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Wspdlna polityka inwestycyjna portu i miasta odnosnie zagospodarownia terenow
inwestycyjnych zlokalizowanych w poblizu Odry i terenéw portowych wymaga powotania
matego zespotu roboczego o petnych cechach grupy managerskiej zdrowego
przedsiebiorstwa kapitalistycznego.Te cechy to petna operatywnosc
warsztatowa(znajomos¢ elektronicznych medidw komunikacji/Internet,e-mail/ , biegta
znajomosc znajomos¢ programow/Word,excell,Linux/, biegta znajomosc jezyka roboczego-
Angielskiego na operacyjnym poziomie biznesowym, znajomos¢ jezykow
komplementarnych /ang.franc.hiszpanski .rosyjski na poziomie umozliwiajagcym swobodna
lekture materiatow).Grupa ta,nazwijmy ja roboczo Zesoét Analiz Inwestycyjnych lub
Zewnetrzny Audytor Inwestycyjny-ZAl musi mie¢ petna mobilnos¢ operacyjna: dostep do
szybkiego Internetu, wtasna siedzibe i adres,adres mailowy .ZAl musi ponadto miec peten
dostep do wszelkich danych z portu i z miasta.Zasada poufnosci obowiazuje tak jak
kazdego audytora, z obowiazkiem sformutowania zalecen,wskazan i analiz
inwestycyjnych.Caty blok decyzyjny pozostaje oczywiscie w rekach miasta. Musi by¢ to
jednoczesnietzw. skrzynka kontaktowa - inwestor - gestorzy gruntow do inwestycji i
polityki - czyli ZMPSi$ SA oraz Miasto, albo inaczej kanat przeptywu informacji. To maja
by¢ mtodzi ludzie z wizja i z doswiadczeniem w kooperowaniu z podmiotami
zagranicznymi. Grupa ta w ogole nie bedzie sie zajmowata inwestorami krajowymi - a
jezeli juz to tylko w zakresie unikania sytuacji kolizyjnych z inwestorami zagranicznymi.

Grupa ta bedzie skrzynka kontaktowa dla potencjalnych inwestordw, inwestorow w trakcie
inwestowania oraz co najwazniejsze rowniez i potem - mowimy tu o wszelkiej pomocy
pozwalajacej inwestorowi w sprawnym prowadzeniu interesow. Bedzie rowniez chronic
inwestorow przed wadami ukrytymi i udziela¢ pomocy prawnej. Tereny inwestycyjne
musza by¢ bowiem by¢ czyste prawnie z petnymi gwarancjami prawnymi.Trzeba bedzie
dokona¢ dobrego wyboru ludzi. Albo ich umiesci¢ w strukturze dziatdbw marketingu portu i
miast oraz odpowiednio wyeksponowac, albo stworzyc model niezaleznego audytu
zewnetrznego. Nie chodzi o promowanie tychze oséb .Promowana,ma byc grupa i jej cele
albo inaczej grupa ZAl znalez¢ sie musi po parasolem ochronnym i promocyjnym miasta i
portu.Musi by¢ identyfikowalna i widoczna ,na stronach www trzeba zrobi¢ podstrony
wyspecjalizowane wytacznie dla inwestoréw. Musi by¢ na tyle wyeksponowana by wszyscy
obracajacy sie w swiatku portowo - shippingowym wiedzieli do kogo sie trzeba zwroci¢ bo
otrzymac szybka pomoc. Nastapi¢ musi petna koordynacja rozwoju miasta i portu. Odium
niecheci do inwestorow zagranicznych strasach za czaséw Jurczyka musi zostac raz na
zawsze wymazane z pamieci miasta. PORT | MIASTO WSPOLNIE, JAK WOJSKOWA GRUPA
TAKTYCZNA MUSI WYJSC Z OKRAZENIA ,MUSI WYJSC NA SWIAT ZEWNETRZNY.

Ujscie Odry definiowane jest obszarem postrzeganym przez
analitykéw Banku Swiatowego jako eldorado inwestycyjne



spetniajace wszystkie kryteria potencjalnego obszaru
przyspieszonego rozwoju gospodarczego.

