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Polskie maklerstwo okrętowe w dobie powojennej
P rzy  pobieżnym  badaniu  spraw y usług- p o r­

tow ych m og łoby się wydawać, że zagadnienie 
fo ma jedyn ie  cha rak te r loka lny . Przypuszczenie 
to b y ło b y  błędne. U s łu g i portow e sk łada ją  się 
na całość tzw. apara tu  handlowego danego p o r­
tu. Jeżeli weźm iem y pod uwagę, że a trakcy jność 
każdego p o rtu  m orskiego zależy od: 1. jego -do­
godności (ła twość zaw ijan ia , g łębokości basenów, 
ra m if ik a c ji w ybrzeży itd .), 2. wyposażenia tech­
nicznego pod względem urządzeń p rze ładunko­
wych, 3. taniogei op ła t po rtow ych  i 4. sprawności 
apara tu  handlowo-usługowego.--— to w idz im y, że 
u s łu g i portow e są jednym  z 4 zasadniczych czyn­
n ików , decydujących o o p in ii portu . C zynn ik ten 
przez ciąg łe podciąganie się wzwyż, może wybić 
sio; na m iejsce naczelne, n iw e lu jące  słabsze s tro ­
ny innych  elementów. P rzyk ładem  tak iego z ja ­
w iska jes t rozw ój szeregu p o rtów  św iatow ych, 
k tó re  przez zogniskowanie dyspozyc ji handlow ej 
i w ysokie  uspraw nien ie  usług portow ych, p o tra ­
f i ł y  zdobyć sobie większe znaczenie od portów  
hardzie j u p rzyw ile jo w an ych  pod względem geo­
g ra ficznym  lub  nawet geo-pol ¡tycznym .

Na pojęcie us ług  p ortow ych  sk łada ją  się 
czynności zawodowe m aklera  okrętowego, ekspe­
dy to ra  m orskiego, przedsiębiorstw  tzw. robót 
fizycznych, dostawcy okrętowego, czy li tzw. ship- 
ehandlera, cum owanie (umocowanie p rzy  nabrze­
żach) sta tków , ho low n ic tw o  i  ra to w n ic tw o  por- 
tow o-m orskie , eksploatacja składów  portow ych , 
przewozy tow arów  i  osób w  obrębie portów , za­
k ła d y  aseku rac ji m orskich, rzeczoznawcy p o r­
to w i (dla urządzeń okrę tow ych, dla. urządzeń prze- 
ładunkow o-portow ych, d la  sposobu uk ładan ia  
tow arów  na statkach i magazynach itp .), rzeczo­
znawcy d la  określen ia  m ia ry  i  w ag i, rzeczoznaw­
cy d la  poszczególnych tow arów  ja k  np. tzw. kee- 
perzy baw ełn ian i, tzw. kom isarze a w a ry jn i, oraz 
dyspaszerzy dla rozliczenia tzw. a w a rii wspólnej 
ild . P rzyk ładow o  ta  lis ta  określa  jedyn ie  n a jb a r­
dzie j typow e u s łu g i portowe. Może ona ulegać 
znacznemu rozszerzeniu w  zależności od specja­
liz a c ji had low ej i  p rze ładunkow ej odnośnego p o r­
tu . A m b ic ją  każdego portu , podyktow aną  zresztą 
w ym ogam i obro tu  m orskiego, jes t posiadanie 
kom pletnego apara tu  us ług  p ortow ych  i to apa­
ra tu  dzia ła jącego sprawnie  i  cieszącego się peł­
nym  zaufaniem  swych zleceniodawców.

