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Polskie maklerstwo okretowe w dobie powojennej

Przy pobieznym badaniu sprawy ustug- por-
towych mogtoby sie wydawaé, ze zagadnienie
fo ma jedynie charakter lokalny. Przypuszczenie
to bytoby biedne. Ustugi portowe skladajg sie
na cato$¢ tzw. aparatu handlowego danego por-
tu. Jezeli wezmiemy pod uwage, ze atrakcyjnos¢
kazdego portu morskiego zalezy od: 1. jego -do-
godnosci (tatwos¢ zawijania, gtebokos$ci basendw,
ramifikacji wybrzezy itd.), 2. wyposazenia tech-
nicznego pod wzgledem urzadzen przetadunko-
wych, 3. taniogei optat portowych i 4. sprawno$ci
aparatu handlowo-ustugowego.--—to widzimy, ze
ustugi portowe sa jednym z 4 zasadniczych czyn-
nikdw, decydujgcych o opinii portu. Czynnik ten
przez ciagte podcigganie sie wzwyz, moze wybié
sio; na miejsce naczelne, niwelujgce stabsze stro-
ny innych elementéw. Przykiadem takiego zja-
wiska jest rozwdéj szeregu portéw Swiatowych,
ktére przez zogniskowanie dyspozycji handlowej
i wysokie usprawnienie ustug portowych, potra-
fity zdoby¢ sobie wigeksze znaczenie od portéow
hardziej uprzywilejowanych pod wzgledem geo-
graficznym lub nawet geo-politycznym.

Na pojecie ustug portowych sktadajg sie
czynnos$ci zawodowe maklera okretowego, ekspe-
dytora morskiego, przedsiebiorstw tzw. robot
fizycznych, dostawcy okretowego, czyli tzw. ship-
ehandlera, cumowanie (umocowanie przy nabrze-
zach) statk6éw, holownictwo i ratownictwo por-
towo-morskie, eksploatacja sktadéw portowych,
przewozy towaréw i 0s6b w obrebie portow, za-
ktady asekuracji morskich, rzeczoznawcy por-
towi (dla urzadzen okretowych, dla. urzadzen prze-
tadunkowo-portowych, dla sposobu uktadania
towaréow na statkach i magazynach itp.), rzeczo-
znawcy dla okres$lenia miary i wagi, rzeczoznaw-
cy dla poszczeg6lnych towaréw jak np. tzw. kee-
perzy bawetniani, tzw. komisarze awaryjni, oraz
dyspaszerzy dla rozliczenia tzw. awarii wspdlnej
ild. Przykltadowo ta lista okresla jedynie najbar-
dziej typowe ustugi portowe. Moze ona ulegac
znacznemu rozszerzeniu w zaleznosci od specja-
lizacji hadlowej i przetadunkowej odnosnego por-
tu. Ambicja kazdego portu, podyktowang zresztg
wymogami obrotu morskiego, jest posiadanie
kompletnego aparatu ustug portowych i to apa-
ratu dziatajgcego sprawnie i cieszgcego sie pet-
nym zaufaniem swych zleceniodawcow.

Najwazniejszg role w tym aparacie odgrywaja
maklerzy okretowi i ekspedytorzy morscy. Ma-
klerzy sa opiekunami statku w porcie a ekspedy-
torzy morscy opiekunami towaru. Powyzsza, naj-
bardziej ogélna charakterystyka, nie wyczerpuje

.jednak catoksztattu ich czynnos$ci zawodowych.
Poza tymi czynnos$ciami bowiem, majacymi cha-
rakter technicznO-ustugowy, odgrywaja jedni
i drudzy bardzo waznag role w catoksztalcie za-
gadnien rozwojowych danego portu, wigzania go
z zapleczem gospodarczym i. transportowym, oraz
wigzania go z zamorskimi rynkami importowo-
eksportowymi. Role tg mozna nazwa¢ handlowo-
ustugowa,