PODSTAWOWYM atutem promocji jest fakt ,ze Port i Miasto Szczecin
dysponuja razem okoto 500 hektarami gruntéw potozonych w
okolicach i w sasiedztwie zaréwno bezposrednim jaki i posSrednim
Szczecinskich szlakéw wodnych. To niesamowita i zarazem
niepowtarzalna na skale Europejska ilos¢ atrakcyjnych terenow.
Wspotdziatanie miasta i portu jest w tym zakresie zaréwno
konieczne jak i pozyteczne dla obu stron. Tereny te powinny by¢
przeznaczone do zarowno dziatalnosci stricte portowej jak i dla
szeroko rozumianego przemystu przyportowego.

Powinna dziatac¢ nastepujaca strategia dziatan:promowac oba podmioty na rynkach
dalekowschodnich jako tereny przyjazne inwestycyjnie zas w momencie pojawienia sie
konkretnych dziatan inwestycyjnych - tj konkretnych przymiarek do konkretnych projektow
- wtedy przekserowanie inwestorow stricte do Portu lub do Miasta. Do momentu
skonkretyzowania projektu przez potencjalnych inwestorow miasta i porty powinny dziatac
razem.

2.Municypalizacja portow - zwiekszenie udziatow Miast w portach.

Dzisiejsza struktura wtasnosciowa portéw - w tym naszego zespotu Szczecin - Swinoujécie
sprawia ze Miasta (Swinoujécie i Szczecin ale i okoliczne gminy) nie maja wtasciwie
zadnych finansowych udziatéw w majatku portow. Oczywiscie maja wptywy z CIT i PIT - ale
to nie jest wystarczajacy stymulator. Na swiecie miasta zyja z wtasnych portow i
wspotpraca miasto-port jest po prostu zdrowa. Miasta sa finansowo zwigzane z portami i
zobligowane w finansowaniu rozwoju portow. Porty sa w stanie generowac ogromne zyski -
miasta winny by¢ nimi tez zainteresowane. Zarowno Porty jak i miasta winny wspotdziatac
w budowie infrastruktury okoto portowej.

Reasumujac méwimy tu o lobbowaniu na rzecz zmiany ustawy o portach morskich. Sa tu
oczywiscie zagrozenia bo rowniez miasta moga nominowac niekompetentych .Obecnie
Sktad Zarzadu Portdw jest ustalany przez politykow z Warszawy .Jest to chore. |
niedopuszczalne i nielegalne.Procedura taka powinna zostac zaskarzéna do trybunatu
stanu, bowiem Warszawka nie jest wtascicielem portu. Jest to wspaniaty temat dla
konstytucjonalisty. Tytularna wtasnosc skarbu panstwa nie moze przektadac sie w skutkach
na niedorozwdj,zacofanie regionu catego i miasta. Wtadze portu Antwerpia czy Hamburg
nie sa mianowane w Brukseli czy Berlinie. Sktad Zarzadu Portéw powinien by¢ mianowany
przez Miasto i przez nie rozliczany.Mato pieniedzy do kasy-to won.

Takie rozwiazanie jest po prostu zdrowe, na pewno lepsze od sytuacji obecnej: zawsze,
kiedy zmienia sie wtadza w kraju , nagle niezaleznie czy Zarzad jest dobry czy nie to
,ktos” go zmienia bez patrzenia nawet na osiggniecia. Chodzi w tej catej sytuacji by ekipa
ktora wybiera cztonkow Zarzady byta blizej tegoz Zarzadu - blizej by wtasciwie ocenié i
blizej by dobrze wybrac.



W dzisiejszej aglomeracji jaka jest Szczecin czy Swinoujécie + inne gminy nie da sie
rozdzieli¢ rozwoju aglomeracji miejskich i portow. JesteSmy na siebie wzajemnie skazani.

3.Wspétpraca wszystkich gmin i miast od Swinoujscia az po
Szczecin.