N ajw ażn ie jszą  ro lę  w  tym  aparacie o dg ryw a ją  
m ak le rzy  okrę tow i i ekspedytorzy m orscy. M a­
k le rzy  sa opiekunam i s ta tku  w  porcie a ekspedy­
to rzy  m orscy opiekunam i tow aru . Powyższa, n a j­
bardzie j ogólna ch a rak te rys tyka , nie w yczerpuje

.jednak ca łoksz ta łtu  ich czynności zawodowych. 
Poza ty m i czynnościam i bowiem, m a jącym i cha­
ra k te r  technicznO-usługowy, o dg ryw a ją  jed n i 
i d rudzy bardzo ważną ro lę  w  całokszta łcie  za­
gadnień rozw ojow ych  danego po rtu , w iązania  go 
z zapleczem gospodarczym  i. transpo rtow ym , oraz 
w iązania go z zam orsk im i ry n k a m i im portow o- 
eksportow ym i. Rolę tą  można nazwać handlowo- 
usługową,

O ile chodzi o m aklera  okrętowego, to na ca­
ło ksz ta łt jego czynności techniczno-usługowych, 
sk łada ją  się prace związane z zaw inięciem  sta tku  
do portu , postojem tego s ta tku  i jogo ponownym  
w yjściem  w morze. Są to czynności określane 
ogólnym  pojęciem  „k la ro w a n ia “ sta tku . M a k le r 
okrę tow y, o trzym aw szy zlecenie k la ro w a n ia  s ta t­
ku, uda je  się przede w szystk im  do ka p itana tu  
p o rtu  i  sta ra  się o o trzym anie  najdogodniejszego 
m iejsca posto ju  d la  mającego zawinąć sta tku , 
z uw ag i na ładunek, ja k i sta tek przyw ozi lub  

, odwozi. Następnie w yszuku je  ekspedytora m or­
skiego (o ile  taki. nie jes t ju ż  wyznaczony przez 
odbiorcę lub  załadowcę ładunku) i  aw izu je  o p rzy ­
byciu s ta tku  odbiorców  ładunku  (szczególnie p rzy  
sta tkach p rzybyw a jących  z ładunk iem  d robn icy), 
ja k  i szereg innych  w ładz p ortow ych  ja k  np. sa­
n ita r ia t  po rtow y , urząd ce lny itp .' Po zaw in ięciu  
s ta tku  do p o rtu  uda je  się natychm iast na jego 
pokład, w ype łn ia  szereg fo rm u la rz y  i kw estiona­
riuszy, m ających związek z p rzybyciem  s ta tku  
i  upewnia się co do specja lnych życzeń kap itana  

„s ta tk u  odnośnie do dostarczenia m u pa liw a, czy li 
tzw. bunkra , oraz p ro w iz ji okrę tow e j, czy li żyw ­
ności i  innych  części sprzętu okrętowego, k tó ry c h  
statek może w  danym  w ypadku  potrzebować. Te 
ostatn ie  zamawia w razie potrzeby u dostawcy 
okrętowego, czy li wyżej wspomnianego shipehan- 
dlera. Jeżeli sta tek doznał pewnych uszkodzeń 
w  podróży, m ak le r m usi się starać o stw ierdzenie 
ich przez rzeczoznawców i kom isarzy a w a ry jn ych , 
o dokonanie koniecznych napraw  w na jb liższe j 
stoczni, m usi starać się o złożenie tzw. p ro testu  
m orskiego we w łaśe iw ym  sądzie, oraz wszcząć 
odpowiednie prawne k ro k i celem ochrony p raw  
a rm a to ra  (w łaścic ie la  lub  dzierżawcy sta tku ). 
Jeszcze w w iększym  stopn iu  m usi się zająć ty m i 
czynnościam i w  razie za is tn ien ia  tzw. a w a rii 
wspólnej, c z y li za istn ien ia  takiego stanu wyższej 
konieczności na morzu, iż celem ra tow an ia  s ta tku  
lub  ład un ku  ze wspólnego niebezpieczeństwa, m u­
s ia ły  zostać poniesione o fia ry , w  k tó ry c h  p a r ty ­
cyp u ją  statek, fra c h t m orsk i i  ładunek. W tedy 
m ak le r m usi być in ic ja to re m  całe j akc ji, zm ie­



