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PROBLEMY ROZWOJU PORTU SZCZECIN-SWINOUJSCIE
(NA KANWIE 90. URODZIN PROF. ZW. DR HAB. FRANCISZKA
GRONOWSKIEGO)

Bogustaw Trzcinski

Bulk Cargo - Port Szczecin sp. z 0.0.

Leon Dorozik

Wydzial Nauk Ekonomicznych i Zarzadzania, Uniwersytet Szczecinski

Czas plynie szybko, a zycie jeszcze szybciej, wigc starajmy sie wszystko co mozliwe zrobi¢ dzi-
siaj i nie odkladajmy tego na pdzniej, bo moze sie okazaé, ze tego ,p6zniej” nie bedzie. To
stwierdzenie odnosi si¢ do wszystkich plaszczyzn naszego postepowania. Pamietamy, jak to
byto 50 lat temu, kiedy zaczynalismy studiowac i nie potrafiliémy poruszac sie po budynku na
Mickiewicza. Pamietamy jednak jak szybko sie uczyliémy. Nie wiadomo kiedy przyszed! czas
wyboru kierunkéw studiéw, seminariéw, konca studiéw i pézniej pracy. Te momenty celowo
podkreslamy, bo byly to skrzyzowania w naszym zyciu. Ich pokonanie rzutowalo na wszyst-
ko co potem nastepowalo. Transport morski, elitarny kierunek tworzony wéwczas przez doc.
dr hab. Franciszka Gronowskiego i doc. dr Bolestawa Koselnika w Szczecinie, ktory wéwczas
przyréwnywano tylko do handlu zagranicznego na SGH i transportu morskiego w Sopocie
oraz informatyka, ktéra zaczynala raczkowac na $wiecie, a budowana u nas na Wydziale przez
doc. dr hab. Tadausza Wierzbickiego - to byly wowczas topowe kierunki do studiowania.

Nie mieliSmy kompleksow, zreszta zawsze nam powtarzano, ,nie miejcie kompleksoéw -
miejcie marzenia”. Marzenia majg to do siebie, Ze jak si¢ bardzo chce i pragnie, to si¢ spelniajg.
Szczegodlnie wowczas, gdy poparte sa ciezka i wytezong praca, dlatego szlismy do przodu, bez
ogladania sie za siebie i nie baczac na nikogo starali$my sie znajdowac swoja wlasng droge i bu-
dowac przysztosc .

Podczas tego ,,marszu do przodu”, ktéry tak naprawde nazywa si¢ Zyciem (pokonywaniem
zycia), warto od czasu do czasu zatrzymac si¢, odsapnac¢ i zastanowic¢ — czy warto bylo i czy kie-
runek, a szczegdlnie osiagniety cel — wart byl tego wysitku i zaangazowania?

Z naszego punktu widzenia mozemy stwierdzi¢, ze bladziliémy nie za duzo. A do ograni-
czenia bladzenia, przyczynilo sie w znacznym stopniu tez to, co wyniesliémy z naszej uczel-
ni, wydziatu, naszych seminariéw i niekonczacych sie dyskusji na seminariach z naszymi pro-
motorami. Bo wzorcem dla nas byli nasi mistrzowie, promotorzy, ktérzy nigdy nie skapili nam
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rad i podpowiedzi. To wszystko razem bylo dla nas zaczynem do dzialania i podejmowania sie

réznych, czesto karkotomnych, aby nie powiedzie¢ zwariowanych pomystéw. Zawsze jednak

w uszach mieli$my podpowiedz ,dobrego duszka” — miejcie marzenia.

Dla wielu takim marzeniem byta praca w porcie czy zegludze morskiej. Tam wyladowalo
wielu z nas 45 lat temu i tam przepracowalismy wigkszo$¢ naszego zycia. Musimy stwierdzi¢, ze
trafilismy dobrze i nie Zalujemy swego wyboru. Matlo, gdyby dano nam prawo powtérzenia wy-
boru - studia w Szczecinie, seminarium, praca - to niewiele bySmy zmienili (moze pore zakre-
tow pokonali by$my nieco inaczej, tagodniej), ale generalnie nie ma co poprawiac.