Wspolny projekt pod roboczym tytutem Klaster Ujscia Odry polegajacy na nastepujacej
koncepcji:

Wszystkie gminy lezace w bezposrednim sasiedztwie lub zainteresowane wspotpraca, firmy
na szlaku od Swinoujécia do Szczecina ,wytaniaja ze swojej struktury osoby o podobnych
umiejetnosciach co uczestnicy ZAl ,grupy opisanej w na poczatku niniejszego tekstu . Kiedy
pojawia sie Inwestor lokalny , kontaktuje sie wtasnie z ta grupa czy osoba,ta zas z pomoca
Grupy szczecinskiej -ZAl ,jest w stanie w maksymalnie szybkim czasie skontaktowac sie z
np. Prezydentem Swinoujécia czy Prezesem ZMPSiS SA lub innymi popdmiotami
decyzyjnymi. Pozwoli to na gigantyczne przyspieszenie i utatwienie wszelkich decyzji
administracyjnych i spotkan o charakterze inwestycyjnym, prezentacji. Np. Zielona linia na
wydanie zgody za budowe czy innych decyzji administracyjnych (chodzi o to ze taka osoba
z tego zespotu jest w stanie potozy¢ w sensie dostownym papier na odpowiednie biuro i
dana sprawa jest rozpatrywana w pierwszej kolejnosci - itd, itp., czy udostepnianie
informacji w wersji elektronicznej, ekspertyz itd., ponadto moze skorzystaé¢ z pomocy i
nawet srodkow nacisku ZAl)

3.Projekty na dzisiaj a nawet na wczoraj

Projekty: - pogtebienie kanatu piastowskiego, S3, Odrzanka - czyli linie kolejowe poétnoc -
potudnie, inwestycje zwigzane z transportem barkowym droga rzeczna.

Pogtebienie Kanatu Piastowskiego w pierwszej fazie do 12,5 m w latach kolejnych 14,00 m:

Szacunkowy koszt dla gtebokosci 12,5 m to ca 600-700 mln zt.To tylko troche wiecej od
dotacji dla ojca Rydzyka i KK. Kwota wydaje si¢ szalona, idea zreszta tez - jednak jest to
mozliwe przy pomocy srodkéw unijnych i zainteresowania Niemcow. Czas realizacji
projektu to okoto 2-3 lata.

(Wspdlnego projektu polsko-niemieckiego pogtebienia toru wodnego zaniechano ze
wzgledow politycznych wskutek kretynskiej wizji rozwojowej radnego Zaremby.

| za ta wizje powinien przed spoteczenstwem odpowiedziec i to nie tylko politycznie.Takie
bowiem dziatania wywotuja podejrzenie o dziatalnosc agenturalna.)

Korzysci pogtebienia toru wodnego sa NIEWYOBRAZALNE.
Z trzeciorzednego portu rzecznego Szczecin staje sie najwiekszym portem Battyku.

Profit dla wszystkich gmin sg tu widoczne.Najbardziej zainteresowani to Elewator
Zbozowy, Stocznia, Nowy Terminal Kontenerowy, Bulk Cargo,i Inne spotki mogace w
niedalekiej przysztosci obstugiwa¢ max statki zdolne do wejscia na Battyk. Miasto Szczecin
winno byc zainteresowane wspomozeniem tego projektu - pamietajmy o duzych statkach



pasazerskich ktore mogty by wptywac bez problemu i stawac na Watach Chrobrego - to byty
by dochody i dla Zarzadu Portow (z optat) jak i Miasta (turystyka).

Ponadto bedzie to jasny sygnat ptynacy od portu w Szczecinie i wtadz naszego kraju do
potencjalnych inwestorow - chcemy rozwijac port i mamy jego wizje. Inwestorzy lubig
inwestowac w portach w grupie. Kazdy nowo wybudowany terminal przetadunkowy
przyciaga nastepne.

Dodatkowo sprawa bardzo wazna - wszelkie materiaty wydobyte w trakcie pogtebiania
mozna ztozy¢ na okolicznych bagnistych terenach i poprzez to sworzyé nowe tereny
inwestycyjne. Jak wiemy jest sporo podmoktych terenéw w granicach i miasta i portu ktére
wymagajg nawiezienia ogromnych ilosci ziemi. Po pierwsze przy tego typu pracach
potrzeba gigantycznych ilosci ziemi, transportu i wymaga to ogromnych naktadow. W
wypadku pogtebiania kanatu piastowskiego mozna to zrobi¢ jakoby przy okazji prac
pogtebiarskich i rowniez obnizy¢ ich koszt. Wiadomo ze co$ z tym urobkiem pogtebiarskim
trzeba zrobic i jego wywozenie w duzych ilosciach wymagato by w innym wypadku
dalekiego transportu barkami w rejony sktadowania a moze nawet w morze.

