodowego handlu morskiego

i sam pigment purpury, oraz wyroby z brazu, szkla, cyny i fajansu, drewno
cedrowe i jalowcowe, a takze inne towary. Za$ przedmiotem importu byta
m.in. Zywno$¢ i surowce’.

W czasach starozytnych uczestnikami handlu morskiego byty tez Chiny,
ktoére handlowaly drogg morska z wyspami na Morzu Chinskim i Indiami.
Natomiast w handlu z Egiptem i Europg Poludniowg chinskie towary (jedwab
i wyroby chinskiego rzemiosta) czes¢ drogi pokonywaly statkiem a czes¢
droga ladowa. W pierwszym tysiacleciu p.n.e. waznym graczem w handlu
morskim staly sie miasta greckie (Ateny, Korynt, Sparta, Argos) i ich kolonie
nad Morzem Czarnym, w Azji Przedniej, na Pétwyspie Apeninskim, Sycylii,
na potudniu Francji i w Hiszpanii. Z kolonii eksportowano ptody rolne do
miast greckich w zamian za wyroby rzemieslnicze. W efekcie rozwinal si¢
znacznie handel morski w basenie Morza Srédziemnego, zdominowany przez
miasta i kupcoéw greckich, ktorzy z czasem wyparli Fenicjan. Grecy zastoso-
wali na statkach handlowych obok wiosetl zagle, co pozwolito skroci¢ czas
podrdzy i tym samym zwiekszy¢ wydajnos¢ floty morskiej oraz optacalnos¢
wymiany handlowej. Wielkim portem i centrum handlu mi¢dzynarodowego
staly si¢ Ateny wraz z Pireusem, gdzie stworzono zalgzki nowoczesnego
handlu: spichlerze, sklady i gieldy towarowe, a takze kantory dokonujace
wymiany pieniedzy i finansujace operacje handlowe®.

Silnym konkurentem Aten stala sie utworzona przez Fenicjan w IX wieku
p.n.e. w poblizu dzisiejszego Tunisu Kartagina, ktorej ekspansja gospodarcza
skierowana byla na Sycylie, Sardynie i Potwysep Iberyjski, gdzie zalozono
miasta Kartagene i Barcelone. Szczyt potegi Kartagina osiagneta w I1I wieku
p-n.e., ale juz w nastepnym stuleciu ulegla potedze Rzymu i w 146 r. p.n.e.
zostata calkowicie zniszczona.

Ekspansja handlowa Rzymu w basenie Morza Srédziemnego rozpo-
czela sie w V wieku p.n.e. Rzym przejat wiele zdobyczy cywilizacyjnych
i kulturowych Grecji, uzupetniajac je o doskonaty system prawa. Podbitym
krainom - pdzniejszym prowincjom - pozostawial znaczng autonomie, a naj-
wazniejszymi czynnikami tgczacymi je z centrum imperium byt system prawa
rzymskiego i powigzania handlowe. Rozlegly handel Rzymu z dwczesnym

* R. Matera, J. Skodlarski, Gospodarka i handel dalekosigzny, ,,Przeglad Nauk Historycznych”
2003, r. II, nr 1.

* E. Kwiatkowski, Zarys dziejéw gospodarczych swiata, Paistwowy Instytut Wydawniczy,
Warszawa 1947, s. 38; J. Sotdaczuk, Historia handlu miedzynarodowego..., s. 18-20.
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1.1. Handel morski w starozytnosci i Sredniowieczu

swiatem w duzym stopniu byl handlem morskim. Dla potrzeb transportu
morskiego w I wieku n.e. w Rzymie zbudowano dwa duze porty. Statkami
sprowadzano z Egiptu pszenice, papirus, wyroby widkiennicze i szklane,
z péinocnej Afryki oliwe, z Dalmacji wyroby metalowe, z Bliskiego Wschodu
tkaniny barwione, wina i owoce, z Galii zboze i len, z Wielkiej Brytanii cyne,
z Hiszpanii miedz i zelazo®. Przywozono tez wiele towaréw luksusowych:
jedwab z Chin, pieprz, diamenty i perly z Indii, ko$¢ stoniowq z Afryki,
bursztyn znad Baltyku, pachnidla z potudniowej Arabii (dzisiejszy Jemen)
iinne. Rozwoj transportu morskiego w imperium rzymskim zrodzil potrzebe
rozdzielenia funkcji transportowej i handlowej — pojawili si¢ armatorzy, czyli
wlasciciele statkow, ktorzy wynajmowali je kupcom pragnacym przewiezé
morzem swoje towary.

