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Przedmowa

Kluczowym problemem intensyfikac)i transportu wodnego na
rzece Odrze, nawet w istniejacych warunkach technicznych, Jest
przystosowanle Jjednostek gospodarczych dziatajgeych w zasiegu
rzeki do nowych warunkéw jakie stwarzajg nowe regulacje prawne
i1 ekonomiczne zwigzane z reformg gospodarczg. Reforma urucha-
mia tylko zapewne diugotrwate procesy harmonizacji interesdéw
Jednostek gospodarczych z ogdélnonarodowym zadaniem peinie]jsze-
go wykorzystania zasobdw tkwigcych w zagospodarowaniu
kraju. W nowe] sytuacji znajdujs sie zaréwno przedsieblorstwa
zeglugowe Jak 1 jednostkl gospodarcze potencjalnle zaintereso-
wane wykorzystaniem rzeki. Sgdze,Ze bedzie to proces diugotrwa=-
1y 1 zozony. W te) sytuacji potrzebna Jest stata, wielostron-
na dyskusja nad dostosowaniem tych wszystkich wymienionych
Jednostek do nowej sytuacji jakle stwarza reforma.

W zespole prof.dr hab: Alfreda Kleina, powolanym przez
Instytut 5lgski w Opolu podjeto badania w aspekcle prawnym
podobnie jek w badaniach ekonomicznych realizowanych w zespole
prof.dr hab. Franciszka Gronowskiego z Politechniki Szczecifi-
skiej.W opracowaniu,prof. A.Klein prezentuje wstepne wyniki
badari. Uwazam, 2e Juz wstepne wnioskl wyptywajgce z opracowa=
nla wywolajg ozywiona dyskusje.

Prosimy uprzejmie o zgktaszanie uwag 1 propozycji zwigzanych
z opracowaniami na adres: Instytut 3laski - Instytut Naukowo-
Badawczy, ul.Luboszycka 3, 45-036 OPOLE,

JANUSZ KROSZEL

Dyrektor Instytutu 3lgskiego
w Opolu
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1. Z wejsciem w dniu 1.X.1981 r. w zycle ustawy z 25 wrzes-
nia 1981 r. o przedsiebiorstwach paﬂstWOwych1 nastgpita istot-
na zmiana W sytuacjl przedsieblorstw Zeglugl srddladowej.
Winny bowiem one - podobnie Jak wszystkle przedsigbiorstwa
paristwowe = dziataé na zasadach samodzielnosci, aamorzqdnqéci
1 samofinansowania., Oparcie dziaalno$ci przedsiebiorstw paris=
twowych na zasadzle samoflnansowania oznacza w szczegdlnosci
koniecznosé dziatania z zyskiem, a przypajmniej bez strat.
Dziaxanle ze strata grozl bowlem przedsieblorstwu Jego likwi-
dacjg /art. 23 ustawy o p.p. 1 § 18 ust. 3 rozp. wyk.zfa nawet
- W przypadku popadniecia w stan niewyptacalnoscl - ogtoszenliem
upadtoScl przedsigblorstwa parstwowego /art.26 ustawy o p.p/.

Potozenle przedsigblorstw Zeglugowych stalo sie powazne,
bo - podobnie zresztg Jjak L wiele innych przedsieblorstw paris-
twowych - weszly one w okres reformy gospodarcze] w ziym stanie.
Wzrost kosztéw eksploatacyjnych, a z drugle) strony dalszy wy-
razny spadek przewozdw z uwagl na brak Iadunkéw, spowodowaly,
ze wszystkle przedsigbiorstwa Zeglugowe dziatajg ze stratami,
jesli pomingé stosowane na ich rzecz dotacje przedmiotowe /art.
3 ust.2 1 art. 34 ust. 3 ustawy z 26 lutego o gospodarce finan-
sowe] przedslqbicrstwparistwowych{3 Sytuacja przedsieblorstw
zeglugowych Jest tym trudniejsza, Ze - jak wynika z przeprowa-
dzonych badai = i do roku 1981, prawie wszystkie dziataly ze
stratg. W 1981 r. np. wynik bilansowy w przypadku czterech
przedsigbiorstw Zeglugowych wyrazil sig stratg. Zegluga Ma-
zurska wykazara strate w wysokodci 6,9 mln zx., Zegluga Kra-
kowska -~ 19,3 mln z, Zegluga Warszawska - 24,2 mln zl, zad
Zegluga Bydgoska - w wysokosci az 170,1 mln zi. Tylko dziaXal-
nos¢ Zeglugl na Odrze przyniosta zysk w wysokoSci 35,2 mln zZX.
W sumie przedsigblorstwa zeglugowe osiggngly wynik bilansowy
ujemny, wyrazajacy sig¢ stratg w wysokosci 185,3 mln zX, W sytu-
ac)i Jednak gdy dotgd oceniono przede wszystkim wyniki finan~
sowe dzlatalnoscl zjednoczenia Jjako caloscil, straty przedsig-
bilorstw Zeglugowych stanowilty czesé tylko catego Zjednoczenia
Zeglugl srddladowej. Strata ta w 1981 r. wynosila w sumie



583,1 mln z¥, Jjako 2e na ogdlna 1ilos8é 18 przedsieblorstw
1 Jednostek organizacy)nych wchodzgecych w skiad tylko 7 oslg-
gneto rentownosé a 11 zamknieXo 1981 r. stratami.

Jak to Juz powledzlano, Jeszcze w 1981 r. nle wszystkie
przedsiebliorstwa zZeglugowe dzialaiy ze stratg. Pozwala to sa-
dzié, Ze w zasadzle przedsigblorstwa zeglugowe mogag dziaXad
bez strat a nawet z zyskiem. Nalezy zwrécié jednak uwage, za
Zegluga na Odrze, ktéra Jeszcze w 1981 r, dzlalata z zyskiem,
Jest najwlekszym przedsigblorstwem Zeglugowym, ktdérego praca
przewozowa = w 1981 r.- przekroczyia trzykrotnle laczna praceg
pozostalych przedsieblorstw zeglugowych. Podniesienie rento=-
wnoscl przedsieblorstw Zeglugowych zalezy Jednak od wielu
okolicznodcl. Istotne znaczenle w te) .mierze wydaje sie mieé
usprawnienie dziatalnosci przedsiegbiorstw zeglugi srédlado=-
welj, w tym takze przeprowadzenie pewnych zmian w modelu orga-
nizacyjno-ekonomlicznym Zeglugl Srodlgdowe].