Dlatego dzisiaj przede wszystkim chcemy podzigkowaé naszym mistrzom - szczegdlnie
Profesorowi Franciszkowi Gronowskiemu i Tadeuszowi Wierzbickiemu, a poza tym chcieliby-
$my poczynié par¢ uwag, ktdre powinny si¢ przyda¢ naszym nastepcom.

Proba zdefiniowania warunkow wyjsciowych do odniesionych sukcesow, szczegdlnie dla
regionow peryferyjnych.

Analizujac regiony, ktore znaczaco si¢ rozwinelty mozna stwierdzi¢, ze sukces uwarunko-
wany jest:

1. Istnieniem realnych sit lokalnych (politycznych, spotecznych i samorzadowych) zdolnych
do poszukiwania kreatywnych pomystéw biznesowych, ktére mozliwe sa (byly) do zrealizo-
wania w konkretnych uwarunkowaniach gospodarczo-spoteczno-politycznych.

2. Wyksztalceniem (kultywowaniem) modelu - etosu pracy i konstruktywnych zachowan spo-
tecznych.

3. Dazeniem do wypracowania nowej struktury produkcyjno-funkcjonalnej regionu.
Uwzglednienie zmian spolecznych zachodzacych w wiecie.

4. Skoordynowanym i skutecznym lobbingiem na poziomie centralnym.

5. Uznaniem, ze racjonalne dziatania s3 tylko te, ktore nastawione sg na korzys$¢ wlasna, bio-
rac pod uwage docierajace informacje.

6. Wyksztalcong kadra, ktéra stale chce i moze doskonali¢ swoje umiejetnosci i ktora szuka za-
spokojenia swych dazen w regionie.

7. Umiejetnym wykorzystaniem inzynierii finansowej.

8. Posiadaniem kapitatu.

Nalezy takze podkresli¢, ze kolejnos¢ tych czynnikéw nie ma charakteru przypadkowego
a ich gradacja i kolejnos¢ sa $cisle okreslone. Dodatkowo jeszcze niezmiernie waznym warun-
kiem odniesienia sukcesu jest wyksztalcenie etosu pracy i dazenie do sukcesu - a to jedna
z najstabszych stron naszego spoteczenstwa nie tylko w regionie, ale i w kraju. Imponuje nam
wprawdzie wpojona najpierw Japonczykom, a pdzniej przejeta w Stanach Zjednoczonych za-
sada, Ze ,praca jest wazna, ze praca mozna wiele osiggna¢, ze wladciwie mozna nig stworzy¢
wszystko”. Probuje si¢ nam jednak prace i jej efekty zastapic historig, powstaniami (szczegélnie
tymi, ktdére zakonczyly sie fiaskiem), oby nie powiedzie¢, ze kleski s fundamentem budowa-
nia dumy narodowej Polakdéw, podczas gdy tak naprawde jako spoleczenstwo mamy olbrzymie
sukcesy w np. likwidacji analfabetyzmu, wyksztalcenia nowej kadry, samodzielnego odbudo-
wania kraju, budowy tysiecy zaktadéw, drég, mostéw — wszystko wlasnymi srodkami i wlasny-
mi sitami. To winno by¢ tym wzorcem przekazywanym, na ktérym ksztaltowa¢ nalezy wycho-
wanie nastepnych pokolen. Mamy petne prawo i podstawy do tego, aby pokazywa¢, ze to nasi
dziadkowie i rodzice swoja cigzkg pracg i swymi wyrzeczeniami podniesli Polske ze zgliszcz
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wojennych i zbudowali nowoczesne panstwo polskie. Sami za$ pelne zaangazowanie w pra-
ce wykazujemy dopiero, gdy pracujemy za granicg i jako$ nie dostrzegamy tych wzorcéw na co
dzien.

