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Czesé 1
Fundusze Unii Europejskiej zrodtem wsparcia finansowego
dla inwestycji w infrastrukture transportowg

2.1. Wstep

Przystagpienie nowych panstw cztonkowskich w struktury Unii Europejskiej, ktére miato miejsce w maju
2004 roku otworzyto, miedzy innymi przed Polska, szereg mozliwosci inwestycyjnych. Jedng z nich
jest mozliwos¢ rozwoju infrastruktury transportowej. Dotychczasowy brak kompleksowych rozwigzan w
zakresie rozwoju infrastruktury transportowej spowodowat znaczne réznice pomiedzy rozwojem
panstw ,starej” Unii i Polski. Programy wsparcia, ktére pojawity sie wraz z przystgpieniem Polski do
struktur unijnych pozwalajg na finansowanie réznorodnych inwestycji, w ramach szeroko rozumianej

infrastruktury transportowe;.

2.2. Wsparcie w latach 2004-2006

W pierwszym okresie funkcjonowania funduszy unijnych, wsparcie przeznaczone na rozwdj transportu
zwigzane byto z Sektorowym Programem Operacyjnym Transport (SPOT), ktory stuzyt realizacji
Postaw Wsparcia Wspodlnoty na lata 2004-2006 (PWW)1. Program ten okres$la kierunki, priorytety,
dziatania a takze wysoko$¢ srodkéw finansowych przeznaczonych na rozwdj transportu. Realizacja
projektéw w ramach SPOT wspétfinansowana jest z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
(ERDF), przy czym obejmuje maksymalnie do 75% kosztéw kwalifikowanych, a pozostata cze$¢ musi
by¢ pokryta ze srodkéw krajowych. W ramach SPO Transport moga by¢ realizowane Projekty w 3

priorytetach:

= Zréwnowazony gateziowo rozwdj transportu,
= Bezpieczniejsza infrastruktura drogowa,

=  Pomoc techniczna.

W przypadku SPOT gtéwnymi beneficjentami koAcowymi sa: Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i
Autostrad, Polskie Koleje Panstwowe Polskie Linie Kolejowe S.A., Urzedy Morskie, Zarzady Portow,
Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa (SAR), miasta na prawach powiatu (powiaty grodzkie),
Ministerstwo Infrastruktury, Policja, Straz Pozarna. Dla SPOT Instytucja Zarzadzajaca jest
Ministerstwo Infrastruktury, ktére odpowiedzialne jest m.in. za wybdr projektéw, ktére majg byc
wspotfinansowane z funduszy strukturalnych, monitorowanie procesu realizacji priorytetow i dziatan,
ocene realizowanych projektéw. Komisja Europejska alokowata w SPOT na lata 2004 — 2006 kwote 1
163,4 min euro. Srodki te zostaty rozdysponowane na poszczegdlne priorytety programu w

proporcjach, ktére przedstawione zostaty na rysunku 1.



OPriorytet 1 (koleje, porty morskie, systemy intermodalne)
EPriorytet 2 (drogi, poprawa bezpieczenstwa na drogach)
H Priorytet 3 (pomoc techniczna)
Rysunek 1 Alokacja srodkéw w ramach SPOT na lata 2004-2006 wedtug priorytetéw w min PLN

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie htto.//www.spot.gov.pl/1,1,14.html

Srodki, o jakie moga ubiegaé sie beneficjenci SPO Transport, zostaty podzielone na poszczegdine
priorytety, dziatania oraz poddziatania. Szczeg6towy zakres zadan wspotfinansowanych z
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach SPO Transport okresla Uzupetnienie
SPOT.