2, Zasadnicze znaczenie dla rentownosci przedsigbiorstw
2eglugl majq taryfy przewozowe. Wiele wskazuje Jjednak na to,
2e doplero z czasem bgdzie mozZzna wprowadzié¢ optaty taryfowe
w wysokoSci zapewniajgce) wszystkim przedsiebiorstwom zeglu-
gowym rentownosé. Nadal bowiem, w celu zapewnlenia zegludze
Srédlgdowe) tadunkdw, tylko wyraZnie nizsze w stosunku do
stosowanych przez innych przewoZnikéw optaty taryfowe mogg
zachecié klientéw do zrezygnowanla z tranasportu samochodowego
czy zwiaszcza kolejowego / takze w przypadku przewozdw maso-
wych/. Nie oznacza to jednak, by niektdére przedsiebiorstwa
2eglugl Srédladowe] nie mogly stosunkowo szybko dojsé do
osiggnigecia rentownosci. Dotyczy to w szczegélnoscl Zeglugi
na Odrze z uwagl na to, 2ze obsituguje w powaznym zakresle
fadunkl masowe, czesto na diugich trasach /5lgsk - porty, oraz
tranzyt do CSRS, Austrii 1 WRL/, dziala na stosunkowo dobrze
wyposazone] odrzarskie) drodze wodnej, posiada liczng i dobrg
technicznie 1 strukturalnie flotg, obsluglwana przez dobrg
kadre pracownikdw.



Z przeprowadzonych badan 1 analiz wynlka zreszts, ze przed-
sigbiorstwa zeglugowe mogg doprowadzié do znacznego obnizenia
kosztéw eksploatacyjnych.

Z badann dziaralnosci przedsigbiorstw zeglugowych wynika
przede wszystkim, 2e nie wykorzystu)e sig we wiadciwym stopniu
tabor' ptywajacy. Nawet w Zegludze na Odrze wskaZniki gotowosci
techniczno-eksploatacyjnej taboru pilywajacego wskazujg,2e ist-
niejg mozliwodcl lepszego wykorzystania go. Wymaga to przede
wszystkim poprawienia jakosci 1 szybkodci remontéw. Wymaga to
Jednak lepszego niz dotad zaopatrzenla tak przedsilebiorstw
zeglugowych jak 1 stocznl remontowych w czescl zamienne 1 po-
trzebne materiaty. Wydaje sie takzZe,2e - podobnie jak w trans-
porcle samochodowym 1 kolejowym = nalezy podjgé dzialania
w celu wiekszego zalnteresowania stocznl budowlanych a zwtasz-
cza remontowo-budowlanych remontami. Jak dotgd bowlem sg one
bardziej zainteresowane budowg nowych Jjednostek piywajgcych.
Poprawienie gospodarki remontowej 1 poprawienie tym sposobem
gotowoscl eksploatacyjnej taboru piywajgcego winno w najbliz-
sze] przysziosdcl zapobiec utrzymywaniu nadmiernej w stosunku
do wykonywanych zadarn przewozowych taboru piywajgcego, a tym
samym podnlesé efekty dziaXalnodci przewozoweJ.

Tak dawniejsze badania jak i nowsze analizy wskazuja, ze
czas pracy sprzetu przetadunkowego tylke nileznacznle prze-
kracza 50 % czasu nominalnego5. Peiniejsze wykorzystanie zdol-
nosci przetadunkowych portéw moZna osiggngé tylko przez zwigk-
szenle przewozdéw, co w sumie powinno wydatnie podniesé wynikl
finansowe dziatalnoici przewozowe] przedsiebiorstw zeglugi
sréddlgdowe], Jako 2e - Jak dotad - administrujg réwniez por=-
tami rzecznymi. Problem jest o tyle ostrzelszy, Ze relatywny
badZ wyrazajgcy sie w wielkosciach bezwzglednych apadek efek-
tywnoscl pertéw ma miejsce przy statym a nawet zwiekszajgcym -
sle inwestowaniu w wyposazenie portdéw.

Przeprowadzone badania zatem Jednoznacznie wykazujg, 2e
do rentownosScl przedsieblorstw zeglugl Srodladowe] mozna doJjsé
tylko przez ucleczke do przodu; przez zdecydowane zwigkszenle



tak ilosci jak 1 jakosci usiug przewozowych.

Zwigkszenle przez przedsleblorstwa zeglugl srdédlgdowej
przewozéw nie jest jednak zadaniem tatwym do zrealizowania.
Doswiadeczenie wskazuje, Ze nawet w okresie przed 1980 r.,
gdy zdolnoscl przewozowe transportu samochodowego & zwlaszcza
kolejowego byXy w peini wykoriystane, kllenci niechgtnle re-
zygnowali z korzystania ze wspomnianych rodzajéw transportu
na rzecz przewozdéw za podrednictwem zeglugi srédlgdowe].
Dziata tu nle tylko przyzwyczajenle, przede wszystkim do prze-
woZznika kolejowego, lecz takze 1 inne czynniki. Istotne zna-
czenie ma takze i ta okolicznosé, ze cala dotychczasowa prawna
organizacja przewozdéw zostaXa uksztattowana na tle potrzeb
i na uzytek dziatalnodci przewoZnika kolejowego 1 korzystanla
Zz Jego ustug. Uznanie transportu kolejowego za powszechny
1 podstawowy rodza] transportu znajdowato wyraz w postanowie-
niach cennikéw, w kidrych z zasady przyjmowanec, Ze koszty
zwigzane z uzytkilem Innego Srodka transportu obcigzajg kupu-
Jgcego, ktéry co najwyze] még: sle domagaé zwrotu bonifikaty
w wysokoscl kosztdéw transportu kolejowego. Powyzsze] postawy
dowodzl takze fakt, Ze mimo wielu apell, umowy o przewdz
w transporcie wodnym Srédlgdowym nie doczekaty sie szczegdlo-
we) regulacjil normatywnej, w sytuacji gdy znajduj)gca w te]
mierze zastosowanle regulacja kodeksowa / art.774 =793 k.c./
okazuje sle zbyt ogélna, zas inne regulacje szczegdiowe '
z natury rzeczy nle mogg znalesé zastosowania, nawet chodéby
tylko w drodze ostroznej analogil.