rza.jące.j do usta len ia  i  rozłożenia szkody w spól­
nej, c z y li m usi się postarać o ta k  zwanego dys­
paszera, układa jącego p lan  rozłożenia szkód, 
zw any dyspaszem. Jeżeli członek za łog i za­
chorow ał, duh u le g ł w ypadkow i na m orzu czy 
w  porcie  — m usi m ak le r starać sic o opieką le k a r­
ską lub  szpitalną. Jeże li sta tek zderzył się na m o­
rzu  lub  w  porcie z in n ym  sta tk iem , lub  zna jdu je  
się w  sy tuac ji, w  k tó re j potrzebu je  pom ocy lub  
tzw . ra to w n ic tw a  m orskiego — m usi m ak le r na­
tych m ia s t zorganizować tą pomoc, zw racając się 
do najbliższego przedsiębiorstw a ratow niczo-ho- 
lowniczego, podjąć wszelkie czynności celem ochro­
n y  s ta tku  od dalszych niebezpieczeństw lub  szkód, 
m usi starać się o natychm iastow e stw ierdzenie 
stanu faktycznego, zorganizować pomoc p raw ną — 
słowem roztoczyć wszelką opieką nad sta tk iem , nie 
ża łu jąc an i czasu, a n i trud u , an i kosztów. W  dobrze 
zorganizowanej f irm ie  m ak le rsk ie j m usi być nie 
ty lk o  obsługa, dz ia ła jąca  w  dzień i  w  noc, lecz 
rów nież personel, posiada jący oprócz dobrych 
w iadom ości fachow ych i  znajom ości w iąkszej lic z ­
by jązyków  — rów nież dużą o rien tac ją  i  odwagą 
decyzji. Poza ty m  potrzebny jes t apara t technicz­
ny, począwszy od w szelkich połączeń te le fonicz­
nych z zagranicą, skończywszy na aparacie f i lm o ­
wym , dż iąk i k tó rem u w szeregu procesów sądo­
w ych zdołano bardzie j w ie rn ie  odtw orzyć stan 
fa k tyczn y  np. p rzy  zderzeniu lub  ra to w n ic tw ie  
m orsk im , n iż na podstaw ie zeznań św iadków  i  
p rzew lek łe j p rocedury dowodowej.

Z tych  ca łk iem  pobieżnych i  p rzyk ładow ych  
uwąg jes t widoczne, ja k  w ie lk ie  us ług i może oddać 
a rm a to ro w i dobrze zorganizowane i  rozporządza­
jące odpow iednim  m ate ria łem  lu d zk im  i  technicz­
nym  przedsiębiorstw o m aklera; okrętowego. S praw ­
nie d z ia ła jący  m a k le r może zaoszczędzić a rm a to ro ­
w i s tra t, idących n ieraz w  w ie lk ie  sumy, gdyż ju ż  
sam przedłużony postó j s ta tku  w  porcie, naraża a r­
m ato ra  na ponoszenie znacznych op ła t p o rtow ych  
a oprócz tego naraża go na n iedo trzym anie  na­
stępnych zaw artych  ju ż  um ów  przewozowych. 
Zmniejszenie tych  s tra t do m in im um , w  razie za­
is tn ie n ia  s y tu a c ji fa k tyczne j, k tó ra  je  spowodowa­
ła  — oto wdzięczne pole do popisu d la  m ak le ra  
okrętowego, k tó ry  podnosi w  oczach zagranicznego 
a rm a to ra  nie ty lk o  p restiż  swego w łasnego przed­
sięb iorstw a, lecz p rzyczyn ia  się, jó w n ie ż  w  dużym  
stopn iu  do podniesienia o p in ii po rtu , w  k tó ry m  
pracuje .