Finansowanie budzet Panstwa (via Urzad Morski) + Unia Europejska + wszelakie pomysty.
Terminal kontenerowy w Szczecinie

Dla portu w Szczecinie priorytetem musi by¢ budowa i uruchomienie terminala
kontenerowego. Przewidywany obrot kontenerdw to nie zaktadane 70 tys TEU a min 200 tys
w ciagu 2 lat od momentu jego uruchomienia z perspektywa realna na 300 tys.

To przedsiewziecie to nie kwestia pieniedzy czy prestizu portu. Po pierwsze to inwestycja -
pewniak. Dwa nieudane przetargi nie sa wyznacznikiem tego ze nikt nie chce tu
inwestowac. Limity zanurzenia - statki max 9,30 zanurzenia - to jest co$ co odstrasza.
Dzisiejsze statki - mowie o duzych Feederach - czyli dowozowcach - a nie oceanicznych -
bo takich w Szczecinie nie nalezy sie spodziewa¢ maja czesto zanurzenia powyzej 10 i 11
metréw. Ktos kto zainwestuje w baze kontenerowa nie moze mie¢ kaganca 9,30.

Dzisiejsza inwestycja zaktada i to bardzo madrze co podkreslam techniczne zanurzenia dla
statkow 10,50 czyli rzeczywiste 12,5 - ale .... Scianki nabrzeza nowej bazy sa tak
konstruowane ze bez problemu mozna pogtebic tak by techniczne byto az 12 m. A to
wydaje sie by¢ wystarczajace dla projektu i dania perspektywy dla przysztego inwestora i
zarazem operatora.

Istnienie VGN w Swinoujéciu nie stanowi problemu - konkurencja jest jak najbardziej
pozadana i spowoduje trzezwe myslenie o cenach w koegzystencji dwoch podmiotow
zajmujacych sie kontenerami. Mato tego Drobnica tez mogta by albo obstugiwa¢ nowy
kontenerowy terminal (méwie o zasobach ludzkich) oraz obstugiwaé Depo. Nie wspomne o
gigantycznej wrecz ilosci operacji rozformowania czy sformowania jednostek
kontenerowych + wszelkie ustugi dodatkowe.

Dopiero po rozruchu nowego terminala kontenerowego bedzie mozliwe rozruszanie ruchu
Ro-Ro i jakiekolwiek rozmowy co do ewentualnych inwestycji w tereny zwane Centrum
Logistycznym.



Kazdy dziatajacy terminal kontenerowy generuje sporo inwestycji stricte logistycznych
oraz zwiazanych z obstuga kontenerow. Wszelakie terminale kontenerowe to serca
dzisiejszych portow. Nie ma dzisiaj rozwinietych portow bez przynajmniej kilku terminalu
kontenerowych - w Szczecinie niestety nie ma zadnego - to co jest stusznie nazywa sie
Tymczasowa Baza Kontenerowa - choc stricte z bazg ma nie za wiele wsobnego - czas
przetadunku kontenerow jest bardzo dtugi i nijak sie ma do standardéw nie tylko
Swiatowych ale i Europejskich.

Udroznienie portu

Oczywiscie pogtebienie Kanatu Piastowskiego, inwestycje w infrastrukture portowa
udrozniajg port ale to nie wszystko.

Towar przeptywajacy przez porty morskie kieruje sie zawsze zasada najnizszych kosztow -
czasami jak najkrotszym czasem tranzytu. Ale wariant minimalnych kosztéw przewaza i to
ogromnie. W catym tancuchu logistycznym - patrz bloki granitowe niskie koszty obstugi
portowej maja zdecydowane znaczenie wraz w potaczeniu z kosztem transportu - zarowno
dowozu morskiego jak i kosztéw frachtow kolejowych czy samochodowych.

Reasumujac na sume kosztow jakie ponosi towar w porcie maja wptyw optaty bezposrednie
jak przetadunki i sktadowanie oraz posrednie czyli koszty jakie ponosza srodki transportu.