Wielkim zagrozeniem dla 6wczesnej zeglugi srédziemnomorskiej byli
piraci. Sam Juliusz Cezar zostal przez nich wziety do niewoli podczas jednej
z podrdzy morskich. W wyniku olbrzymiej akeji pacyfikacyjnej przepro-
wadzonej przez Pompejusza Wielkiego w 67 r. n.e., w ktdrej wzigto udziat
500 statkow, 120 tys. zolnierzy i 5 tys. jezdZzcéw, Morze Srédziemne zostato
oczyszczone z piratéw. Po tej akcji niemal przez trzy wieki na wodach $réd-
ziemnomorskich bylo spokojnie - zapanowal tam Pax Romana, co sprzyjalo
dalszemu rozwojowi zeglugi morskiej. Piraci zaczeli ponownie paralizowa¢
zegluge srédziemnomorska dopiero w potowie III stulecia n.e., korzystajac
z ostabienia imperium rzymskiego®.

Po upadku zachodniej czgsci cesarstwa rzymskiego w 476 r., ktdre to wyda-
rzenie uwaza si¢ za poczatek sredniowiecza, zanikl tam dawny system daleko-
sieznego handlu morskiego i ladowego. Morze Srédziemne opanowali piraci,
a drogi ladowe tez nie byly bezpieczne dla handlu wobec najazdu ludéw
ze wschodu na zachdd i z pdéinocy na potudnie. Handel migdzynarodowy
ograniczaly tez takie czynniki, jak: ogélne zubozenie ludnosci, powrdt do
gospodarki naturalnej, upadek miast jako centréw rzemiosta i handlu oraz
naktadanie przez nowo powstale panstwa europejskie ze wzgledéw fiskalnych
na kupcow zagranicznych wysokich oplat celnych, mostowych, portowych
i innych.

® J. Soldaczuk, Historia handlu miedzynarodowego..., s. 20-21.
¢ A. Piskozub, Transport w dziejach cywilizacji, Wydawnictwo Adam Marszalek, Torun
1998, s. 72-73.
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1. Historia miedzynarodowego handlu morskiego

Dawne tradycje handlu i transportu miedzynarodowego probowata
podtrzymac¢ wschodnia czg$¢ cesarstwa rzymskiego Bizancjum, ale - jak
pisze Andrzej Piskozub - byt to tylko cient dawnej §wietnosci. Posrednikami
w handlu Bizancjum z Europa i krajami azjatyckimi byty czesto miasta wloskie,
a szczegolnie Wenecja, Genua i Piza. Przedmiotem bizantyjskiego eksportu
byty gtéwnie towary luksusowe: bizuteria, wyroby ze zlota, kosci stoniowej
i ze szkla. Jednoczesnie Bizancjum importowato z Europy zboze, ryby, sdl,
midd i bursztyn, a z krajéw zamorskich niewolnikéw, przyprawy korzenne,
jedwab, pachnidla i inne towary. W 551 r. mialo miejsce wydarzenie, ktére
spowodowalo zerwanie stosunkéw handlowych swiata §rédziemnomorskiego
z Chinami - dwaj mnisi zdotali przemyci¢ do Europy Zachodniej w wydrazo-
nych laskach pielgrzymich jajeczka jedwabnikéw. Umozliwilo to podjecie tam
wlasnej hodowli jedwabnikéw i produkeji jedwabiu. Natomiast w Chinach
opanowano produkcje wyrobow z kolorowego szkta, ktére wczesniej stano-
wily jedyny produkt sprowadzany z Europy. Ponownie bezposrednie kontakty
handlowe Europy z Chinami nawigzane zostaly dopiero w XIII wieku’.