O ile chodzi o maklera okretowego, to na ca-
toksztatt jego czynnosci techniczno-ustugowych,
sktadajg sie prace zwigzane z zawinieciem statku
do portu, postojem tego statku i jogo ponownym
wyjsciem w morze. Sag to czynnos$ci okreslane
ogo6lnym pojeciem ,klarowania“ statku. Makler
okretowy, otrzymawszy zlecenie klarowania stat-
ku, udaje sie przede wszystkim do kapitanatu
portu i stara sie o otrzymanie najdogodniejszego
miejsca postoju dla majacego zawingé statku,
z uwagi na tadunek, jaki statek przywozi lub
,odwozi. Nastepnie wyszukuje ekspedytora mor-
skiego (o ile taki. nie jest juz wyznaczony przez
odbiorce lub zatadowce tadunku) i awizuje o przy-
byciu statku odbiorcow tadunku (szczegdlnie przy
statkach przybywajgcych z tadunkiem drobnicy),
jak i szereg innych wtadz portowych jak np. sa-
nitariat portowy, urzgad celny itp.' Po zawinieciu
statku do portu udaje sie natychmiast na jego
poktad, wypetnia szereg formularzy i kwestiona-
riuszy, majgcych zwiagzek z przybyciem statku
i upewnia sie co do specjalnych zyczen kapitana
,Statku odnosnie do dostarczenia mu paliwa, czyli
tzw. bunkra, oraz prowizji okretowej, czyli zyw-
nosci i innych czesci sprzetu okretowego, ktorych
statek moze w danym wypadku potrzebowac. Te
ostatnie zamawia w razie potrzeby u dostawcy
okretowego, czyli wyzej wspomnianego shipehan-
dlera. Jezeli statek doznat pewnych uszkodzen
w podrézy, makler musi sie stara¢ o stwierdzenie
ich przez rzeczoznawcéw i komisarzy awaryjnych,
o dokonanie koniecznych napraw w najblizszej
stoczni, musi stara¢ sie o zlozenie tzw. protestu
morskiego we wtaseiwym sadzie, oraz wszczaé
odpowiednie prawne kroki celem ochrony praw
armatora (wtasciciela Ilub dzierzawcy statku).
Jeszcze w wiekszym stopniu musi sie zajaé tymi
czynnosciami w razie zaistnienia tzw. awarii
wspélnej, czyli zaistnienia takiego stanu wyzszej
koniecznos$ci na morzu, iz celem ratowania statku
lub tadunku ze wspdlnego niebezpieczehnstwa, mu-
sialy zosta¢ poniesione ofiary, w ktérych party-
cypujg statek, fracht morski i tadunek. Wtedy
makler musi by¢ inicjatorem catej akcji, zmie-



rza.jgce.j do ustalenia i roztozenia szkody wspdl-
nej, czyli musi sie postara¢ o tak zwanego dys-
paszera, uktadajacego plan roztozenia szkod,
zwany dyspaszem. Jezeli cztonek zatogi za-
chorowat, duh ulegt wypadkowi na morzu czy
w porcie — musi makler stara¢ sic o opieka lekar-
ska lub szpitalng. Jezeli statek zderzyt sie na mo-
rzu lub w porcie z innym statkiem, lub znajduje
sie w sytuacji, w ktérej potrzebuje pomocy lub
tzw. ratownictwa morskiego — musi makler na-
tychmiast zorganizowa¢ ta pomoc, zwracajac sie
do najblizszego przedsiebiorstwa ratowniczo-ho-
lowniczego, podja¢ wszelkie czynnoscicelem ochro-
ny statku od dalszych niebezpieczenstw lub szkéd,
musi stara¢ sie o natychmiastowe stwierdzenie
stanu faktycznego, zorganizowa¢ pomoc prawng —
stowem roztoczy¢ wszelka opiekg nad statkiem, nie
zatujac aniczasu, ani trudu, ani kosztébw. W dobrze
zorganizowanej firmie maklerskiej musi by¢ nie
tylko obstuga, dziatajgca w dzien i w noc, lecz
rowniez personel, posiadajgcy oprécz dobrych
wiadomosci fachowych i znajomosci wigkszej licz-
by jazykéw — réwniez duzg orientacja i odwaga
decyzji. Poza tym potrzebny jest aparat technicz-
ny, poczgwszy od wszelkich potaczen telefonicz-
nych z zagranicg, skonczywszy na aparacie filmo-
wym, dzigki ktbremu w szeregu proceséw sado-
wych zdotano bardziej wiernie odtworzy¢ stan
faktyczny np. przy zderzeniu lub ratownictwie
morskim, niz na podstawie zeznan S$wiadkow i
przewlektej procedury dowodowej.