Zwiekszenie tonazu statkow obstugujacych towar stuzy spadkowi cen frachtow per tona.

Tak samo jak istnienie wyspecjalizowanych terminali - wyspecjalizowana waska grupa
towarowa jest przetadowywana szybciej, taniej i przy zaistnieniu mniejszej ilosci
uszkodzen.

Konieczne jest promowanie terenéw portowych wtasnie z punktu widzenia brakéw tychze
terminali przy jednoczesnie ogromnym potencjale wzrostu tadunkow.

Wyspecjalizowane terminale sa budowane i eksploatowane przez wyspecjalizowanych
operatorow. Duze firmy przetadunkowe obstugujace takie terminale maja zawsze w reku
takze i gestorow danych grup towarowych.

Tym samym wybudowanie danego terminala specjalistycznego przez np. operatora z
Antwerpii skutkuje niemalze automatycznym ruchem danego towaru przez nasze porty.
Twierdzenie ze po co budowac np. terminal kontenerowy na 300 tys TEU jest przy rocznym
ruchu na poziomie 30 tys TEU, jest o tyle nie na miejscu ze zawiniecie wyspecjalizowanych
jednostek obstugujacych wyspecjalizowane grupy towarowe jest mozliwe przy istnieniu
okreslonej infrastruktury terminalowej i zapewnieniu zdecydowanie krétszych czasow
przetadunku kontenerow i obstugi statkow jak to ma miejsce dzisiaj.

Lista wyspecjalizowanych terminali ktorych brak w Szczecinie, a ktére maja niemalze
gwarancje powodzenia jest dtuga. Brakuje terminalu do przetadunku owocéw chtodzonych
czy mrozonych.

Zlikwidowanie duopolu dwoch firm przetadunkowych Drobnicy i Bulk Cargo.

W porcie w Szczecinie jest miejsce dla co najmniej jeszcze dwoch firm przetadunkowych.
W tej chwili Fast Terminals rozwija swoje wtasne ganki przetadunkowe tak wiec jest szansa



by w koncu powstata trzecia firma sztauerska. Niestety mankamentem jest ograniczenie
terenu ktorym dysponuje Fast Terminals.

Bardzo przydaty by sie jeszcze inne firmy stevedorskie. Kazda nowa to dodatkowe nowe
technologie, mozliwosci przetadunkowe i lepsze - efektywniejsze wykorzystanie sity
roboczej.

Port w Szczecinie i w Swinoujéciu ma najnizsze w Polsce stawki przetadunkowe. Ale nie sa
to porty najtansze. Towar zawsze wybiera droge stosujac dwa kryteria albo najnizsze
koszty albo najkrétszy czas transportu - w przypadku portow patrz - najkrotszy czas
przetadunku. Podkreslam stowo albo w odroznieniu od oraz. Albowiem port albo jest
szybki albo tani. Oba te kryteria nie wystepuja razem. Przetadunek moze by¢ szybki i przez
to wzglednie tani - albo tani ale wzglednie bardzo dtugi czasowo. Niestety zaréwno
Szczecin i Swinoujscie nie spetniaja zadnego z tych kryteriow.

Mamy tutaj cos na ksztatt jakie$ przedziwnej hybrydy - niby tanio ale drogo, szybko wcale
niestety.

Pod pojeciem tanio nie kryja sie bynajmniej jedynie niskie stawki przetadunkowe lub niskie
koszty sktadowania czy operacji dodatkowych. Towar zawsze ponosi wszystkie koszty.
Dobrym przyktadem jest nastepujacy. Ten sam statek wchodzi do Szczecina i do Antwerpii.
W Antwerpii koszty przetadunku per tona sa wigksze niz w Szczecinie, ale czas zatadunku
statku w Antwerpii to 24 godziny a w Szczecinie 4 dni. Statek taduje 5 000 ton towaru.
Dzienny koszt ca Eur 5000-10 000. Oznacza to ze kazda doba zatadunku kosztuje ca EUR 1-2
per tona. Tym samym przez te trzy dodatkowe dni do stawki Szczecinskiej musimy doliczyc
3-6 Euro per tona. Na koniec okazuje sie ze przetadunek w Szczecinie idac za tym
przyktadem moze by¢ finalnie drozszy niz w Antwerpii. Ponadto Armatorzy lubia gdy ich
statki ptywaja a nie stoja. Gdy o Szczecinie panuje taka zta opinia to automatycznie
indykowane frachty sa wyzsze. Przedstawiona powyzej sytuacja jest tylko uproszczeniem i
jednym ze sposobow poréwnywania kosztéw portowych ale nie jedynym.