Poza naszkicow anym i powyżej czynnościa­
m i o charakterze techniczno-usługowym , ro z w ija  
jeszcze m ak le r ok rę tow y  dużą dzia ła lność gospo­
darczo propagandową w ype łn ia jąc  ro lę  handlow o- 
usługową, o k tó re j b y ła  w yżej mowa. M a jąc z jed ­
nej s tro n y  k o n ta k ty  z a rm a to ram i zagran icznym i 
a z d ru g ie j s tro n y  k o n ta k ty  z im p o rte ra m i lub  eks­
p o rte ra m i k ra jo w y m i — w yszuku je  m ak le r okrę ­
to w y  najtańszą i  na jba rdz ie j e fektow ną drogę 
m orską d la  tow aru  — oraz n a jba rdz ie j op łaca jący 
się fra c h t m orsk i d la  s ta tku . Te czynności tzn. 
frach tow an ie  tow aru , dające w  swym efekcie k ie ­
row an ie  tow aru  na sz lak i m orskie  a z d ru g ie j s tro ­
n y  k ie row an ie  zainteresowań żeg lug i hand low e j 
na pewne p o rty  — to łączenie to w a ru  ze sta tk iem , 
będące owocem d ług ich  i  kosztownych n ieraz za­
biegów, składa się na sumę dużych zdobyczy d la

gospodark i narodowej, a lbow iem  otwiei-a je j nowe 
ry n k i zbytu, udostępnia je j najtańsze r y n k i p ro ­
dukcyjne, pom niejsza koszty transpo rtu , tw o rzy  
lin ie  regularne, uspraw nia jące  w ym ianę to w aro ­
wą i  zapewniające je j s tab ilizac ję  i  rentowność.

Znaczenie te j dz ia ła lności gospodarczo-propa- 
gandowej nabiera pe łn i w yrazu  szczególnie w dzie­
dzin ie p rzyc iągan ia  tran zy tu . T ra n zy t je s t d la 
każdego państwa tą  in te resu jącą  dziedziną usług 
gospodarczych, k tó ra  odgryw a doniosłą ro lę  w  b i­
lansie p ła tn iczym . O bsługując obcy tow ar w  p o r­
cie, przewożąc go d rogam i lądow ym i lub  w odnym i 
do m iejsca przeznaczenia za granicę —• ściąga pań­
stwo za usługi, świadczone przez swych obyw ate li, 
lub  swoje organizacje przewozowe, dew izy zagra­
niczne, tak  bardzo cenne, szczególnie w  tych  k ra ­
jach, gdzie b ilans  hand low y jes t u jem ny, lub  gdzie 
w  b ilansie  p ła tn iczym  nie można tw orzyć w ięk ­
szych a k tyw ów  np. w  fo rm ie  w p ływ ów  dewizo­
w ych z tu ry s ty k i czy li tzw. eksportu  n ie w id z ia l­
nego, lub  w  fo rm ie  z w p ływ ów  z fra ch tó w  m o r­
skich itp . Polska, n ieposiadająca jeszcze, an i s iln ie  
rozbudowanej f lo ty  handlow ej, a n i .innych w y b it­
nych elementów eksportu  n iew idzia lnego — jes t 
specjaln ie zainteresowana w  problem ach tra n zy ­
tu  kole jowego, wodnego i  pow ietrznego przez swo­
je  te ry to r iu m , a lbow iem  w p ły w y  z us ług  tra n zy to ­
w ych będą m og ły  być coraz większą pozycją w  na­
szym b ilans ie  p ła tn iczym .