My w zasadzie pomijamy znaczenie zaangazowania, skupiajac si¢ na tym, ze praca jest waz-
na, bo daje nam podstawy do utrzymania. W regionie naszym stalo si¢ to szczegdlnie widoczne
po upadku Stoczni Szczecinskiej, kiedy to z dnia na dzien okazalo sig, ze sztandarowy zaklad
regionu moze przestad istnie¢ i funkcjonowad, ze wiele tysiecy ludzi moze straci¢ prace, a kil-
kadziesiat tysiecy, jezeli policzymy rodziny, srodki do zycia. Dlatego klasyczne zasady thatche-
ryzmu i reganizmu nie znajduja juz akceptacji w naszym spoleczenstwie, jak i znacznej czesci
spoleczenstw na $wiecie'. Pojawiaja si¢ nowe podejscia i rozwigzania, ktore staraja si¢ wyko-
rzystywac aktywna role panstwa i ochrone najstabszych grup spotecznych (siegajac do klasy-
ki: T. Peterson, R.H. Waterman, W poszukiwaniu doskonatosci. Lekcje z najlepiej prowadzo-
nych przedsigbiorstw amerykarskich. B. Wawrzyniak, Koncentracja w gospodarce jako swiatowa
tendencja. Grupy kapitatowe w Polsce, Difin, Warszawa 1998). W propagowaniu tych podejs¢
brakuje u nas sily medialnej, mimo ze coraz silniejsze staje si¢ przekonanie, iz prywatny pra-
codawca nie zapewni poczucia sprawiedliwo$ci spolecznej, a rozwdj i budowa nowoczesnego
spoleczenstwa nie jest mozliwa bez aktywnej roli panstwa.

Pomijanie tych zjawisk prowadzi do wzrostu frustracji spolecznej i poszukiwaniu réz-
nych drég zabezpieczen spotecznych oraz coraz wiekszej akceptacji ruchéw populistycznych
(C. Hampden-Turner, A. Tropenaars, Siedem kultur kapitalizmu, Dom Wydawniczy ABC, War-
szawa 1998). Ostatnim tego przykiadem jest Brexit czy wybory w Austrii, Hiszpanii, Wloszech
lub Francji. My jako spofecznos¢ lokalna winnismy by¢ Europejczykami (stajemy sie nimi coraz
bardziej), ale nie zapominajmy, ze wszyscy Europejczycy sg lokalnymi patriotami (a moze na-
wet lokalnymi nacjonalistami, jak np. Waloniczycy, Francuzi czy Irlandczycy), na ktérych suk-
cesach tak chcemy sie wzorowa¢. Dlatego nalezy uznad, ze wszelakie przedsiewziecia na rzecz
regionu, ktore zachowujg i kreuja miejsca pracy, a dodatkowo jeszcze przyczyniaja sie do po-
wstania nowych podmiotéw gospodarczych, ktore placg podatki w regionie, winny by¢ trak-
towane priorytetowo i mie¢ dostep do ,,dzwigni regionalnej”, czyli wszystkich udogodnien ja-
kie mogg zaoferowaé wladze miejskie i regionalne. Udogodnienia te powinny by¢ skierowane
przede wszystkim do firm lokalnych (rodzimego kapitalu). Nalezy tez pamieta¢, ze racjonalny
jest ten, kto dziata na wlasna korzys¢, biorac pod uwage docierajace do niego informacje, nawet
jezeli informacje te sg cz¢sto zmanipulowane przez osoby, ktdre przez takie dziatania chcg osig-
gnac swoje doraznie korzysci.