Wracajac jednak do firm przetadunkowych i przetadowywanego przez nie towaru mamy
patrzac na powyzszy przyktad jasng sytuacje - jesli firmy przetadunkowe zainwestuja
pieniadze w sprzet i wykwalifikowanych ludzi to beda po pierwsze w stanie wyraznie
skrocic czas przetadunku danego towaru, zwieksza swoja efektywnosc - rowniez finansowa
ale co najwazniejsze beda w stanie podnies¢ stawki przetadunkowe - réznice w stawkach
beda w stanie przeznaczyc na swoéj rozwoj - czyli dochodzimy do sytuacji normalnej.
Dobrze zarabiajace firmy przetadunkowe dziatajace w odpowiedniej i konkurujacej do
siebie liczbie beda rowniez w stanie zaptaci¢ w przetargu wieksze stawki za dzierzawe
infrastruktury portowej od ZMPSi$ SA. Tym samym Zarzad Portu bedzie w stanie zwiekszy¢
przyrost roczny zarowno nowej jak i wyremontowanej infrastruktury.

Demonopolizacja Portu w Szczecinie

Musimy dziata¢ w kierunku destrukcji poszczegolnych monopoli. Nie moze by¢ bowiem
czego$ takiego ze mamy monopole np. piloci czy ZUZ, ale nie tylko.

Piloci.

Temat stary ale co roku coraz bardziej aktualny.



To istne szalenstwo ze ta grupa zawodowa stosuje bezwzglednie swoje praktyki
monopolowe przy wsparciu Kapitanatu Portu i Urzedu Morskiego.

W porcie w Szczecinie tylko 2 kapitandw ma (lub nawet miato) uprawnienia pilotowe - to
byli kapitanowie Euroafrica Shipping Lines ktdrzy ptywali na RO-RO na linii finskiej.

Port Szczecinski czy Kanat Piastowski nie s jakimis potwornie trudnymi akwenami
wymagajacymi bezwzglednie opieki pilotow. Dla wiekszosci kapitanow juz 2 wejscie do
Portu wystarczy by wykonac te manewry bezpiecznie. Dochodzimy do absurdow gdy
kapitan holownika holujac barke musi brac¢ pilota bo zestaw przekracza 50 m - i to nic nie
szkodzi, ze facet ptywa po akwenach portowych 20 lat.

To sprawa do zatatwienia na forum miedzy portowym i odpowiednie rozwiazania prawne -
ale warto za nimi lobbowac¢. Warto rowniez wskaza¢ potencjalnym inwestorom dziedziny
zmonopolizowanych ustug portowych tak by Ci chcieli rozwija¢ swoja dziatalnos¢ wtasnie w
tych rejonach.

Zwiekszenie ilosci Kapitanow z uprawnieniami pilotowymi, zmniejszenie restrykcji
pilotowych i obnizenie kosztow - patrz cen samego pilotazu to moze miec zasadniczy
wptyw na spadek kosztow statkowych - co przektada sie bezposrednio na ceny frachtéw -
czyli kosztéw jakie ponosi towar przechodzacy przez port w Szczecinie.

Kolejna sprawa to ZUZ - to tez dziedzina nad ktéra trzeba popracowac.

Bardzo wazna sprawa jest wspieranie dwoch najwiekszych prywatnych przewoznikéw
kolejowych - CTL Logistic i PCC Rail. Musimy ztama¢ monopol PKP Cargo i rowniez wptywac
ciagle na ,,Warszawe” by uwolnic¢ rynek przewozow kolejowych. W chwili obecnej PKP
Cargo skutecznie blokuje wiekszos¢ bocznic kolejowych w kraju. Ekipa PKP rowniez
blokuje wagony w portach i to zaréwno w Swinoujsciu jak i w Szczecinie. Sam miatem
przypadki gdy wagony szty z Polic do Szczecina ponad 24 godziny.