Praca m aklerów  portow ych  w organ izow an iu  
s ta łych  połączeń żeglugowych tzw. l in i i  re g u la r­
nych b y ła  już  b. dużą w  Polsce przedwojenn :j. 
W ie lk ie  też zasługi p o ło ży li m aklerzy, wspólnie 
z ekspedytoram i m o rsk im i w  p rzyc iągan iu  tra n ­
zytu  do naszych portów . D z ięk i ty m  w spó lnym  
w ys iłko m  s tanow iła  G dyn ia  ju ż  w  dobie przed­
w ojennej groźną konkurenc ję  d la  po rtów  niem iec­
k ich  w  dziedzinie tra n z y tu  czechosłowackiego, wę­
g iersk iego itd . N ie ulega w ątp liw ośc i, że m akler- 
stwo okrętowe, rozw ija jące  się obecnie w  naszych 
portach, podejm ie tą  trad yc ję  i  pośw ięci wszelkie 
swe w y s iłk i je j dalszej rea liza c ji. Jest rzeczą oczy­
w istą, że trudnośc i p iętrzące się obecnie w  te j dzie­
dzinie, są o w iele większe n iż przeszkody przedwo­
jenne. Pom inąw szy ju ż  bowieba fa k t, że m aklerzy 
ok rę tow i d z ia ła jący  obecnie (16 f irm )  są m nie j licz ­
n i n iż m aklerzy p rzedw o jenn i (w G dyni b y ło  ich  
27 a w  Gdańsku 42) i  że wśród n ich  nie zna jdu je  
się a n i jedno przedsiębiorstw o przedwojenne — 
(sku tk iem  czego nie wchodzą na ry n e k  sh ippingo- 
w y  z gotową ju ż  i  znaną reputac ją  kupiecką) — 
podkreś lić  należy szereg trudnośc i kap ita łow ych , 
ko m u n ika cy jn ych  i technicznych, odg ryw a jących  
w p racy m aklera  ro lę  zasadniczą, a k tó re  dadzą się 
pokonać dopiero po znacznym u p ływ ie  czasu.

Powojenne m aklers tw o  okrętowe w Polsce sk ła ­
da się z lud z i fachowych, p racow n ików  m a k le r­
skich przedsięb iorstw  przedwojennych. S tanę li oni 
do p racy  na apel rządu, w zyw a jący  do ja k  na jp rę d ­
szej odbudowy całego apara tu  usługow o-portow e- 
go, tworząc swe przedsiębiorstw a w  na jba rdz ie j 
tru d n ych  w arunkach, m ając do zwalczania prze­
szkody lokalow e, kom un ikacy jne , zupełną niepew­
ność tra n s fe ru  walutowego, b ra k  ku rsów  w ym ien ­
nych na dew izy zagraniczne, ogrom ne trudności 
w  dziedzin ie k o m tm ika c ji te leg ra ficzne j i  poczto­
w e j z zagranicą, zupe łny b ra k  połączeń te lefonicz-
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nyeh z obcym i p o rta m i itd . Pom im o to zorgan izo­
w a li sprawne k la row a n ia  s ta tków  w G dyn i i  Gdań­
sku, ku  zupełnemu zadowoleniu swych zlecenio­
dawców i  zaczynają próbować swych s ił w  n a j­
ważniejszej sferze ich dz ia ła lnośc i, t j .  w  zakresie 
frach to w a n ia  tonażu okrętowego. Ta sfera dzia­
ła lności nabiera kap ita lnego  znaczenia z uw agi 
m. in . na -w yże j wspomniane zagadnienie tra n zy ­
tu. S ytuac ja  obecna jes t w y ją tko w o  korzystna, 
chociażby ze wzglądu na chw ilow e  w ye lim in ow a ­
nie po rtów  n iem ieckich i  p racu jących  w  tych  p o r­
tach przedw ojennych f irm , szeroko znanych za
granicą.

Od pierwszej c h w ili swej pow ojennej dz ia ła lno ­
ści (w czerwcu 1945) s tanę li m ak le rzy  okrę tow i 
l>rzed zagadnieniem zorgan izow ania  się na nowo. 
U c z y n ili “to przez pow ołanie  do życia K o m ite tu  
R eaktyw izacyjnego  Polskiego Zw iązku M ak le rów  
O krętow ych, k tó ry  m ia ł sw oją osobowość-prawpą, 
w fo rm ie  stowarzyszenia zarejestrowanego, od 
r. 1929. S ta tu t tego stowarzyszenia przystosow any 
do w ym ogów  ogólno-polskiego p raw a o s tow arzy­
szeniach, m us ia ł zostać zrew idow anym  z uw ag i na 
noWą zasadą, k tó ra  za in ic ja ty w ą  czynn ików  rzą­
dowych, w inna  być zrealizowaną we w szystkich  
usługach m orsko-portow ych  a k tó ra  w yraża  sią 
w  haśle: ścisłe rozgraniczenie us ług  i  w ye lim in o ­
wanie dziedzin, m ogących stwarzać ko liz ją  w zaje­
m nych interesów.