Na dazenie do réwnego traktowania podmiotéw krajowych i zagranicznych czekamy od
dawna. Pietnascie lat temu pisalismy:

mamy zupelnie niezta Ustawe o portach i przystaniach morskich, ktdra stwarza bezpoérednie
przestanki i wyznacza ramy dla dzialalnosci portéw, daje przestanki do zmiany struktury por-
tu i jego przeksztalcenia, w sposdb jednoznaczny rozwigzala ona problem, co do sposobu prywa-
tyzacji, drég prowadzenia uwlaszczenia pracownikéw, czy tez podziatu czynnosci miedzy spol-
ki operatorskie i Zarzad Portu. Dlatego koniecznym wydaje si¢ okreslenie warunkdw, na jakich
wkraczaja porty Szczecina i Swinoujécia w nows, europejska rzeczywistosé.

1 O czym $wiadczg sukcesy partii populistycznych i narodowych w catej Europie.
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Dzisiaj, kiedy jesteSmy madrzejsi o doswiadczenia z tych lat, ktore minely, stwierdzamy, ze
stuszne byto zdecydowanie si¢ na rozpoczecie procesu prywatyzacji portu Szczecin-Swinouj-
$cie, ktorej praprzyczyng bylta prozaiczna che¢ ominiecia podatku, wéwczas nazywanego po-
piwkiem. Ta proba unikniecia ptacenia podatku od ponadnormatywnych wynagrodzen (tzw.
popiwku) rozpoczeta na poczatku lat 90. XX wieku strukturalng przebudows form wlasnosci
oraz sposobu funkcjonowania portéw w Polsce, w tym w Szczecinie i Swinoujsciu. Wéwczas to
powotano 11 spétek prawa handlowego, ktére z mocy prawa bylty od niego zwolnione. Od stro-
ny kapitatowej w spdtkach wigkszosciowymi udzialowcami byla zaloga i we wszystkich prawie
spotkach dominowat uktad: 55% udziatéw objeta zatoga, a 45% ZPSiS SA. Spotki te na zasadzie
porozumienia (praktycznie bylo to nastepstwo prawne), zatrudnily cala zaloge, jaka zaangazo-
wana byta w dany typ dziatalnosci oraz wydzierzawity caty majatek, jaki byt wykorzystywany
w dotychczasowych procesach produkcyjnych. Dokonane przeksztalcenie, ktére mialo teore-
tycznie pozwoli¢ jedynie na obejscie przepiséw podatkowych i utatwi¢ funkcjonowanie w no-
wych warunkach, doprowadzito do zupelnie nowej sytuacji gospodarczej w portach polskich.

Szybko okazalo si¢, ze samodzielne podmioty gospodarcze sa bardzo dobrym rozwigza-
niem, pozwalajacym przej$¢ na wyzszy poziom gospodarowania. Narazone sg jednak na ry-
zyko upadloséci czy bankructwa. Przede wszystkim okazalo si¢, ze ograniczona jest mozli-
wo$¢ bezposredniej interwencji ZPSiS SA (posredniego lub bezposredniego wspierania spétek)
i wystepuje konieczno$cig samodzielnego placenia przez spétki za popelnione bledy. Chodzi
przede wszystkim o bledy popelnione przez zarzady spotek, ktore byly czesto nieprzygotowa-
ne do funkcjonowania w warunkach gospodarki rynkowej. Wystapity réwniez negatywne kon-
sekwencje zbyt optymistycznego podejscia przyjetego na etapie tworzenia spotek eksploatacyj-
nych’.