Z tych catkiem pobieznych i przyktadowych
uwag jest widoczne, jak wielkie ustugi moze oddac
armatorowi dobrze zorganizowane i rozporzadza-
jace odpowiednim materiatem ludzkim i technicz-
nym przedsiebiorstwo maklera; okretowego. Spraw-
nie dziatajgcy makler moze zaoszczedzi¢ armatoro-
wi strat, idgcych nieraz w wielkie sumy, gdyzjuz
sam przedtuzony postoj statku w porcie, naraza ar-
matora na ponoszenie znacznych optat portowych
a oprécz tego naraza go na niedotrzymanie na-
stepnych zawartych juz uméw przewozowych.
Zmniejszenie tych strat do minimum, w razie za-
istnienia sytuacji faktycznej, ktéra je spowodowa-
ta — oto wdzieczne pole do popisu dla maklera
okretowego, ktéry podnosi w oczach zagranicznego
armatora nie tylko prestiz swego wtasnego przed-
siebiorstwa, lecz przyczynia sie,jowniez w duzym
stopniu do podniesienia opinii portu, w ktorym
pracuje.

Poza naszkicowanymi powyzej czynnoscia-
mi o charakterze techniczno-ustugowym, rozwija
jeszcze makler okretowy duzg dziatalno$¢ gospo-
darczo propagandowg wypetniajgc role handlowo-
ustugowa, o ktérej byta wyzej mowa. Majac z jed-
nej strony kontakty z armatorami zagranicznymi
a z drugiej strony kontakty zimporteramilub eks-
porterami krajowymi — wyszukuje makler okre-
towy najtansza i najbardziej efektowna droge
morska dla towaru — oraz najbardziej optacajacy
sie fracht morski dla statku. Te czynnosci tzn.
frachtowanie towaru, dajagce w swym efekcie kie-
rowanie towaru na szlaki morskie a zdrugiej stro-
ny kierowanie zainteresowan zeglugi handlowej
na pewne porty — to tgczenie towaru ze statkiem,
bedgce owocem dilugich i kosztownych nieraz za-
biegéw, sktada sie na sume duzych zdobyczy dla
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gospodarki narodowej, albowiem otwiei-a jej nowe
rynki zbytu, udostepnia jej najtansze rynki pro-
dukcyjne, pomniejsza koszty transportu, tworzy
linie regularne, usprawniajgce wymiane towaro-
wa i zapewniajgce jej stabilizacje i rentownosc¢.

Znaczenie tej dziatalnosci gospodarczo-propa-
gandowej nabiera petni wyrazu szczegodlnie w dzie-
dzinie przyciggania tranzytu. Tranzyt jest dla
kazdego panstwa tg interesujgca dziedzing ustug
gospodarczych, ktéra odgrywa doniosta role w bi-
lansie ptatniczym. Obstugujac obcy towar w por-
cie, przewozac go drogami lgdowymi lub wodnymi
do miejsca przeznaczenia za granice — $cigga pan-
stwo za ustugi, Swiadczone przez swych obywateli,
lub swoje organizacje przewozowe, dewizy zagra-
niczne, tak bardzo cenne, szczegélnie w tych kra-
jach, gdzie bilans handlowy jest ujemny, lub gdzie
w bilansie ptatniczym nie mozna tworzyé wiek-
szych aktywow np. w formie wpltywéw dewizo-
wych z turystyki czyli tzw. eksportu niewidzial-
nego, lub w formie z wptywdéw z frachtow mor-
skich itp. Polska, nieposiadajgca jeszcze, ani silnie
rozbudowanej floty handlowej, ani.innych wybit-
nych elementéw eksportu niewidzialnego — jest
specjalnie zainteresowana w problemach tranzy-
tu kolejowego, wodnego i powietrznego przez swo-
je terytorium, albowiem wptywy z ustug tranzyto-
wych bedg mogty by¢ coraz wieksza pozycjg w na-
szym bilansie ptatniczym.