Daleko bardzie]j zniechgcajg klientSw takie okolicznodci
oczywiscie jak wzglad na dtugl czas przewozdéw, niskg termi-
nowo$¢ ich realizacji, niewystarczajgcy poziom zabezpleczenia
tadunkéw przed dziaXanlem czynnikéw atmosferycznych 1 ochrony
tadunkéw przed oddzialywaniem wody ‘1 willgocl. Z tego ostat-
niego wzgledu niezbgdne Jest wyposazenie przedsieblorstw
zeglugowych w kryte barki, _

Zwiekszenle ilosci przewozdéw w transporcie wodnym $réd-
lagdowym zalezy w znacznym stopniu od usuniegcia jJeszcze Jedne]



bariery ograniczajgce] korzystanle z usiug przedsieblorstw
zeglugowych. Badania wyraZnie wskazujg, zZe olbrzymia wiek-
s8zos¢ przewozéw odbywa sie na trasach miedzy portami zarzgdza-
nyml przez przedsieblorstwa Zeglugowe, znacznie rzadziej

z udzialem portéw zarzgdzanych przez przedsieblorstwa produk-
cyJjne, Minimalnie natomiast wykorzystuje sie Jako miejsce na=
dania 1 odbloru rézZznego rodzaju przetadownie 1 przystanie,

w tym takzZe byle porty. Kwestia przyczyn tego stanu rzeczy
wymaga zbadania., Mozna jednak przypuszczad, ze koncentrowanie
sle pracy przewozowe] w transporclie srédladowym na trasach
migdzy portami administrowanymi przez przedsiebiorstwa prze-
wozowe Igczy sie ze zrozumlalym dgZenlem tych przedsleblorstw
do maksymalnego wykorzystania zdolnoscl przeladunkowe] zarzadza-
nych przez nie portéw. Wydaje slg takze, 2e w 2Zegludze Srdéd- ‘
lgdowe]) moZna byo zaobserwowaé podobne z,awisko jak u prze-
woZnlika kolejowego, ktéry tez - Jjeszcze niedawno - zmnlejszax
1lo5¢ mie)sc nadania Xadunkéw do przewozu, kierujgc sig wasko
pojetym wxasnym interesem czy tylko wygods, nie baczgc na
szkodliwosé tego rodzaju postgepowania z punktu wldzenia inte-
resdéw gospodarki narodowe] Jako catodci. Jednak zwilgkszenie
ilosci miejsc nadawania 1 odblerania adunkéw w transporcie
srédlgdowym jJest niezbgdne dla podniesienia stopnia konkuren=-
cyjnosci tego rodzaju transportu. Nalezy takie wigé pod uwagg,
2e najwieksze mozliwosci zwigkszenia przewozéw dotyczg wias-
nle przewozdéw na krétszych odcinkach i to nie zawsze miedzy
portami administrowanymi przez przedsigbiorstwa zeglugowe.

Z tego tez punktu widzenla celowym moZe wigc okazaé sie prze-
kazanle administracji portéw innym podmiotom.

Decydujgce znaczenie dla stopnia konkurencyjnoscli przedsie-
blorstw Zzeglugowych ma jednak wysokoS¢ stawek taryfy przewo- -
zowe) w transporcie Srédladowym. Jak wiadomo, byXa ona zawsze
posrednio ksztaltowana przez taryfe obowigzujaca w transpor-
cle samochodowym a zwtaszcza kolejowym. Ze zrozumialych wzgle-
déw bowiem stawkl taryfy przewozoweJ w transporcie sSrédlgdo-
wym musiaXy i nadal muszg by¢ wyraznie nizsze. Przed wprowa-
dzeniem reformy klienci skXaniali sie do korzystania z usiug
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przedsieblorstw przewozowych nie tylko z uwagl na nilisze
stawki a tylkc ze wzgledu na inne okolicznosci, Jjak wygody
zwigzane z pirzewozaml masowymi /wegiel, ruda,zwiry/ czy prze=
wozaml wielkogabarytowymi. Pewne znaczenie w te] mlerze mlalo
takze osiggniecle przez innych przewoZnihdw, zwlaszcza przez
PKP, granic ich wydolnosci przewozowe]. Nie wpiynelo to Jednak
decydujgco na wzrost przewozéw w transporcie wodnym Srédlgdo-
wym a to ze wzgledu na to, ze wiele przedsiebiorstw poiozonych
nad drogami wodnymi nle Jest przystosowanych do korzystania

Zz uslug przewoinika Srdédladowego. Jest to o tyle zrozumlate,
iz takie przystosowanie sig wymaga czesto nakiaddéw inwesty-
cyjnych. Mozna sig jednak spodziewaé, Ze przynajmniej z cza-
sem, przedsigblorstwa bgdg sklomne w szerszym zakresie korzy=-
staé¢ z usiug przewoinika Srdédladowego by obnizyé swoje koszty
i tym sposobem zwigkszyé osiggane zyski lub przynajmnie]
unikngé strat. Do tego rodzaju postepowania nie skioni przed-
siebiorstw samo wprowadzenie reformy gospodarcze) a doplero
doprowadzenle do sytuacji, w ktére) nle bgdg mogly osiggaé
zyskéw przez samo tylko podnoszenie cen.

Konkurencyjnos¢é przedsiebiorstw Zeglugowych moze sig tez
podniesé przez stosowanie umownych stawek za usiugl przewo-
zowe. Nalezy Jednak wzlgé pod uwagg, 2e réwnlez w przypadku
stosowania - jak dotgd - urzedowych stawek na usiugi prze-
wozowe, przedsiebiorstwa Zzeglugowe moga w zasadzle stosowad
takze stawkl nilzsze od ustalonych. Zgodnie bowlem z art.9
ustawy z 26 lutego 1982 r. o cenach7, ceny urzgdowe oraz
ceny regulowane sa cenami maksymalnymi. Nie wydaje sle Je-
dnak celowe szerokle stosowanle niZzszych stawek. Bardzie]
wiasciwe moze sie okazaé udzlelanie okreslonym klientom -
np. W przypadku przewozdéw masowych, z zapewnlionym adunkiem
powrotnym, przewozom na okreslonych trasach - opustéw czy
bonifikat.

Oczywlécie nalezy mie¢ na uwadze, Ze stosowanie konkuren-
cyjnych w stosunku do innych przewoZnikéw stawek przewozo-
wych, tylko wtedy zapewnl zwiekszenie przewozéw w transpor-
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cie &rddlagdowym i umozliwi osiggnigcie przez przedsigbiors-
twa zeglugowe rentownosci, Jesli przewoinicy samochodowl a
zwlaszcza PKP bgdg réwnlez rentowni lub tez bedg korzystad

z niezbyt wielkich dotacjl przedmiotowych czy ulg podatkowyche.
Tylko w takich warunkach przedsi¢blorstwa Zeglugowe mogg wy-
korzystaé szanse, ktéra stwarza im taniosé transportu wodno-
érddlquWEgD-a

Wprowadzenle reformy gospodarcze] przyniosio Jednak ze
soba i pewne nowe trudnosci w uzyskaniu przez przedsiebiors- '
twa Zeglugowe rentownosci.