Nastapit tez rozdzwick miedzy oczekiwaniami spotecznymi (zatég poszczegolnych spotek)
a realiami gospodarczymi. Okazalo sie, Ze do nowej sytuacji (nowej roli) nie jest przygotowa-
na ,,spotka matka — ZMPSiS SA”, ktéra chciala rzadzi¢ spotkami (w sposéb posredni i bezpo-
$redni) bez ponoszenia konsekwencji za swoje decyzje. Nie przygotowano tez dtugofalowej stra-
tegii przeksztalcen i nie dostrzezono, ze warunkiem powodzenia tych zmian, bylo budowania
wlasnego majatku i potencjalu gospodarczego przez poszczegdlne spétki eksploatacyjne. Nie
stworzono tez systemu przeptywu informacji (dwustronnego), ktéry by byl pasem transmisyj-
nym przekazywania sygnatéw od Zarzadu MPSiS SA do spétek i sygnaléw od spétek do zarza-
du i Rady Nadzorczej ZMPSiS SA. Dodatkowo za$ przyjeto za dogmat, ze Zarzadu MPSiS SA
oraz kolejnych rad nadzorczych nie interesuje jak funkcjonuja i jakie problemy maja podmio-
ty eksploatacyjne.

W procesach wlasnoéciowych dalsze przeksztalcenia wymusita pogarszajaca sie sytuacja
ekonomiczna, co doprowadzilo do koniecznosci konsolidacji czesci spolek oraz sprzedazy
udziatéw przypadkowym inwestorom. Scalenie okazato si¢ rozwigzaniem bardzo efektywnym,
powstrzymalo fale nadchodzacych nieuchronnie upadiosci i zaoszczedzilo wielu dramatéw
osobistych pracownikéw (co w kilkanascie lat pdzniej nie ominelo wielu zakladéw w Szczeci-
nie i na Pomorzy Zachodnim).

2 Duzym ztagodzeniem napie¢ i bledow startowych byla wyjatkowo dobra koniunktura w porcie, ktora nie
zostala jednak wlasciwie wykorzystana do stworzenia nalezytej bazy majatkowej spélek, poniewaz catos¢
nadwyzek, w formie specjalnych, dodatkowych optat - np. tonazowej zostaly przejete przez ZMPSiS SA.
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Taki sposob przeprowadzania przeksztalcen wlasnosciowych w portach odbit sie negatyw-
nie na mentalnosci spotecznej. Praktycznie bowiem zatoge portu ominely wszelakie zawiro-
wania i niepokoje zwigzane z utratg pracy, ktdra przezywali zatrudnieni w wielu innych fir-
mach w Szczecinie i calym kraju. Wyksztalcil si¢ nawet taki typ zachowan i stwierdzen, ze
port nie poddaje si¢ procesom gospodarki rynkowej i regutom, ktére mozna zaobserwowaé
w innych dzialach gospodarki. Uzasadniano to tym, ze porty wspotpracowaly z gospodarka
kapitalistyczng (rynkowa) prawie ,,0d zawsze” i dlatego nie muszg przeprowadzaé proceséw
dostosowawczych i restrukturyzacyjnych, bo je juz wczesniej uwzglednity. Takie stwierdzenia
i zachowania nie byty uzasadnione, a wynikatly jedynie z owczesnej dobrej koniunktury makro-
ekonomicznej i wzrostu przetadunkéw portowych. Niewiele jednak zrobiono w tym kierunku,
aby w sposdb systemowy i obiektywny przygotowa¢ port do nadchodzacych wyzwan XXI wie-
ku, a szczegdlnie funkcjonowania w ramach struktur europejskich (co dokonywano wéwczas
w portach niemieckich i holenderskich, z ktérymi obecnie musimy konkurowac).