Praca maklerow portowych w organizowaniu
stalych potgczen zeglugowych tzw. linii regular-
nych byta juz b. duzg w Polsce przedwojenn ;j.
Wielkie tez zastugi potozyli maklerzy, wspoélnie
z ekspedytorami morskimi w przycigganiu tran-
zytu do naszych portow. Dzieki tym wspo6inym
wysitkom stanowita Gdynia juz w dobie przed-
wojennej grozng konkurencje dla portow niemiec-
kich w dziedzinie tranzytu czechostowackiego, we-
gierskiego itd. Nie ulega watpliwosci, ze makler-
stwo okretowe, rozwijajgce sie obecnie w naszych
portach, podejmie ta tradycje i poswieci wszelkie
swe wysitki jej dalszej realizacji. Jest rzeczg oczy-
wistg, ze trudnosci pietrzace sie obecnie w tej dzie-
dzinie, sg o wiele wieksze niz przeszkody przedwo-
jenne. Pomingwszy juz bowieba fakt, ze maklerzy
okretowi dziatajgcy obecnie (16 firm) sa mniej licz-
ni niz maklerzy przedwojenni (w Gdyni byto ich
27 a w Gdansku 42) i ze wsrdéd nich nie znajduje
sie ani jedno przedsiebiorstwo przedwojenne —
(skutkiem czego nie wchodza na rynek shippingo-
wy z gotowa juz i znang reputacja kupiecka) —
podkresli¢ nalezy szereg trudnosci kapitatowych,
komunikacyjnych i technicznych, odgrywajgcych
w pracy maklera role zasadniczg, a ktore dadzg sie
pokonaé¢ dopiero po znacznym uptywie czasu.

Powojenne maklerstwo okretowe w Polsce skia-
da sie z ludzi fachowych, pracownikow makler-
skich przedsiebiorstw przedwojennych. Staneli oni
do pracy na apel rzadu, wzywajacy do jak najpred-
szej odbudowy catego aparatu ustugowo-portowe-
go, tworzac swe przedsiebiorstwa w najbardziej
trudnych warunkach, majgc do zwalczania prze-
szkody lokalowe, komunikacyjne, zupetng niepew-
nos¢ transferu walutowego, brak kurséw wymien-
nych na dewizy zagraniczne, ogromne trudnosci
w dziedzinie komtmikacji telegraficznej i poczto-
wej z zagranicag, zupetny brak potgczen telefonicz-



nyeh z obcymi portami itd. Pomimo to zorganizo-
wali sprawne klarowania statkow w Gdyni i Gdan-
sku, ku zupetnemu zadowoleniu swych zlecenio-
dawcoéw i zaczynajg prébowac¢ swych sit w naj-
wazniejszej sferze ich dziatalnosci, tj. w zakresie
frachtowania tonazu okretowego. Ta sfera dzia-
talnosci nabiera kapitalnego znaczenia z uwagi
m. in. na-wyzej wspomniane zagadnienie tranzy-
tu. Sytuacja obecna jest wyjatkowo korzystna,
chociazby ze wzglagdu na chwilowe wyeliminowa-
nie portéw niemieckich i pracujacych w tych por-
tach przedwojennych firm, szeroko znanych za
granica.

Od pierwszej chwili swej powojennej dziatalno-
Sci (w czerwcu 1945) staneli maklerzy okretowi
I>rzed zagadnieniem zorganizowania sie na nowo.
Uczynili “to przez powotanie do zycia Komitetu
Reaktywizacyjnego Polskiego Zwigzku Maklerow
Okretowych, ktory miat swojg osobowos$é-prawpa,
w formie stowarzyszenia zarejestrowanego, od
r. 1929. Statut tego stowarzyszenia przystosowany
do wymogéw ogoélno-polskiego prawa o stowarzy-
szeniach, musiat zosta¢ zrewidowanym z uwagi na
noWa zasada, ktéra za inicjatywa czynnikéw rza-
dowych, winna by¢ zrealizowang we wszystkich
ustugach morsko-portowych a ktéra wyraza sig
w hasle: Sciste rozgraniczenie ustug i wyelimino-
wanie dziedzin, mogacych stwarzac¢ kolizjg wzaje-
mnych interesow.

Azeby zrozumieé¢ w catej petni to hasto — nale-
zy siegnhg¢é myslag wstecz i zobrazowaé przedwo-
jenng rzeczywistos¢ w tej dziedzinie.