Udroznienie linii kolejowych w oparciu o prywatnych przewoznikoéw oraz naciski na PKP
Cargo by urealnity swoje taryfy przewozowe oraz uwolnienie rynku przewozéw kolejowych
wptynie bezposérednio na udroznienie portu w Szczecinie i w Swinoujsciu.

Dodatkowym punktem jest oczywiscie wspieranie wraz z gminami sprawy budowy S3 i
Odrzanki - czyli remont linii kolejowej tak by zwiekszy¢ przepustowosc i predkosc
transportu kolejowego - zwiekszenie predkosci sktadow towarowych bedzie miato
bezposredni wptyw na spadek kosztéw transportu kolejowego i spadek jego cen na
konkurencyjnym rynku przewozow kolejowych.

Udroznienie transportu rzecznego - to zaniedbana od lat dziedzina transportu. Niestety
obecnie praktycznie nie ma szans by tego typ transport wykorzystywaé pomiedzy np.
Szczecinem a Wroctawiem. A szkoda bo np. europejskie porty rzeczne przetadowuja po
kilka milinow ton towardw rocznie. To udroznienie to niestety sg gigantyczne kwoty.
Powinno to by¢ przedmiotem oddzielnego studium - ale wtadze Wroctawia od lat s na
szczycie jesli chodzi o zaradnos¢ i rozwoj miasta. Moze warto by nawiazac w tej dziedzinie
wspotprace.

Marketing Warszawski



Musimy potozy¢ maksymalny nacisk na promocje naszego Zespotu Portowego w
Warszawie.Tall Ships’ Racing 2007 nie zostato do tego wykorzystane w najmniejszym
stopniu. Do potowy lat 70-tych nie Panstwo nie inwestowato w naszych portach bo
dominowato przekonanie ze Szczecin moze wréci¢ do Niemiec. W latach obecnych panuje
inna choroba - ze Port w Szczecinie jest zbyt oddalony od morza i to jest jego gtowny
minus.

Dla przyktadu podaje parametry innych znanych portéow Europejskich:
Antwerpia ca 54 mile czas tranzytu z morza do centrum portu to 5-6 godzin
Hamburg ca 75 mil i odpowiednio 7-8 godzin

Rotterdam - ca 30 mil 3-4 godziny

Amsterdam - ponad 100 mil 7-8 godzin

Kristansand, Karlstad - jezioro Vanern - via Goeteborg 12 godzin -

Dla poréwnania

Szczecin - 65 mil i 4-5 godzin

Potozenie Szczecina to jego niewatpliwy bardzo wazny atut. Takie porty jak Antwerpia czy
Rotterdam przetadowuja okoto 80-90% towarow tranzytowych. Tym samym im port jest
gtebiej w ladzie tym jest w stanie zbudowac dla siebie wieksze zaplecze. W przypadku
Portu w Szczecinie méwimy nie tylko o terenach od Berlina az po Czechy i Stowacje.
Rowniez mamy na mysli Szwajcarie, Austrie oraz Wtochy. Z drugiej strony mozna tez
mowic o terenach Rumunii, Wegier i bytej Jugostawii. Pamietajmy ze pomiedzy
Skandynawia a tymi wtasnie Panstwami sg transportowane ogromne ilosci towarow, ktore
omijaja Szczecin a ktore kiedys tedy wtasnie byty transportowane jako ruch tranzytowy. W
chwili obecnej towary te sa w wiekszosci obstugiwane przez porty niemieckie oraz potem
s transportowane drogg kolejowa. W druga strone towary dojezdzaja do portow
Niemieckich i sa wysytane droga morska do Skandynawii. Ponadto Szczecin moze by¢ w
niedalekiej przysztosci doskonatg konkurencja dla Portow Niemieckich - pamietajmy ze
Polska ma jedna z najwiekszych flot samochodow ciezarowych w Europie i dodatkowo
wciaz dos¢ tania jak na warunki europejskie. Obstuga Berlina i wschodnich landow via
Szczecin jest wiec jak najbardziej ekonomicznie uzasadniona.