Problem ten zostal dodatkowo poglebiony przez dobdr inwestoréw zewnetrznych, ktd-
rzy mieli uzdrowi¢ i usprawni¢ funkcjonowanie spétek eksploatacyjnych. Dobér ten okazat
sie nieracjonalny (przypadkowy i czesto mial charakter spekulacyjny i dorazny). Nieprawi-
dlowy dobdr inwestoréw doprowadzil do tego, ze praktycznie w polskich portach funkcjo-
nuje tylko jeden podmiot, w ktérym pakiet kontrolny ma podmiot polski. Pominieto w tym
doborze, ze porty w swym rozwoju musza uwzglednia¢ triade - réwnomiernego roztozenia
uwagi na gospodarke, czynnik spoteczny i ekologie. Preferowanie jednego z tych elementéw
lub przejsciowa koncentracja na jednym z nich (szczegdlnie ekonomicznego) doprowadzito do
nienadgzania za postepem, ktory dyktuje $wiat. Jest to widoczne szczegélnie obecnie w nowo
przedktadanej regulacji Unii Europejskiej, ktdra po raz trzeci prébuje uregulowaé z poziomu
Brukseli, jak ma funkcjonowa¢ 319 portéw w Europie w zakresie dostepu do rynku ustug por-
towych i przejrzysto$ci finansowej portéw. Najnowsza inicjatywa, po nieudanych poprzed-
nio dwodch prébach ,zorganizowania po nowemu” dziatalnosci portowej, charakteryzuje sie
»miekkim” podej$ciem i skupia si¢ na stworzeniu zasad dotyczacych przejrzystosci publiczne-
go finansowania portdéw oraz optat dla uzytkownikéw portéw. Reforma ma na celu elimina-
cje nieuczciwej konkurencji, zapewniajac réwne warunki rozwoju portéw (pomija jednak to,
ze przez poprzednie lata porty Europy Zachodniej zostaly dofinansowane duzymi srodkami
z budzetéw lokalnych i §rodkéw Unii Europejskiej). Jest to kolejna préba jednolitego uregulo-
wania w 23 panstwach czlonkowskich gospodarki portowej, dajacej zatrudnienie bezposrednie
lub posrednie ponad 3 mln obywateli, przez ktore sie przetadowuje okolo 400 mln pasazeréw
i 3,7 mld t tadunkow’. Uregulowania sektora gospodarki, co umozliwia tranzyt okolo 74% im-
portu i eksportu i 37% handlu UE.

Nowe rozporzadzenie ma stosowac si¢ do portéw wchodzacych w sktad TEN-T, ale panistwa
czlonkowskie moga rozszerzy¢ jego zastosowanie do innych portéw. Nowe przepisy majac na
celu zapewnienie przejrzystosci finansowej osmiu typéw ustug portowych oraz otwarty dostep
rynku do szesciu z nich4. W uchwalonym projekcie zaktada sie, ze wladze portu beda mialy au-
tonomie¢ w ustalaniu oplat za infrastrukture portu, pod warunkiem, ze odbywa si¢ to w sposéb

3 http://www.liberadzki.pl/index.php?option=com_content&view=article&id=1145%3Arozporzdzenie-por-
towe&catid=21%3Akomisja-transportu-i-turystyki&Itemid=43&lang=pl.
4 Z tych regulacji majg by¢ wylaczone ustugi przetadunkowe i pasazerskie.
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przejrzysty. Komisja jednak ma mozliwo$¢ ustalenia wspoélnych zasad pobierania optat za po-

mocg aktow delegowanych. Proponowane Rozporzadzenie ma tez na celu zwiekszenie przejrzy-

stosci w wykorzystywaniu srodkéw publicznych. Wiadze portowe nie beda zobowiagzane do pu-
blikowania szczegdtowych rozliczen, ale beda musialy dostarczy¢ te informacje do krajowych

i unijnych organéw nadzoru. W warunkach Polski proba ograniczenia i w miare sztywnej regu-

lacji finansowania ze $rodkéw publicznych doprowadzi do zahamowania rozwoju wielu z nich.

Wigkszosé¢ portéw Europy Zachodniej przez lata otrzymywata znaczng pomoc od swoich rzg-

dow, co przetozylo sie na ich znaczny rozwdj i rosnaca dysproporcje pomiedzy portami w Eu-

ropie zachodniej i wschodniej. Polskie porty ciagle potrzebuja duzych inwestycji infrastruk-
turalnych i wsparcia, aby moc skutecznie konkurowa¢ z duzymi portami Europy Zachodniej.