Ażeby zrozumieć w całe j pe łn i to hasło — nale­
ży sięgnąć m yślą  wstecz i  zobrazować przedwo­
jenną rzeczyw istość w  te j dziedzinie.

Przed w ojną, zarówno w  portach  po lsk ich  (mó­
w iąc o G dyn i i  Gdańsku) ja k  i  w  portach  zagra­
n icznych, b y ły  powszechnym z jaw isk iem  tzw. 
„om n ibusy“  us ług  portow ych . Pod ty m  nieco obra­
zowym  wyrażeniem , rozum iano przedsiębiorstwa, 
k tó re  łą czy ły  w  sobie zarówno m aklerstw o  okrę ­
towe, ja k  i ekspedycje m orską i  lądową, oraz nie­
rzadko i  tzw. sh ipchand lerstw o a nawet i  a rm a to r- 
stwo m orskie, czy li zawodowe w ykonyw an ie  tran s ­
p o rtu  m orskiego, za pomocą w łasnych s ta tków  
handlow ych. Zespolenie tych  w szystk ich  czynno­
ści b y ło  nader wygodne d la  przedsiębiorcy i  sta­
n ow iło  znaczne źródło dochodów. Z p u n k tu  w idze­
n ia  jednak ochrony in teresów  załadowcy wzgl. od­
b io rcy  to w aru  z jedne j s tron y  i  przewoźnika m o r­
skiego, czy li ftrm atoha z d ru g ie j s trony, k tó re  to 
in te resy  często k o lid u ją  ze sobą — nie by ło  to z ja ­
w isko  an i gospodarczo zdrowe, a n i zlecenia godne. 
Przedsiębiorca „om n ibusow y“  b y ł sk łonny n e g li­
żować albo interes załadowcy, ja k o  k lien ta  d o ryw ­
czego, w  przec iw staw ien iu  do in teresu  a rm atora , 
na k tó ry m  mu bardzie j zależało, albo odw ro tn ie— 
zależnie od ciężaru gatunkowego zleceniodawcy, 
d łu go trw a łośc i zaw artych  z n im  umów, lub  w ie l­
kości finansow ej samego zlecenia prze ładunkow e­
go lu b  transportow ego. D latego też zależnie od 
powyższych okoliczności, albo jedna, albo druga 
strona, b y ła  gorzej obsłużona.

Przed w o jn ą  m noży ły  się g losy, by u s łu g i p o r­
towe ściśle rozgran iczyć i  n ie  pozwolić, by  m ak le r 
-okrętow y m óg ł być jednocześnie ekspedytorem  
m orsk im  i odw ro tn ie. G łosy te m noży ły  się nie 
ty lk o  u nas, lecz i  za granicą . P rzegląd pow ojen­

nych czasopism fachow ych nakazuje p rzy ­
puszczać, że za g ran icą  nie u le g ł ten stan rzeczy 
zm ianie na lepsze.

N a tom iast Po lska  znalazła się w  sy tu a c ji do­
godniejszej. P rzystępu jąc do odbudowy swych 
zniszczonych portów  a co za ty m  idzie i  do odbu­
dow y apara tu  handlowo-usługowego w tych  por- 

. taeh — m ogła oprzeć organ izację  usług p o rto ­
w ych na zasadzie ścisłego rozgraniczenia i  usun ię­
cia k o liz j i  sprzecznych interesów, rea lizu jąc  w  ten 
sposób zasadę rzete lne j obsług i i pełną ochronę 
p raw  zleceniodawcy.