Przede wszystkim sytuacja kryzysowa i spowodowane nig
zmniejszenie produkcji wielu przedsiebiorstw doprowadzity do
wydatnego zmniejszenia zapotrzebowania na usiugl przewozowe.
Moze to szczegdlnie dotkng¢ przewoinika sSrddlgdowego z uwagl
na sktonno$é przedsieblorstw do korzystania przede wszystkim
z ustug przewoinika kolejowego. Nalezy sie takze liczyd,przy-
najmniej w przyszlosci, z ogélnym zmniejszenlem sie zapotrze-
bowania na ustugl transportowe. Pr:zedsieblorstwa ponoszace
koszty przewozow bedsg bowlem zainteresowane w poszuklwaniu
kontrahentéw bliZzej swoich siedzib.

Po wtére, wprowadzenie w cenach umownych miedzy dostawcsg
/sprzedawcg/ 1 odbiorca /kupujacym/ rozliczenia kosztéw trans=
portu na warunkach loco zaklad /magazyn/ dostawecy czy sprze-
dawecy, w miejsce = jak dotgd - stosowanej ceny franco
miejsce przeznaczenla, moze ujemnie wpXynaé¢ na korzystanie
z uslug przedsiebiorstw.zeglugowych.Odbiorcy /kupujgcy/ si
czgsto nowyml klientaml zawierajgcymi umowy z przedsiebiors=-
twaml przewozowymi, przy tym w zasadzie liczniejsi niz nada-
wcy. MoZna sie jJednak spodziewad, Ze umowy z przewoZnikami
nadal bedq zawierali dostawcy /sprzedawecy/, tyle Ze na rzecz
1 koszt / w ostatecznym rozrachunku/ odbiorcy /kupujacego/.
Winno to zmniejszyé niebezpieczgstwo utracenia przez przedsig-
blorstwa zeglugowe czesci radunkéw, Jednak go w peini nie
usuwa. Najkorzystniejszym dla zeglugl byloby zawieranie umdw
dfugoterminowych na wykonywanie usiug przewozowych do portéw
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przeznaczenia, przy dokonywaniu rozliczei za usiugi przewozowe

z nadawcami Yadunkdéw, ktdrzy mogliby koszty poniesione z ty-
tutu przewozéw refakturowaé na nabywcéw /1 to w zasadzie
w jednym dokumencie rozliczeniowym za dostawe towaru/.
Przedsigblorstwa przewozowe muszg sig Jednak liczy¢ z tym, zZe
tego rodzaju umowy nie zawsze odpowiadaé beda interesom klien-
téw.
Po trzecie, przedsiebiorstwa Zeglugowe musza sig liczyé
ze wzrostem kosztdéw eksploatacyjnych, zwiaszcza zwlgzanych ze
zakupem oraz rementami taboru piywajgcego. Jest to nieunik-
nione w stopniu w Jakim uzasadnione Jest dgzenie stoczni Jak
i immych przedsiebiorstw obstugujacych przedsieblorstwa zeglu-
gowe do dzlatania z zysklem a przynajmnie] bez strat.
Przedsiebliorstwa zZzeglugowe w warunkach reformy gospodarcze)
miszg zatem przejawiaé wyraZnle wigkszg aktywno$é w poszukiwa-
niu klientéw. Bez nasilenia akwizycji przewozdw przez poszcze-
gélne przedsieblorstwa Zeglugowe mogg powstaé trudnosci
w utrzymaniu dotychczasowych wielkosci tadunkéw. Osiggniecie
przez nie rentownoscl wymaga Jednak wyraZnego zwiekszenia
pracy przewozoweJ.

3. Poziom 1 Jakosé pracy przewozowe] przedsieblorstw
zeglugowych w ckresle do 1981 r. wskazuje, Ze osiggniecle
przez nie rentownoscl bedzie bardzo trudnym zadaniem.Realne
szanse na to - przynajmniej w najblizszym okresle - ma chyba
tylko Zegluga na Odrze, a to tak z uwagi na warunki w ktérych
dziaza jak 1 na rozmiary wykonywanych przewozdw. Znaczne re-
zerwy W wykorzystaniu taboru piywajgcego Jak i mocy przetadun-
kowych portéw odrzanskich, wimmy umozliwié rozwiniecle pracy
przewozowe]). Do tego, mozliwodé wykorzystania istniejgcych
przetadownl 1 uruchomienia dalszycﬁ pozwala uruchomié przewozy
na nowych trasach. Inacze] ma sig rzecz z pozostalymi przed=-
sigbiorstwami Zeglugowymi. Utrzymanie ich dziaalnoscli bedzie
Jednak niezbgdne, choéby z uwagli na potrzeby niektdérych przed-
sigbiorstw, ktére dostosowalty sie juz do korzystania z usiug
przedsigbiorstw Zeglugi srédlgdowe]d. Oznacza to Jednak konlecz-
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nosé¢ stosowanla dotacji przedmiotowych dla unikniecia ich
likwidac)i czy zgoia postawlenia fu razie niewyptacalnosci/
w stan upadioscli. W zwigzku z tym powstaje takze problem
celowoscl przeprowadzenia okreslonych zmian organizacyjnych.
Tak np. moZze sie okazaé wskazanym przeksztatcenie niektérych
stabszych przedsieblorstw Zeglugowych w przedsieblorstwa
wspélne czy mieszane, prowadzone w formie spétki z udzialem
przedslebiorstw szczegélnie zainteresowanych w przewozach
srédlgdowymi drogami wodnymi,

4, Przeprowadzona analiza dotychczasowego stanu organiza-
cyjnego przedsieblorstw zeglugowych, stocznl innych Jjednos-
tek organizacyjnych zgrupowanych w byiym Zjednoczeniu Zeglugl
Srédlgdowe] uzasadnia teze, Ze w celu stworzenla warunkdw dla
podniesienia rentownosSci wspomnianych przedsleblorstw celowym
moze sie okazaé podjecie okreslonych zablegéw organizacyjnych.
Poszukiwanie i znalezlenle wtasciwych rozwigzar organizacyj-
nych Jest z wilelu wzgleddéw celowe a nawet nlezbedne. Zmiany
organizacyjne winny byé jednak wprowadzone tylko po ich na-
lezytym przygotowaniu 1 to takie, ktére stwarzajg wyraZng
szanse na poprawienle dzialalnosci reorganizowanych przedsie-
biorstw. W ka2zdym razie nie naleiy dopuszczaé do zmian organi-
zacyJnych, ktére nie s uzasadnione czy cho¢by tylko dostatecz-
nie przygotowane. Warto w tym miejscu przypomnieé, 2e np.

w bytym Zjednoczeniu Zeglugl Srédlgdowe) w latach 1973-1978
zmieniono 15 razy regulamin Zjednoczenia. Nie wydaje sie, by
ewentualne korzysScl pXyngce z poszczegélnych zmian mogly zrdéw-
nowazyé dolegliwosci wynikajgce z potrzeby dostosowania sie

do nich przez zgrupowane przedsiebiorstwa, nie méwigc Juz

o kosztach - takze spolecznych - czestych zmian.