Przed wojng, zaréwno w portach polskich (mé-
wigc o Gdyni i Gdansku) jak i w portach zagra-
nicznych, byty powszechnym zjawiskiem tzw.
,omnibusy* ustug portowych. Pod tym nieco obra-
zowym wyrazeniem, rozumiano przedsiebiorstwa,
ktére tgczyly w sobie zarowno maklerstwo okre-
towe, jak i ekspedycje morskg i ladowag, oraz nie-
rzadko i tzw. shipchandlerstwo a nawet i armator-
stwo morskie, czyli zawodowe wykonywanie trans-
portu morskiego, za pomoca wtasnych statkow
handlowych. Zespolenie tych wszystkich czynno-
Sci byto nader wygodne dla przedsiebiorcy i sta-
nowito znaczne zrédto dochodéw. Z punktu widze-
nia jednak ochrony interes6w zatadowcy wzgl. od-
biorcy towaru z jednej strony i przewoznika mor-
skiego, czyli ftrmatoha z drugiej strony, ktore to
interesy czesto kolidujg ze sobg — nie byto to zja-
wisko ani gospodarczo zdrowe, ani zlecenia godne.
Przedsiebiorca ,omnibusowy“ byt skionny negli-
zowac albo interes zatadowcy, jako klienta doryw-
czego, w przeciwstawieniu do interesu armatora,
na ktorym mu bardziej zalezato, albo odwrotnie—
zaleznie od ciezaru gatunkowego zleceniodawcy,
dtugotrwatosci zawartych z nim umoéw, lub wiel-
kosci finansowej samego zlecenia przetadunkowe-
go lub transportowego. Dlatego tez zaleznie od
powyzszych okolicznosci, albo jedna, albo druga
strona, byta gorzej obstuzona.

Przed wojng mnozyty sie glosy, by ustugi por-
towe Scisle rozgraniczy¢ i nie pozwoli¢, by makler
-okretowy mégt by¢ jednoczesnie ekspedytorem
morskim i odwrotnie. Glosy te mnozyly sie nie
tylko u nas, lecz i za granica. Przeglad powojen-

nych czasopism fachowych nakazuje przy-
puszczaé, ze za granicg nie ulegt ten stan rzeczy
zmianie na lepsze.

Natomiast Polska znalazta sie w sytuacji do-
godniejszej. Przystepujac do odbudowy swych
zniszczonych portéw a co za tym idzie i do odbu-
dowy aparatu handlowo-ustugowego w tych por-

.taeh — mogta oprze¢ organizacje ustug porto-

wych na zasadzie $cistego rozgraniczenia i usunie-
cia kolizji sprzecznych interes6w, realizujgc w ten
spos6b zasade rzetelnej obstugi i petng ochrone
praw zleceniodawcy.

Dlatego tez Departament Morski Min. Przemy-
stu  (obecnie Min. Zeglugi i Handlu Zagra-
nicznego) — poruczajac lzbie Przemystowo-Han-
dlowej w Gdyni mandat, reaktywowania przed-
siebiorstw ustug portowych i ich zrzeszen branzo-
wych — polecit stosowa¢ zasade tzw. ,czystego“
armatora, ,czystego“ maklera okretowego, ,czy-
stego“ ekspedytora morskiego itd.

Idgc po linii tych zlecen — stworzyty odnosne
zwigzki branzowe, a ws$réd nich Polski Zwigzek
Maklerow Okretowych w swoich statutach — Sci-
ste definicje czynnosci zawodowych i sprecyzowa-
ty kwalifikacje, ktdrym musi odpowiada¢ makler
okretowy. Odno$ne postanowienie statutu Pol-
skiego Zwigzku Maklerow Okretowych brzmi jak
nastepuje:

,Cztonkiem Zrzeszenia moze by¢ kazde przed-
siebiorstwo, ktére zapisane jest do sadowych re-
jestrow handlowych w portach polskich i ktore
ma za wylaczny przedmiot przedsiebiorstwa —
wykonywanie czynnos$ci maklerstwa okretowego.

Pod czynnosSciami maklerstwa okretowego
uwaza sie czynnos$ci opieki nad statkami w czasie
jego wejscia, postoju i wyjscia z portu, czyli tzw.
klarowanie; zawieranie umow przewozowych
w transporcie morskim, lub $rédladowym na wla-
ny rachunek lub obcy; pos$rednictwo w zawiera-
niu nmow ubezpieczeniowych w transporcie mor-
skim; posrednictwo w kupnie i sprzedazy tonazu
okretowego, oraz wszelkie inne czynno$ci wyni-
kajace z zastepstwa armatoréw polskich lub ob-
cych w portach Rzeczypospolitej.

Za maklera uwaza sie osobe, ktéra pracowata
co najmniej 5 tat na odpowiednim stanowisku
w dziedzinie maklerstwa okretowego. Do 5 lat
praktyki mozna zaliczy¢ potowe czasu przebytego
na studiach specjalnych w specjalnej szkole han-
dlu morskiego w kraju, lub za granica.