2.3. Planowane wsparcie na lata 2007-2013

Wraz z zakonczeniem okresu finansowania obejmujacego lata 2004-2006, planuje sie rozpoczecie
nowego, obejmujacego lata 2007-2013. W celu wtasciwego przygotowania sie zaréwno beneficjentow,
jak instytucji wdrazajacych programy wsparcia finansowego ze srodkéw unijnych, przygotowany zostat
Narodowy Plan Rozwoju. Poruszone zostaty w nim réznorodne zagadnienia, a jednym z nich byto
unowoczesnienie infrastruktury transportu. Autorzy tego opracowania podkreslaja, ze brak sieci drog o
wlasciwym standardzie stanowi w Polsce powazng bariere rozwojowag, hamujaca mozliwosci
wykorzystania takich atutow polskiej gospodarki, jak potozenie geograficzne czy potencjat rynku.
Katastrofalny stan drég ogranicza wymiane miedzynarodowg z panstwami unijnymi i z pozostatymi
krajami sgsiadujgcymi. Powoduje to w konsekwencji zmniejszanie mobilno$¢ sity roboczej i
mozliwosci pozyskiwania kapitatu zagranicznego. To z kolei obniza konkurencyjno$¢ naszej
gospodarki. Polska powinna wiec za wszelkg cene dazy¢ do jak najszybszego zapewnienia
sprawnych potaczen poprzez transeuropejska sie¢ drogowg z panstwami cztonkowskimi i z panstwami
nowoprzyjmowanymi. Powinien by¢ to jeden z najwazniejszych celéw jaki w latach 2007-2013 winien

by¢ osiggniety.

Zty stan drég jest tylko jedna z bolaczek zagadnienia infrastruktury transportowej w Polsce. Dochodzg
do tego zatrwazajagco wysokie wskazniki smiertelnosci w wypadkach komunikacyjnych, problemy
zwigzane ze stanem infrastruktury w kolejnictwie, w sektorze portowym i w pozostatych gateziach
transportu. Gtdéwne kierunki zmian w gospodarce kraju powinny wiec uwzglednia¢ potrzeby
zwiekszenia wymiany handlowej Polski, zwiekszenia inwestycji zagranicznych poprzez oferowanie

godnych warunkéw infrastruktury transportowej. Dziatania w zakresie rozwoju infrastruktury



transportowej powinny tez pociagnac za sobg poprawe bezpieczenstwa w transporcie, co poskutkuje
zmniejszeniem ogromnych kosztéw spotecznych i ekonomicznych wypadkdéw drogowych. Niezwykle
wazne jest tez przystosowanie sieci drog w Polsce do obowigzujacej w Unii Europejskiej normy
naciskowej (o dopuszczalnym nacisku 115 kN/os). Ostatnimi kwestiami, rownie waznymi jak wczesniej
wymienione, ktére powinny by¢ brane przy okreslaniu kierunkéw zmian w Polskiej gospodarce na lata
2007-2013, powinien by¢ rozwdj systeméw intermodalnych i ustug logistycznych oraz wykorzystanie w
transporcie nowoczesnych systeméw informatycznych. Tylko tak kompleksowe podejscie do tematu
rozwoju infrastruktury transportowej pozwoli na zréwnowazony rozwdj kraju. W zwigzku z tym, polityka

transportowa powinna by¢ scisle powigzana z politykg gospodarcza, regionalng i polityka zatrudnienia.

Wobec wcigz rosngcego znaczenia transportu samochodowego w Europie pierwszoplanowe
znaczenie maja inwestycje drogowe. Wedtug autoréw Narodowego Planu Rozwoju na lata 2007-2013,

najwazniejsze inwestycje, ktére powinny byc¢ realizowane to m. in.:
= kontynuacja realizacji programu budowy autostrad A1, A2, A4,
= rozbudowa sieci drog ekspresowych,

= kontynuacja przebudowy drég krajowych do nosnosci 115 kN/os.

Inwestycje kolejowe powinny dotyczy¢ modernizaciji gtéwnych linii (z uktadéw AGC i AGTC) oraz
pomocy dla zakupu takiego taboru dla przewozoéw pasazerskich, ktory pozwolitby na zwiekszenie

predkosci ruchu kolejowego do 160 km/ godz., a na wybranych liniach do 200 km/ godz.

W celu poprawy dostepu do portéw morskich Polska powinna wiaczyc¢ sie do realizacji europejskiego

programu tworzenia ,autostrad morskich”, gdyz jedna z nich przebiega przez Morze Battyckie.