Dlatego uwazamy, ze rozporzadzenia moze skutkowaé ostabieniem polskich portéw i utrudni

to przygotowanie sie do konkurowania z portami Europy Zachodniej. Jest proba tagodnego za-

blokowania zmian strukturalnych w portach polskich.

Chcayc zfagodzi¢ nieco skutki tych postanowien, przewiduje si¢ w poszczegdlnych krajach
Unii Europejskiej mozliwo$¢ wprowadzenia okreséw przejsciowych dla firm eksploatacyjnych,
ktore dokonaly inwestycji w suprastrukture — przyjmujac, ze okres ten w zaleznoéci od wielko-
$ci nakltadéw moze wynosi¢ 5/10/25 lat, a dla firm inwestujacych w infrastrukture 10/15/36 lat.
Przy czym jeszcze dodatkowo w obu przypadkach przewiduje si¢ mozliwos¢ 10 letniego okre-
su przedltuzenia zawartej umowy pierwotnej. Te i inne zabezpieczenia s3 wprowadzane obecnie
pod presja zwigzkéw zawodowych (szczegélnie tych z krajéw Europy Zachodniej), ale faktycz-
nie podyktowane sg z dazeniem do zachowania racjonalnego poziomu technicznego dziatania
portéw. Dotyczy to nie tylko portéw polskich, ale i wiekszoéci portéw niemieckich i holender-
skich.

Jezeli za$§ w naszych portach nic nie zostanie zrobione w kierunku zawarcia dtugoletnich
umoéw dzierzawy, to na zasadzie najstabszego ogniwa w calym systemie gospodarki portowej
Europy, cala presja na zmiany zostanie zwrécona w kierunku portéw polskich, ktére maja te
kwestie nieuregulowane, czyli w szczegdlnosci Szczecina i Swinoujécia.

Poczynione uwagi pokazuja, ze dzialalnos¢ portowa znajduje si¢ obecnie w punkcie zwrot-
nym i jezeli nie zostang podjete kroki przygotowawczo-zapobiegawcze, to praktycznie dziatal-
no$¢ portowa dotychczasowych podmiotéw gospodarczych moze zostaé w stosunkowo prosty
i legalny ograniczona lub nawet wyeliminowana. Niezbedne wydaje si¢ wigc przebudowanie
istniejacej strategii dziatania i przygotowanie zmian w sposobie funkcjonowania i zasadach
wspolpracy zaréwno w odniesieniu do Zarzadu MPSiS SA, jak i spotek eksploatacyjnych, tak
aby dostosowac sie do nowej sytuacji prawnej i organizacyjne;.

Jako zadanie priorytetowe w dalszej dzialalnosci nalezy uznac¢ takie cele jak:

1. Remont i modernizacja nabrzezy w porcie szczecinskim oraz dostosowanie techniki przeta-
dowczej (placow sktadowych, dZwigdw i magazynéw) do technologii i rat przetadunkowych
wykonywanych w portach Europy Zachodniej.

2. Zmiana przez ZMPSi S SA polityki stawek dzierzawnych, z drenazowych optat dzierzaw-
nych, na konstrukcje stawek stymulujacych wzrost masy przeladowywanej, stymulujacej
nowe inwestycje i nowoczesne organizacje przetadunku, co bedzie prowadzi¢ do wzrostu
poziomu efektywnosci spolek eksploatacyjnych i tym samym wzrostu efektywnosci funk-
cjonowania catego organizmu portowego.
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3. Utworzenie centrum logistycznego, co spowoduje, ze do portu zacznie plyna¢ nowa masa
tadunkowa.

4. Rozpoczecie dzialalnosci makromarketingu, co pozwoli na pozyskanie nowych i ewentual-
ne odzyskanie utraconych dla portéw strumieni fadunkéw.

5. Wypracowanie wspdlnego zaplecza sztauerskiego, ktére obstugiwaé bedzie wszystkie spot-
ki eksploatacyjne.
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