Przede wszystkim nasuwa sig¢ potrzeba rozwazenia czy nile
nalezy mniejszych przedsigbiorstw Zeglugowych polgczy< w Je-
dno wigksze. Winno to sprzyjaé lepszemu wykorzystaniu wyposa=-
2enia tych przedsiqbiorstw, zwtaszcza nalezgcego do nich ta-
boru plywajgcego. Utworzeniu przedsigblorstwa przez polacze-
nie kilku mniejszych w praktyce towarzyszy jednak czesto
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wzrost aparatu administracyjnego, co podnosi koszty dziazal-
no-ci przedsigblorstwa. W warunkach przedsigblorstw zeglugo-
wych dodatkowa trudnoié wynika stgd, <e poszczegdlne prz.d-
sigblorstwa dziaajg giévmie na drogach wodnych w poblizu
swe)j siedziby, nie zad na cale) dlugoscl Wisly /nie méwigc
Juz o Zegludze Mazurskiej/. Tak wlec sprawa opiacalnosci po-
Taczenia mniejszych przedsiebiorstw zeglugowych wymaga zbada-
nia, i to przed podjeciem niezbgdnych dla poigczenia przed-
slebiorstw dziatan, Nalezy przy tym zwrdcldé uwage, ze w Swie=
tle obowigzujace]j regulacji prawne] szczegdélnie polgczenie
przedsiebiorstw nie Jest atwe do przeprowadzenia. Wymaga
bowiem, miedzy innymi, zgody wszystkich przedsiebiorstw ma-
Jacych wejsé w skiad nowego przedsigblorstwa /art.23 ustawy
O DePsls

Rozwazenla wymaga takZe celowos¢é podzialu niektérych przed-
sieblorstw wchodzgcych w sktad bylego Zjednocienia Zeglugl
Srédlgdowe). Kwestia ta gczy sie z faktem, ze wejscie w 2zycle
ustawy o przedsieblorstwach paristwowych nie zostato poprzedzo-
ne dziataniami zmlerzajgcymi do dostosowania wielkosci przed-
silebiorstw do rozmiaréw uzasadnionych wzgledami technicznymi
i ekonomicznymi. Jest to problem szczegélnie ostry z uwagl na
to, 2e w latach sledemdziesigtych dgZzono do tworzenia wielkich
przedsigbiorstw wielozakadowych, W szczegdélnoscl kombinatéw,
kierujac sie bardzie]j wzgledaml biurokratycznymi czy zgoxa
modg, niz dazenlem do tworzenia przedsleblorstw o wielkosciach
optymalnych z punktu wildzenia ekonomicznego 1 warunkéw techni-
cznych. Réwnoczesnie, w Swietle nowej regulacji prawne) gospo-
darki paristwowe], polgczenie i podzial przedsiebiorstwa nie
zalezy tylko od woli organu zaXozyclelskiego, lecz wWymagana
Jest takZe zgoda organdw samorzadu pracowniczego - rad praco-
wniczych zainteresowanych przedsigbiorstw /art. 23 uctawy
O p.p./. Problem podziatu przedsiebiorstwa przedstawia sie
tylko o tyle prosciej, ze wystarcza zgoda tylke jednej rady
pracowniczej - rady przedsiebiorstwa ulegajgcego podziatowi. 0

W przypadku przedsieblorstw Zeglugowych powstaje wtasciwie
tylko kwestia ewentualnego wyodrebnienia z nich - w formie
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oddzielnych przedsiebiorstw - portéw rzecznych. Utworzenie

z nich odrebnych przedsieblorstw winno - jak sie wdaje = przy-
czynié sie do podniesienia efektywnoscl pracy portéw rzecznych.
Dziatalnosé ich winna by¢ finansowana przez opiaty przedsie-
biorstw 2eglugowych za ushtugl portowe, W szczegdlnoscl takze

za skadowanie towardw w magazynach 1 na nadbrzezach. Utwo=-
rzenie odrebnych przedsiebiorstw portowych moze Je silnie]
zainteresowa¢ w udostepnianiu magazynéw 1 nabrzezy innym
przedsieblorstwom, niezaleznie od tego czy *gczy sie to z usiu-
gami przewozowymli.

Wprawdzie = w przypadku Zeglugi na Odrze = porty stanowig
odrebny zaklad na peinym wewngtrznym rozrachunku gospodarczym.
Pozostaje Jednak do zbadania czy rozrachunek ten oparty Jest
na wtasciwych przestankach z punktu widzenla kosztéw samego
przewozu 1 kosztéw obsiugi portowe]). Jednak i wtedy, gdyby
dojJé¢ do wniosku, ze wyodrgbnienie portéw z przedsigbiorstw
zeglugowych nie jest celowe, nalezy zastanowlé sie nad utworze-
niem z poszczegdlnych portéw odrebnych zakladéw na peinym
wewnegtrznym rozrachunku gospodarczym.

Wyodrebnienie portéw z przedsigbiorstw 2Zeglugowych stwarza
Jednak szanse zainteresowania ich praca terenowych organdw
administrac])i parnstwowe]), z pozytkiem nie tylko dla przedsig=
biorstw Zeglugowych i ich klientéw, lecz takize innych uZytko-
wnikéw szlakéw wodnych jak 1 samych miast i gmin, na terenie
ktérych porty sie znajduja. Jak dotgd, terenove organy admini-
stracji paristwowe]) nie interesujg sig dzlalalnoscig portdéw.
Jednak szanse po temu moga powstaé, jesli przywrécl sie forme
wiasnos$cl komunslnej czy choéby tylko przyzna sle okreslonym
szczeblom administracji terenowe) osobowodé prawng z wyodreb-
nionym z majqtku Skarbu Paristwa majatkiem. Moze to sklonié
niektére miasta czy gminy do uruchomienia nieczymnnych portéw
i przystani Jak takie do przystapienia do przedsiebiorstw
wspdlnych, ktére w celu administrowania portami mogg utworzyé
zainteresowane przedsieblorstwa zZeglugowe, produkcyjne, hand-
lowe 1 organy administracji terenowe].
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Uruchomienie czy tylko uaktywnienle mniejszych portéw
i przystani nie wymaga tworzenia dla kazdego miejsca zaXtadun-
ku odrebnego przedsigebiorstwa miejsklego, gminnego czy dzlaia-
Jacego w formie spéikl przedsiebiorstwa wspélnego. Mozna z nich
tworzy¢ takZze zespoly portowe administrowane przez wspomniane
Juz przedsieblorstwa wspdélne, z udziatem w nich takze zainte-
resovanych terenowych organéw administracji paristwowej. Celo-
wym moze sie okaza¢ powolywanie w takie] sytuacji wojewéddz-
kich przedsigbiorstw portowych w formle przedsieblorstw wspél-
nych rad narodowych /art.10 ustawy o p.p.i § 7 - 10 rozp. wyk/.