D latego też D epartam ent M o rs k i M in . P rzem y­
słu (obecnie M in . Żeg lug i i H an d lu  Zagra ­
nicznego) — poruczając Izb ie  P rzem ysłow o-H an­
d low ej w G dyni m andat, reak tyw ow an ia  przed­
s ięb io rs tw  usług portow ych  i  ich zrzeszeń branżo­
w ych — po lec ił stosować zasadę tzw. „czystego“ 
a rm atora , „czystego“  m aklera  okrętowego, „czy­
stego “ ekspedytora m orskiego itd .

Idąc po l in i i  tych  zleceń — s tw o rzy ły  odnośne 
zw iązki branżowe, a wśród n ich P o lsk i Związek 
M ak le rów  O krętow ych w swoich sta tu tach  — ści­
słe d e fin ic je  czynności zawodowych i sprecyzowa­
ły  k w a lif ik a c je , k tó ry m  m usi odpowiadać m ak le r 
okrę tow y. Odnośne postanow ienie s ta tu tu  P o l­
skiego Zw iązku M ak le rów  O krętow ych b rzm i ja k  
następuje:

„C złonkiem  Zrzeszenia może być każde przed­
sięb iorstwo, k tó re  zapisane jes t do sądowych re ­
jes tró w  handlow ych w portach  po lsk ich  i  k tó re  
ma za w yłączny przedm iot p rzedsiębiorstw a — 
w ykonyw an ie  czynności m ak le rs tw a  okrętowego.

Pod czynnościam i m ak le rs tw a  okrętowego 
uważa się czynności op iek i nad s ta tka m i w  czasie 
jego wejścia, posto ju  i  w y jśc ia  z portu , c z y li tzw. 
k la row a n ie ; zaw ieranie um ów przewozowych 
w transporc ie  m orskim , lub  śród lądow ym  na w la ­
n y  rachunek lub  obcy; pośrednictw o w zaw iera­
n iu  ńm ów ubezpieczeniowych w  transporc ie  m or­
sk im ; pośrednictw o w kupn ie  i  sprzedaży tonażu 
okrętowego, oraz wszelkie inne czynności w y n i­
kające z zastępstwa a rm a to rów  po lsk ich  lub  ob­
cych w portach  Rzeczypospolite j.

Za m aklera  uważa się osobę, k tó ra  p racow ała  
co n a jm n ie j 5 ła t na odpow iednim  stanow isku  
w dziedzin ie m aklers tw a  okrętowego. Do 5 la t 
p ra k ty k i można zaliczyć połowę czasu przebytego 
na studiach specja lnych w  specja lnej szkole han­
d lu  m orskiego w k ra ju , lu b  za granicą.

W  stosunku do osób p raw nych  będzie uznane 
za przedsiębiorstw o m aklersk ie  tak ie  p rzedsiębior­
stwo, w  k tó ry m  co n a jm n ie j połow a udzia łowców 
i  połowa członków  zarządu odpowiada wyżej 
w spom nianym  k w a lif ik a c jo m  m ak le ra “ .

Zarazem Zw iązek w y ty c z y ł dokładne cele swo­
je j dzia ła lności, rozszerzając je  daleko poza sferę 
zainteresowań przedw ojennych i  podkreśla jąc 
sw oją  ro lę  w  całokszta łc ie  m echan ik i gospodar­
stwa narodowego i  jego planowości. Zaw arte  są 
one w następujących postanow ieniach s ta tu to ­
wych :
,,a) reprezentowanie i  obrona in teresów  członków

wchodzących w  skład Zrzeszenia wobec w ładz
i  in s ty tu c ji rządowych, samorządowych, spo-

3



lecznych oraz b ran ia  udz ia łu  we wszelkich na ­
radach i  zjazdach oraz kom is jach , zw ołanych 
d la  om ówienia lu b  rozstrzygn ięc ia  spraw  do-