Marketing Brukselski

Musimy lobbowaé na rzecz Szczecina i Swinoujscia. Do chwili obecnej wypada to tadnie
moéwiac stabo. Nie znam dzisiejszych dziatan ale do niedawna jeszcze Port w
Szczecinie nie byt specjalnie beneficjentem. To co do tej pory osiagnelismy to nie za
wiele w stosunku do tego co moglibysmy i co naprawde mozemy. Dofinansowanie prac
przy pogtebieniu Kanatu Piastowskiego to tylko jeden punkt. Mamy w tej chwili
sytuacje ze wszystkie praktycznie porty w Europie sa zakorkowane, stawki rosna a
zatem koszty jakie ponosi towar rowniez. Ta sytuacja nie jest czys wyjatkowym i ma to
tendencje wzrostowa. To szansa dla Szczecina. Ponadto sprawa gtosnej polityki EU
odnosnie przesuniecia sieci autostrad na morze - wprowadzenie optat - podatkow za
przejazd kazdej granicy dla aut ciezarowych aby ograniczy¢ transport (tranzyt) wschod



- zachdd na rzecz transportu morskiego lub kolejowego oraz przerzucenia transportu
samochodowego na kierunek poétnoc - potudnie. Rozwdj Szczecina jako waznego wezta
komunikacyjnego w tej strategii jest wiec koniecznoscia nie tylko dla Polski ale i dla
EU. Trzeba to jasno wyeksponowac.

Na koniec punkt drazliwy i delikatny:

Restrukturyzacja struktury i zatrudnienia w samym Zarzadzie Portéw Szczecin i Swinoujscie
SA.

Jakosciowa zmiana z instytucji Urzedu na prawdziwy Zarzad Portu. Likwidacja
niepotrzebnych dziatow i likwidacja przerostu zatrudnienia. Dla tych co pozostang
podniesienie zarobkdow by uatrakcyjni¢ prace w Zarzadzie Portow. Odmtodzenie kadry i
podniesienie kwalifikacji pracownikéw. Mowimy o sytuacji gdy ilos¢ pracownikow bedzie
wynosi¢ ca 30-50 osob w zaleznosci od stopnia ile spraw uda sie przerzucic¢ na spotki
dziatajace na terenie Portow oraz od tego ile uda sie wyrzuci¢ poza obreb spétki. Chodzi o
to by zespot skoncentrowat sie na trzech dziataniach - utrzymaniu biezacej infrastruktury,
budowie nowej oraz co najwazniejsze na marketingu portow tak by przyciaga¢ nowych
inwestorow, nowe podmioty gospodarcze oraz nowe tadunki poprzez skuteczne udroznianie
kanatu potnoc - potudnie.

Podsumowanie:

Musimy jak najszybciej stworzy¢ maty zespot roboczy aby opracowac doskonaty i
profesjonalng prezentacje proinwestycyjna terendw portowych i terenéw miejskich
lezacych w bezposredniej okolicy portu w Szczecinie i szlakow wodnych. Prezentacje
musimy zrobi¢ i po polsku i po angielsku.

Oddzielna prezentacja musi byc stworzona dla nowo budowanej bazy kontenerowej. Ta
wtasnie prezentacje bedziemy rozsytali do konkretnych ludzi odpowiedzialnych za
inwestycje u poszczegolnych operatorow terminali kontenerowych w Europie i w Chinach.
To sie wigze z wyszukaniem tych ze nazwisk i konkretnymi personalnymi kontaktami z tymi
osobami. Chodzi o to by materiaty wysytane przez nas nie trafiaty do sekretarek czy tez
0s6b niezwiazanych bezposrednio z inwestycjami. Ja moge sie zaja¢ Belgami i
Chinczykami. Musimy podzieli¢ jako$ robote. Ponadto prosba do Zarzadu Zarzadu Portow
by zorganizowac jak najwiekszy nacisk lobbingowy w trakcie Regat. Dobrze by byto
zorganizowac¢ kameralne spotkania z decydentami. My musimy zrobi¢ to wtasnie w czasie
regat bo jedyna i niepowtarzalna okazja.

Z pozdrowieniami

Rafat Zahorski