Wskazane formy zarzgdu portami, zwiaszcza mniejszyml ora:z
przystaniami, powinny pozwolié na uruchomienie wielu nowych
miejsc zakadunku. Do wykorzystanla nadaje sie tu w szczegdl-
noScl takze nadbrzeza przeXadunkowe wybudowane na terenie woj.
opolskiego 1 wrocawskiego po 1970 r. w zwigzlu z modernira-
cja stopni wodnych na Odrze. Tylko uruchomienie duzej iloséi
miejsc zaladunku pozwoli na‘ zwiekszenie iloscl tadunkdéw oraz
na uruchomienle - racze]) zaniedbanych dotgd = przewozdéw na
trasach lokalnych. Bez zwiekszenia zas pracy przewozowej przed-
siebiorstw 2eglugowych nie uzyska si¢ podniesienia ich rento-
wnodci. '

Zmiany w systemle administrowanla portami rzecznymi winny
by€ podejmowane tylko w uzasadnionych przypadkach i przy
wyborze najwtasciwszej w danym przypadku formy organizacyjne].
W szczegdlnoscli jednak nalezy poniechaé dazen do ujednolica-
nia form zarzadzania portami 1 miejscami przetadunkowymi.

Moze sie bowiem okazaé, Zze okredlone porty powlinny pozostaé

W administracjl przedsigbiorstw zeglugowych. GXéwny wysilek
nalezy skierowa¢ jednak na powolanie do zycla struktur organi-
zacyJnych pozwalajacych uruchomié nowe miejsca zatadunku.

Niezaleznie od tego czy uznaé za celowe wyodrebnienie por-
téw z przedsieblorstw zeglugi Srdédlgdowe], przeprowadzona
analiza struktury organizacyjne] Zeglugi na Odrze uzasadnia
stwlerdzenie, Ze chyba w zbyt matym zakresie korzysta sie
W nim z wewngtrznego rozrachunku gospodarczego. Szersze korzys-—
tanie z tej metody zarzedzania powinno pozwolié przedsigebiors-
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twom zeglugowym ustalenie tych ogniw organizacyjnych, ktére
pracujgq szczegdélnie nierentownie, a tym samym na zwrécenie
dziatani sanacyjnych w tym wiasnie klerunku. W kwestii okresd-
lenia zakresu stosowania wewnetrznego .rozrachunku gospodarcze=
go przedsieblorstwa 2eglugowe nie powlnny mieé zadnych formal-
nych trudnosci. Wedle bowiem ustawy o przedsig¢blorstwach paris-
twowych, tworzenie zakfadéw 1 innych wewnetrznych Jjednostek
organizacy)nych nalezy wyigcznie do przedsieblorstwa, ktére
okresla swg strukture orgenizacyjng w statucie uchwalonym
przez ogélne zebranie pracownikéw /art.27 oraz art.17 1 18
ustawy o p.p./.

5. Reforma gospodarcza doprowadzila Jednak Juz dzis do
Jedne]j istotne] zmiany w strukturze organizacyjne] transportu
wodno-drédlgdowego. W korficu wrzednia 1982 r. doszio - zgodnie
z zasadaml reformy - do znleslenia Zjednoczenia 2Zeglugl 5réd-
ladowe]. Znaczenle tego faktu Jest tym wigksze, 1z takze to
Zjednoczenie = podobnle Jak zjednoczenia przemystowe = W zna-
cznym zakresle ograniczato, gidwnle faktycznie, samodzielnodé
zgrupowanych w nim przedsigblorstwy takie w zakresie aktywizycdi
przewozéw Jak 1 organizac)l zaopatrzenia, scentrallzowanego
W odrebnym przedsigblorstwie. Z drugle] strony, wobec zniesie-
nia Zjednoczenia, finansowe wynikl dzialalnoscli poszczegélnych
przedsig¢biorstw przestaty by¢ jedynie skXadnikiem wyniku finan-
sowego dziaXalnosci zjednoczenla., Odpadia takie mo2liwosé uzys-
kania - za podrednictwem zjednoczenia - skiadnikéw mienia in-
nego przedsieblorstwa zgrupowanego w zjednoczeniu. Tak wiec
znacznle Jaskrawiej niz dotgd ujawnia silg¢ na zewngtrz efektyw-
nodé gospodarczej dziaalnodcl poszczegdlnych przedsiebiorstw.

Zniesienie ZJ)ednoczenia postawilo przed przedsigbiorstwamiw
nim zgrupowanymi problem czy i w jakiej formie organizacyjne]
nalezy realizowaé w niezbednym zakresie wspSiprace i koordyna-
cje dziaXari. Z tego wzgledu przeanalizowano kwestig czy bar—
dzlej celowe Jest utworzenie zrzeszenia czy teZz moze kombi-
natu, a wigc przedsieblorstwa wielozakladowego.
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Na rzecz tej ostatnie] koncepcji mogia przemawiaé przy-
najmniej jedna wazka okolicznosé. Zjednoczenia - szczegdlnie
przemysiowe = W praktyce bardzo zblizaly sig do formy organi-
zacyjne] kombinatdw, zwlaszcza.takich, w ktérych zakady
dzlatajgc na peinym wewngtrznym rozrachunku gospodarczym
korzystaly ze znacznego zakresu samodzielnofci a réwnoczes-
nle ich dzia*alnos¢ produkeyjna czy usiugowa nie byla uza=-
lezniona od dziaXalnosci innych zakadéw kombinatu. Przyjeg-
cle formy organizacyjne] przedsieblorstwa wielozakladowego,

w szczegélnosci Kombinatu, prowadziloby zatem z punktu widze=-
nia efektu praktycznego do utrzymania dotychczasowe] sytuac)i
przedsigbiorstw zgrupowanych w znlesionym ZJednoczeniu.