W stosunku do os6b prawnych bedzie uznane
za przedsiebiorstwo maklerskie takie przedsiebior-
stwo, w ktorym co najmniej potowa udziatowcow
i potowa cztonkéw zarzgdu odpowiada wyzej
wspomnianym kwalifikacjom maklera“.

Zarazem Zwiagzek wytyczyt doktadne cele swo-
jej dziatalnosci, rozszerzajgc je daleko poza sfere
zainteresowan przedwojennych i podkreslajagc
swojg role w caloksztatcie mechaniki gospodar-
stwa narodowego i jego planowosci. Zawarte sg
one w nastepujacych postanowieniach statuto-
wych :

,a) reprezentowanie i obrona intereséw cztonkéw
wchodzgcych w skitad Zrzeszenia wobec wtadz

i instytucji rzgdowych, samorzgdowych, spo-
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b)

c)

d)

e)

>

g)

h)

lecznych oraz brania udziatu we wszelkich na-
radach i zjazdach oraz komisjach, zwotanych
dla oméwienia lub rozstrzygniecia spraw do-
tyczacych maklerstwa okretowego,

wspotdziatanie z organami panstwowymi w za-
kresie gospodarczego planowania, oraz wyko-
nywanie zasad gospodarki planowej w dziedzi-
nie maklerstwa okretowego, nie wytaczajac
przejmowania przez Zrzeszenie agend gospo-
darki planowej w zakresie przez Panstwo po-
ruczonym,

zawieranie umow zbiorowych ..pomiedzy przed-
siebiorstwami maklerskimi, reprezentowany-
mi przez Zrzeszenie, a panstwowymi lub oso-
bami prawa publicznego,

przedstawianie wtadzom i instytucjom na ich
zgdanie lub z wfesnej inicjatywy opinii, doty-
czacych maklarstwa okretowego,

rozpallywanie wszelkich spraw, dotyczacych
maktarstwa okretowego,

badanie zagranicznych rynkdéw shippingo
rycli, informowanie cztonkéw Zrzeszenia
o0 mozliwosciach powstania lub rozwoju linii
regularnych, oraz inicjowanie i popieranie usi-
towan w dziedzinie transportu morskiego,

ud;-udanie cztonkom porady fachowej i orga-
nizowanie wymiany doswiadczen organizaeyj
nyeh i gospodarczych,

wspotdziatanie z cztonkami Zrzeszenia w kie-
runku opracowywania wskazéwek co do ra-
cjonalnych zasad stosunkéw handlowych ze
zleeenioda\\ cami,
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dbatos¢ o wysoki poziom etyki zawodowej
wsrod zrzeszonych cztonkéw Zrzeszenia, zwal-
czanie wszelkich przejawo6w nieuczciwej kon-
kurenciji i innej dziatalno$ci, niezgodnej z ce-
lami Zrzeszenia,

wydawanie okolnikéw do cztonkéw we wszyst-
kich sprawach waznych z zawodowego lub
0g6 Iio-gospodarczego punktu widzenia,

zasilanie prasy, artykutami w zakresie zagad-
nien, dotyczacych maklerstwa okretowego,

tworzenie delegatur Zrzeszenia w poszczego6l-
nych portach morskich Rzeczypospolitej Pol-
skiej,

powotywanie komisji dla celow specjalnych,
zgodnych z ogdlnym charakterem dziatalnosci
Zrzeszenia,'

wspotdziatanie z instytucjami gospodarczymi
i naukowymi w ogé6lnej dziedzinie normaliza-
cji pracy maklerstwa okretowego®“.

Nalezy sie spodziewaé, ze powojenne makler-

slwo okretowe w Polsce,—starannie selekcjonowa-
ne w
i dziatajgce pod egida lzby Przemystowo-Handlo-
wej w Gdyni—potrafi spetni¢ poktadane w nim na-
dzieje i
z punktu widzenia coraz bardziej doskonalgcych
sie w portach polskich ustug portowych, lecz réw-
niez i ze wzgledu na mozliwosci rozszerzenia na-
szej ekspansji morskiej,
przyciagania tranzytu i rozbudowy sieci linii re-
gularnych.

ramach swego samorzadu gospodarczego

sta¢ sie waznym czynnikiem, nie tylko

szczegblnie w dziedzinie

Opracowat; Tadeusz Bierawski
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