W VII wieku rozpoczela sie ekspansja militarna i handlowa Arabow
w kierunku Europy, Afryki i Azji. Opanowali oni znaczng cze¢$¢ Bizancjum,
Potwyspu Iberyjskiego, Bliskiego i Srodkowego Wschodu oraz pétnocne
wybrzeza Afryki. Od VIII do XI wieku niemal catkowicie kontrolowali
zegluge srédziemnomorsky. Arabowie przejeli i udoskonalili wiekszos¢
zdobyczy cywilizacji antycznych: kompas i produkeje papieru z Chin, cyfry
arabskie z Indii oraz produkcje wielu waznych wyrobéw przemystowych:
tkanin bawelnianych, Inianych i jedwabnych, produktéw ze skory, dywanow,
wyrobow metalowych i innych. W opanowanych krajach rozwineli gospo-
darke rolng, wprowadzajac uprawe konopi, pomaranczy i cytryn, krzewdw
morwowych i hodowle jedwabnikéw. Duze zastugi polozyli tez dla rozwoju
zeglugi morskiej — udoskonalili budowe statkéw, dzieki zastosowaniu kom-
pasu i zagla tréjkatnego opanowali zegluge na otwartym morzu i jako pierwsi
opracowali zasady prawa morskiego. Kupcy arabscy prowadzili rozlegty
handel z krajami Europy, Afryki oraz Dalekiego Wschodu, korzystajac przy
tym zaréwno z drogi morskiej, jak i drég karawanowych. Ich eksport opierat

7 Ibidem, s. 84.
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sie na ekstensywnym krajowym rolnictwie i przemysle, a gléwnym zadaniem
importu bylo dostarczanie brakujgcych surowcow®.

Na poczatku IX wieku uksztaltowalo sie rozlegle panstwo Karola Wiel-
kiego, ktore uznawane jest za kolebke cywilizacji europejskiej. W dwdch
nastepnych stuleciach w wyniku przyjecia chrzescijanstwa w kregu cywilizacji
europejskiej znalazly si¢ takze Czechy, Polska, Wegry, Ksigstwo Kijowskie
i kraje skandynawskie, co wigzalo si¢ z poprawg warunkéw do rozwoju
rzemiosta i handlu. Jednakze wyrazne przyspieszenie rozwoju gospodarczego
w Europie nastgpilo dopiero na przetomie pierwszego i drugiego tysigclecia.
Znowu miasta wloskie objety przewodnictwo w handlu §rédziemnomorskim.
Rozwinety tez handel drogg morska z Anglia i Niderlandami, a drogg ladowa
z Europa Srodkowg i Wschodnia.

W 1095 r. papiez Urban II wezwal duchowienstwo i rycerstwo europejskie
do odebrania Ziemi Swietej i Grobu Chrystusa z rak tureckich. W odpowiedzi
na ten apel w 1096 r. zorganizowana zostala I wyprawa krzyzowa, a w XII
i XIIT wieku sze$¢ kolejnych duzych wypraw. Dla finansujacych je miast
wloskich obok motywdw religijnych mialy one cel handlowy. Chodzilo im
o wyparcie Arabow z handlu §rédziemnomorskiego i przejecie od Bizancjum
posrednictwa w handlu z Bliskim i Dalekim Wschodem. Przyczyng wypraw
krzyzowych z punktu widzenia uczestniczacych w niej oséb byta mozliwos¢
uzyskania odpuszczenia grzechéw, a w przypadku chlopow takze wolnosci
czy che¢ wzbogacenia si¢ biednych rycerzy przeludnionej Europy Zachodnie;j.
Dzieki wyprawom krzyzowym Europejczycy lepiej poznali kulture Orientu
i nastapil rozwdj handlu lewantynskiego, na ktérym najbardziej wzbogacilty
sie w wloskie miasta: Wenecja, Genua i Piza.

1.2. Znaczenie Hanzy dla rozwoju handlu morskiego
w Europie PéInocnej

W XIII wieku nad Morzem Pélnocnym i Morzem Battyckim wyrést drugi
obok handlu §rédziemnego obszar europejskiego handlu morskiego, ktérego
organizatorem byl zwigzek miast handlowych Hanza (niem. Hanse). Hanza
powstata w 1241 r. z inicjatywy Lubeki. Powotany zostat sejm zwigzku, ktéry

8 7. Soldaczuk, J. Misala, Historia handlu miedzynarodowego, PWE, Warszawa 2001,
s. 36-38.
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okreslal jego polityke i rozstrzygal spory wewnetrzne. W calej trwajacej
ponad 400 lat historii Hanzy nalezalo do niej okofo 200 miast potozonych
na rozleglym obszarze od Renu po Zatoke Finska - nie tylko nadmorskich
(Brema, Hamburg, Rostock, Sztokholm, Szczecin, Elblag, Ryga, Tallin), ale
takze polozonych w glebi ladu (Kolonia, Berlin, Brunszwik, Dortmund,
Osnabriick, Torun, Krakow, Wroctaw). Wazna role w Hanzie od 1361 r. pelnit
Gdansk. Ponadto w wielu miastach europejskich Hanza posiadata kantory lub
sktady towaréw — w Londynie, Lizbonie, Porto, Wenecji, Brugii, Bordeaux,
Kopenhadze, Oslo, Turku, Nowogrodzie, Narwie, Kownie, Wilnie i innych
os$rodkach handlowych, a do szczytu potegi doszta w XIV i XV wieku.