W wyniku analizy te¢ koncepc])g Jednak odrzucono. Niezbgdne
bowliem powigzania miedzy poszczegdlnyml przedsigblorstwami
zgrupowanymi w zniesionym zjednoczeniu mozna zorganizowaé
przy pomocy umdw, 2zwiaszcza diugoterminowych. Dotyeczy to takze
umSw miedzy przedsiebiorstwami zeglugowymi i stoczniami re-
montowymi. Nadto nalezalo wzigé pod uwagg, Ze poszczegdlne
przedsiebiorstwa sa rozmieszczone w znaczne] odlegtosdci

od sieble i stycznosé miedzy nimi nie Jest intensywna. Doty-
czy to w szczegélnosScl przedsieblorstw zeglugowych. Wreszcile
wzieto pod uwage, Ze zalozeniem reformy gospodarczej Jest
zwiekszenle samodzielnoscl przedsigbiorstw 1 przeniesienie

do nich osrodkéw decyzjl w sprawie ich dziaZalnosci produk-
cyjnej 1 usiugowe]. Przyjecie koncepcji kombinatu czy innego
rodzaju przedsigbiorstwa wielozakladowego prowadzlXoby do
dalszego ograniczenla ich samodzielnosci.

Niezbedny zakres organizowania wspéipracy 1 koordynowania
dziaZalnoscl przedsigbiorstw Zeglugowych i innych przedsig-
bilorstw zgrupowanych w bylym Zjednoczeniu mozna tez byXo po=
wierzyé utworzonemu w tym celu dobrowolnemu zrzeszeniu.

Jest to bowiem forma organizacyjna, w ktérej zakres dziaZania
Jak 1 sama przynaleznodé do niej zalezy tylko od zaintereso-
wanych przedsiebiorstw. Pozwala wlgc, wobec braku uprawnien
zrzeszei do wiadczego dziatania wobec zgrupowanych przedsie-
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blorstw, Lmil-mqé ograniczenia samodzielnosci przesigbiorstw.
Umozliwia tez zminimalizowanie clezardw zwlgzanych z dziazal=-
noscig zrzeszenla, przez ograniczenie zakresu dziaXalnosci
zrzeszenia do czynnosci ekonomicznie uzasadnionych, okreslo-
nych zresztg przez same przedsigblorstwa. Tq forme tez- w wy=-
niku analizy dotychczasowe] dzilatalnosci zjednoczenia 1 zgru-
powanych w nim przedsieblorstw - uznano za wiasciwszg.

Praktyka potwierdzila trafnosé wyboru formy organizacyjnej.
Wiekszosé przedsiebiorstw zgrupowanych w bytym Zjednoczeniu
zawarto umowe powolulgcg 2z dnlem 1.X.1982 r. Zrzeszenie Przed=-
sieblorstw Zeglugi Srédlqdowej i Stoczni Rzecznych "Polska
Zegluga Srédladowa". Jest rzeczg charakterstyczna, 2e do
Zrzeszenia przystapily prawie wszystkie przedsieblorstwa zgru-
powane W znleslonym Zjednoczeniu 1 tylko takie. Nie skorzys-
tano z ,mozliwodci utworzenia zrzeszenl innych, w innym ukladzie.
Przeprowadzona analiza dziazalnosci byZego Zjednoczenia wska=
zuje, Ze celowe moze sile okazaé¢ tworzenie zrzeszel samych
tylko przedsigbiorstw Zeglugowych czy tez samych tylko stocz=-
ni /wszystkich wzglednie osobno remontowych i produkecyjnych/.
Przysztosé pokaze czy celowym okaze sig tworzenie np. zrzeszen
grupujacych np. przedsiebiorstwa dzialajgce na Jednym szlaku
wodnym /np.na Odrze/. Nalezy zresztq podniesd, Ze mozliwe
Jest nalezenie do kilku zrzeszen rdwnoczednile, Jak tez mozli-
wa Jest przynalezno$é do Jednego zrzeszenia przedsiebiorstw
nadzorowanych przez réine organy zatozycielskie. Jak dotad,
sytuacje takie zdarzajgq sie wyjatkowo. W przypadku przedsig=
bilorstw zrzeszonych w "Polskiej Zegludze Srédladowej" moze do
tego dojsé, gdyby zrealizowaé postulat przekazania nadzoru
nad stoczniami produkcyjnymi Ministrowi Hutnictwa i Przemysiu
Maszynowego.Postulat ten, w Swietle przeprowadzeone] analizy,
wydaje sle godny uwagi.

Analiza umowy o utworzeniu Zrzeszenia "Polska Zegluga
8rédlgdowa" wskazuje, 2e i1 w tym przypadku /podobnie jak
w przypadku utworzenia innych zrzeszen/ przedsiebiorstwa
nie sg dostatecznie zorientowane w kwestil jakie sprawy
i w Jakim zakresie nalezy powierza¢ dziaalnodé zrzeszenia.
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Z reguly mozna obserwowac dgZenie do uksztaXtowania zakresdéw
dziatalnosci zrzeszer na wzér dawnych zjednoczeri. Zapomina sie,
ze dla prowadzenla wspdlnie dzialalnosScl gospodarczej i usku-
gowe] wiasciwszym Jest tworzenie przedsigbiorstw wspdlnychj;
ze dziatalnos¢ naukowo-badawczg prowadzq z reguly powolane

w tym celu instytuty naukowo badawczej 2Ze zrzeszenla nie majg
2adnych podstaw prawnych do podejmowania wobec zgrupowanych
przedsiebiorstw dziatan wiadczych, nadzorczych czy kontrol=-
nychy Ze w zrzeszeniach nle moina tworzyé specjalnych fundu-
szy dla wyrdwnywania strat ponoszonych przez poszczegdlne
przedsiebiorstwa czy dla kredytowanla dziaXalnofci niektdSrych
z nich.