. tyczących m aklers tw a  okrętowego,

b) w spółdzia łan ie  z o rganam i państw ow ym i w za­
kresie gospodarczego p lanow ania, oraz w yko ­
nyw anie  zasad gospodark i p lanow ej w  dziedzi­
nie m aklers tw a  okrętowego, nie w yłącza jąc 
prze jm ow ania  przez Zrzeszenie agend gospo­
d a rk i p lanow ej w  zakresie przez Państwo po- 
ruczonym ,

c) zaw ieranie um ów  zb io row ych ..pomiędzy przed­
s ięb io rs tw am i m ak le rsk im i, reprezentowany­
m i przez Zrzeszenie, a państw ow ym i lub  oso­
bam i p raw a publicznego,

d) przedstaw ianie w ładzom  i  in s ty tu c jo m  na ich 
żądanie lub  z w fesnej in ic ja ty w y  op in ii, d o ty ­
czących m ak ła rs tw a  okrętowego,

e) ro zp a llyw a n ie  wszelkich spraw, dotyczących 
m ak ła rs tw a  okrętowego,

f> badanie zagran icznych ry n k ó w  sh ippingo 
r y c l i ,  in fo rm o w an ie  członków  Zrzeszenia 
o m ożliwościach pow stania  lub  rozw oju  l in i i  
regu la rnych , oraz in ic jow a n ie  i  pop ieran ie  u s i­
łow ań  w dziedzin ie tran spo rtu  m orskiego,

g) ud;-udanie członkom  p o rady  fachow ej i  o rga­
nizowanie w ym ia n y  doświadczeń o rgan izaeyj 
nyeh i  gospodarczych,

h) w spó łdzia łan ie  z cz łonkam i Zrzeszenia w k ie ­
ru n k u  opracow yw ania  wskazówek co do ra ­
c jona lnych  zasad stosunków  hand low ych  ze 
zleeenioda\\ cami,

i) dbałość o w ysok i poziom e ty k i zawodowej 
wśród zrzeszonych członków  Zrzeszenia, zw a l­
czanie w szelk ich  p rze jaw ów  nieuczciwej kon ­
k u re n c ji i  inne j dzia ła lności, niezgodnej z ce­
la m i Zrzeszenia,

j)  w ydaw anie  o kó ln ików  do członków  we wszyst­
k ich  sprawach ważnych z zawodowego lub  
ogó 1 r 10-gospodarczego p u n k tu  w idzenia,

k) zasilanie prasy, a rty k u ła m i w  zakresie zagad­
nień, dotyczących m aklerstw a okrętowego,

l) tw orzenie delegatur Zrzeszenia w  poszczegól­
nych portach  m orsk ich  Rzeczypospolite j P o l­
skiej,

l) pow oływ an ie  k o m is ji d la  celów specjalnych, 
zgodnych z ogó lnym  charakterem  dzia ła lności 
Zrzeszenia,'

m) w spó łdzia łan ie  z in s ty tu c ja m i gospodarczym i 
i  naukow ym i w  ogólnej dziedzin ie norm a liza ­
c j i  p racy  m aklers tw a  okrętowego“ .

N ależy się spodziewać, że powojenne m akler- 
slwo okrętowe w  Polsce,—starann ie  selekcjonowa­
ne w ram ach swego samorządu gospodarczego 
i dzia ła jące pod egidą Iz b y  P rzem ysłow o-H and lo ­
wej w  G dyn i—p o tra f i spełnić pokładane w  n im  na­
dzieje i  stać się w ażnym  czynnik iem , nie ty lk o  
z p un k tu  w idzenia  coraz bardzie j doskonalących 
się w  portach  po lsk ich  us ług  portow ych, lecz ró w ­
nież i  ze względu na m ożliw ości rozszerzenia na­
szej ekspansji m orsk ie j, szczególnie w dziedzinie 
p rzyc iągan ia  tra n z y tu  i  rozbudow y sieci l in i i  re ­
gu la rnych .

O pracow ał; Tadeusz Bierawski
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