Hanza stworzyla ramy instytucjonalne dla rozwoju wspoétpracy kupcow
oraz ich obrony przed napadami ze strony piratéw, korsarzy i pospolitych
rabusiow. Bezpieczenstwo kupcom zapewniala silna flota i najemne oddzialty
zbrojne. Zwiazek hanzeatycki uzyskal liczne przywileje, a ich placéwki
w roznych miastach mialy charakter eksterytorialny. Hanzeaci uczestniczyli
w zakladaniu miast w ramach kolonizacji na prawie niemieckim w Europie
PéInocnej, przez co stali si¢ tam liczacg silg polityczng. Hanza cementowala
hanzeatycka wspolnote, ktéra w nowo powstajacych miastach posiadala
swoisty monopol handlowy. W ciaggu dwoch wiekéow od swego powstania
zdominowata ona handel na Morzu Péinocnym i Morzu Baltyckim, poglebita
kontakty z Niderlandami i Anglia, a z czasem takze Wlochami, Francja
i Hiszpania. Swoje powodzenie w handlu morskim Hanza zawdzigczata tez
przewadze technicznej w zakresie zeglugi — kogom, czyli statkom umozli-
wiajacym transport ciezkich tadunkow, a pdzniej jeszcze wigkszym statkom,
jakimi byty holki i karawele®. Zwigzek Hanzeatycki byt po$rednikiem hand-
lowym i dostarczal poszczegélnym krajom tego, czego potrzebowaly: zboza,
sukna, welny, soli, $ledzi i innych ryb, drewna, skor, wina, piwa, owocow,
smoly, potazu oraz dobr luksusowych, np. bursztynu czy bizuterii z metali
szlachetnych.

W XV wieku znaczenie Hanzy zaczeto male¢ — miasta staly sie bardziej
zalezne od swoich monarchdw, pojawily sie rozbieznosci miedzy interesami
poszczegdlnych czlonkéw oraz nieche¢ konsumentéw do wysokich cen dyk-
towanych przez Hanze; wreszcie konkurencja ze strony niezaleznych kupcow

° M. Sataniski, Hanza - handel morski i rzeczny od XII do XV w., https://histmag.org/
Hanza-handel-morski-i-rzeczny-od-XIII-do-XV-w.-802 [dostep: 16.03.2020].
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i wojny miedzy miastami hanzeatyckimi z Holendrami doprowadzity do
ostabienia znaczenia tej organizacji w Europie. Najpierw od Hanzy odlaczyly
sie miasta saskie, z Magdeburgiem i Brunszwikiem na czele, w 1494 r. kupcy
hanzeatyccy zostali wygnani z Nowogrodu, w 1535 r. po przegranej bitwie
z krélem Szwecji Gustawem Wazg pod Helsingborgiem Hanza stracita przy-
wileje kupieckie w Szwecji, nastepnie takze w Danii i Inflantach, a w 1598 1.
wszystkich hanzeatyckich kupcéw, oprdocz przedstawicieli Gdanska, wyrzu-
cono z Anglii. Ostatecznie Hanza utracila pozycje waznego gracza w handlu
miedzynarodowym w wyniku ustanowienia po odkryciach geograficznych
szlakéw morskich faczacych Europe z Ameryka i Indiami oraz przywozu
ze zdobytych krajow duzej ilosci kruszcow do bicia monet. Do upadku Hanzy
przyczynila sie tez wojna trzydziestoletnia (1618-1648)'°. Ostatni zjazd
delegatéw miast hanzeatyckich odbyt sie w 1669 r. i wzielo w nim udzial
tylko sze$¢ miast (Lubeka, Brema, Gdansk, Hamburg, Kolonia i Brunszwik),
ale sama organizacja formalnie nie zostata zlikwidowana''.