Zrzeszenie winno stuzy¢ zgrupowanym przedsiebilorstwom
przede wazystkim jako instrument organizowania i realizowa-
nia wspéipracy i koordynacji dzialar, zgodnie z zasadaml
przyjetymi przez same przedsiebiorstwa w formie uchwaX rady
zrzeszenia. Przedsieblorstwa mogg takze podejmowad¢ dziaania
wobec wspdlnego organu zalozycielskiego. Zrzeszenie nie staje
sile Jednak z tego wzgledu organem, ktéry moze w tym zakresie
peinié funkcje dawnego zjednoczenia Jjako Jednostki nadrzed-
nej zgrupowanych przedsigblorstw. W obecnej sytuacji, gdy
wiele artykuldw zaopatrzeniowych Jest rozdzielanych lub cen=-
tralnie bilansowanych 1 objgtych przymisowym posSrednlictwem
przy zawieraniu uméw na ich dostaweg, zrzeszenia czesto dzia-
fajg w imieniu zgrupowanych w zrzeszenlu przedsieblorstw.
Jednak réwniez z tego tytulu organy zrzeszenia nie uzyskujg
uprawnied w zakresie rozdziatu przyznanych przedsigbiorstwom
wielkoscl zaopatrzenia materiaZowego. "

Wydaje sle zatem, Ze nalezy obserwowaé dziatalnosé Zrzesze-
nia "Polska 2egluga 3rédladowa" by mozna byXo zaproponowaé
ulepszenia w zakresie Jego struktury organizacyjnej a przede
wszystkim wiasciwie) okreslié zakres i zasady jego dziaania.
Zbadania wymagajg takze wprowadzone zasady finansowania dzia=-
XalnoScl Zrzeszenia przez poszczegélne przedsiebiorstwa.
Mozna slg zresztg spodziewaé,Ze w miare jak bedzie sie zmniej-
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szal katalog artykuléw rozdzielanych i objetych przymusowym
posrednictwem, zakres dziatalnoscl zrzeszeri bedzle sie ogra-
niczax i skierowywal za zasadnicze pole ich dziatania. Waznie]-
gzym w przeciwdziatraniu zbednemu tworzeniu Jak i1 rozrostowi
utworzonych zrzeszern moze sie okazaé dgzenle przedsiebiorstw
do minimalizacji kosztéw utrzymywania zrzeszern. Tg drogg moze
doj$é tak2e do przeciwdzialania zrozumiatym z punktu widzenia
organéw zatozyclelskich dgzeniom, by swoje funkcje wobec nad-
zorowanych przedsiebiorstw spelniaé w pewnym zakresie za podre-
dnictwem zrzeszer, choclaz te nie w tym celu sg tworzone anl
do tego = w Swletle ustawy o p.p. = przeznaczone. Tego rodzaju
postawy przedsigbiorstwa nle przejawlg chyba Jednak wczesnie)
zanim nle zaczng dzlaiaé bez strat a z zysklem, 1 to z zyskiem
osiggnietym w drodze obnizenia kosztéw eksploatacyjnych a nie
podnoszenia ceny, co umozliwia im ich czesta sytuacja monopo-
liaty. Doplero wtedy tez przedsigblorstwa beda rzeczywidcie
zainteresowane w poszukiwaniu wladciwe], efektywnej i tanie]
struktury organizacyjne]j, stale doskonalone] 1 dostosowywane]
do zmieniajgcych sig technicznych 1 ekonomicznych warunkéw
dziaXalnoscl przedsigbilorstwa. Dotyczy to occzywidclie takze
przedsieblorstw zeglugl srdédladowe].

W zwigzku z powyZszym nalezy podkres$lié, 2e reforma gospo=-
darcza przynosl ze sobg Jeszcze Jedng istotng zmliang w sytua-
cji przedsiebiorstw paristwowych. Prawna regulacja reformy
stworzyla przestankl po temu, by struktury organizacyjne
przedsigbliorstw paistwowych byly ksztaltowane z punktu widze-
nia/potrzebliwarunkéw dziatania poszczegélnych Jednostek orga=
nizacy)nych pro.adzgcych dziatalnos¢ produkcyjng 1 usiugows,
nie zasd w sposdéb odpowladajgcy przede wszystkim potrzebom
zatozyclelskich czy innych centralnych i terenowych organdw
administrac)i gospodarcze] 1 paristwowej, majgcych nadzorowad
dziaXalnos¢ przedsiebiorstwa i nig sterowad.
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Pr2ypilisay

Referat opracowany zostaX na postawle nastepujgcych raportéw
czgdciowych, opracowanych w ramach badadi Instytutu 3lgskiego
w Opolu zwigzanych z realizacjs Programu Badawczo-Rozwojowego
PR-7 "Ksztattowanle 1 wykorzystanle zasobéw wodnych", temat
PR-7/04 "Prawna organizacja zarzgdzania gospodarksg odrzariskg
ze szczegélnym uwzglednleniem zeglugl Srédlgdowe]) oraz powige
zai z gospodarkg morskg ujscla Odry" i

1.

B.Ksiezopolski, Organizacyjno=prawne metody i formy
realizac)i powlgzenl modelowych Zeglugl Srédlgdowe]

w warunkach reformy gospodarcze],

A.Rosienkiewicz, Model organizacyjno=-prawny Zeglugl
irédlgdowe] w warunkach reformy gospodarcze],
S.Malarski, Koncepcje zarzgdzania gospodarks odrzariskg
w procesie wdrazanla reformy gospodarcze].

Dz.U.nr 24, poz.122 /dalej - ustawa o pPePe/ e

Rozporzadzenie Rady Ministréw z 30 listopada 1981 r.
w sprawle wykonania ustawy o przedslgblorstwach panistwo-
wych, Dz.U.nr 31, poz. 170 /dalej = rozp.wyk./.

Dz.U.nr 7 poz.5h4.

Por.Analiza dziatalnoscl gospodarcze]) przedsigbiorstw
zeglugowych 1 zaplecza technicznego, zgrupowanych

w Zjednodzeniu Zeglugl $rédlgdowej w roku 1981 /tekst.
powlelany/, s.32-33.

Por.blizej J.Jagas, J.Winlarski, Wykorzystanie portdéw

i przetadowni na katowicko=opolskim odcinku Gérne] Odry,
Instytut 8lgski w Opolu /tekst powieleny/, s.10 1 14.
Tamze.

Dz.U.nr 7, poz.52
Por.blizej S.Giéwezydski, F.Gronowski, Zegluga 3rédlg-
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lgdowa, Warszawa 1978, s.278-2883 K.Skibicki, Przesianki
techniczno=-ekonomiczne rozwoju 2eglugil na Odrze w latach
1970-1990, Zeszyty Odrzariskie, Seria Nowa, nr 9, Opole
1980.

Por.J.Wiszniewskl, Powstanle przedsigblorstw parstwowych,
Przeglad Ustawodawstwa Gospodarczego 1982, nr 1/2, s.8

Moze jednak dojdé do zré2nicowania stanowlsk rad praco-
wnlczych zakiaddéw w przedsieblorstwie wielozakladowym.