1.3. Znaczenie odkry¢ geograficznych dla miedzynarodowego
handlu morskiego

Turcja po zajeciu Bliskiego Wschodu zmonopolizowata import drogg ladowa
z Indii cenionych w Europie przypraw korzennych: pieprzu, cynamonu, goz-
dzikéw, gatki muszkatotowej i innych, co spowodowato niebywaly wzrost ich
cen na rynkach europejskich. Zainspirowalo to zeglarzy portugalskich i hisz-
panskich do poszukiwania drogi morskiej do Indii, czego konsekwencja byto
zapoczatkowanie wielkich odkry¢ geograficznych. Przyczyna podejmowania
dalekich wypraw morskich, ktére doprowadzity do odkrycia obu Ameryk,
wielu wysp, a pdzniej takze Australii, byla tez ciekawos¢ §wiata 6wczesnych
zeglarzy i che¢ wzbogacenia si¢ na handlu dalekomorskim zubozalej szlachty
i arystokracji europejskiej, gtéwnie portugalskiej i hiszpanskiej.

1 Szerzej zob. P. Dollinger, Dzieje Hanzy, Oficyna Wydawnicza Volumen, Warszawa
1997.

"' Hasto Hanza, https://www.gedanopedia.pl/gdansk/?title=HANZA [dostep:
16.03.2020].

19



1. Historia miedzynarodowego handlu morskiego

Najbardziej znaczacymi odkryciami geograficznymi na przelomie XV
i XVI wieku byly:

- przeplyniecie przez Kolumba i jego hiszpanska zatoge w poprzek Atlan-
tyku i dotarcie w 1492 r. do wysp Morza Karaibskiego, co stanowilo
pierwszy krok prowadzacy do odkrycia obu Ameryk;

- odkrycie w 1498 r. przez Portugalczyka Vasco da Game drogi morskiej
do Indii, ktéra obejmowata podroz wokoét Afryki i przeciecie Oceanu
Indyjskiego;

- pierwsza okoloziemska wyprawa hiszpanska (1519-1522), rozpoczeta
pod dowodztwem Magellana, a zakonczona pod dowddztwem Del
Cano, ktérej celem bylto dotarcie drogg zachodnia do Wysp Korzen-
nych — Molukéw i opanowanie ich dla Hiszpanii.

Odkrycia geograficzne zapoczatkowaly tworzenie — najpierw przez Por-
tugalie i Hiszpanie, a w XVII wieku takze przez Holandi¢ — imperiéw kolo-
nialnych w Ameryce PéInocnej i Poludniowej oraz na Dalekim Wschodzie,
co mialo duzy wplyw na wielko$¢, kierunki i strukture swiatowego handlu
morskiego. Skolonizowane kraje zostaly poddane bezwzglednej grabiezy
nagromadzonego przez tubylcow w ciggu wiekow zlota i srebra. Do potowy
XVII wieku handel Europy z Ameryka byl zmonopolizowany przez Hiszpanie,
natomiast Portugalia odgrywata decydujaca role w handlu z koloniami w Azji.
Kolonie byly zmuszane do sprzedazy cennych korzeni i innych towarow
kolonialnych po niskich cenach, jednoczes$nie narzucano im wysokie ceny
na towary importowane z metropolii. Kolonizatorzy wprowadzili w Nowym
Swiecie m.in. nieznang tam hodowle koni, kréw i owiec oraz uprawe pszenicy,
trzciny cukrowej, bananéw, kawy i owocéw cytrusowych, a sprowadzili
stamtad do Europy indyki, kukurydze, tyton, ziemniaki, fasole, papryke
i pomidory. Z Ameryki do Hiszpanii sprowadzano przede wszystkim ztoto
i srebro, a z Hiszpanii do kolonii wywozono gléwnie pszenice, produkty zbo-
zowe, wino, oliwe, tekstylia, narzedzia i inne produkty przemystowe'?.

W wyniku odkry¢ geograficznych nastapity przesuniecia w obszarze
gltéwnych szlakéw morskich — zmalalto znaczenie szlakow $rédziemnomor-
skich i hanzeatyckich. Coraz wigkszego znaczenia nabieraly takie porty, jak
Sewilla, Lizbona, Londyn, Antwerpia i Amsterdam. W polowie XVII wieku

2 1. Skodlarski, R. Matera, Gospodarka swiatowa. Geneza i rozwdj, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2004, s. 50.
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