To tylko niektére z kwestii na jakie nalezy zwréci¢ uwage w najblizszych latach. Bardziej szczegétowe
kwestie, zwigzane z wymienionymi przedsiewzieciami, maja sie znalez¢ w opracowywanej Narodowej
Strategii Rozwoju Transportu na lata 2007 — 2013. Dokument ten zawiera¢ bedzie réwniez zatozenia
polityki transportowej kraju do 2020 roku. Skala $rodkoéw przeznaczonych na rozwdj infrastruktury
transportowej jest na tyle duza, ze istnieje mozliwos¢ odrobienia przed 2020 r. przez Polske zalegtosci

w tym obszarze.

2.4. Rozwdj wojewddziwa zachodniopomorskiego — stan obecny i planowany

Wojewddztwo zachodniopomorskie, wobec swojego atrakcyjnego potozenia geograficznego, powinno
by¢ jednym z lepiej rozwinietych infrastrukturalnie wojewddztw, jezeli chodzi o transport. Analizujac
poziom wsoarcia jakie uzyskato ono w poréwnaniu z innymi wojewodztwami\, to plasuje sie ono na na
pierwszym miejscu wraz z wojewddztwem pomorskim, gdzie oprécz inwestycji drogowych i kolejowych
rozwijana jest infrastruktura dostepu do portéw morskich. Warto$¢ udzielonego w ramach SPOT
wsparcia dla tych wojewddztw w odniesieniu do wsparcia ogbétem miesci sie w przedziale od 11 do 20
%, €O jak juz wspomniano, stawia te wojewddztwa na pierwszy miejscy w kraju w tej kategorii.2. Jedng
z najwiekszych inwestycji realizowanych w latach 2004-2006 byta budowa drogi krajowej S3 na

odcinku Szczecin — Gorzéw, ktdrej zakonczeni planowane jest na 2008 rok. Chociaz wojewddztwo



zachodniopomorskie znajduje sie w krajowej czotbwce pod wzgledem wykorzystania srodkéw ze

SPOT, to potrzeby wciaz sg ogromne.

Prognozy na najblizsze lata nie sg jednak poki co optymistyczne3. Ze wzgledu na to, ze Parlament
Europejski zadecydowal, iz VAT nie bedzie kosztem kwalifikowanym projektéw, co doprowadzi do
znacznego zwiekszenia finansowania krajowego projektow, doj$¢ moze do sytuacji w ktérej system
krajowego finansowania stanie sie niewydolny. To spowoduje zmniejszenie tempa realizacji inwestycji
i zahamuje rozwdj infrastruktury transportowej, gdyz $rodki unijne przeznaczone na transport albo
zostang utracone, albo przesuniete do innych obszaréw. Powyzsze kwestie, jak réwniez szereg innych
wymagajg od polskich parlamentarzystéw szybkiej reakcji i podjecia préb takiego dostosowania
wytycznych unijnych, aby realizacja rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce mogta przebiegac

bez zaktocen.

Czes¢ 2

Dziatania nauki na rzecz rozwoju innowacyjnosci transportu w regionie —
projekty unijne realizowane przez Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki Ustug
Uniwersytetu Szczecinskiego

2.1. Potrzeba rozwoju innowacyjnosci w regionie

Konkurencyjnos$¢ gospodarki XXI wieku opiera sie ha umiejetnosci pozyskiwania oraz, co istotniejsze,
Swiadomosci posiadania i efektywnego wykorzystywania wiedzy przez podmioty funkcjonujgce na
rynku. Ta potrzeba przyswiecata rowniez pracom nad Strategig Lizbonska, zgodnie z ktéra Unia
Europejska miata, gdyz jest to juz nierealne, do 2010 roku sta¢ sie silng konkurencyjng gospodarka.
Przewage nad takimi potegami jak USA czy Japonia, zagwarantowac¢ jej miat, oprocz liberalizacji,
przedsiebiorczosci i spéjnosci gospodarczej, zakrojony na szerokg skale rozwdj innowacyjnosci,
zwtaszcza na poziomie regiondéw. | cho¢ niemozliwe jest juz zrealizowanie zatozen Strategii w
zaktadanym terminie, nie nalezy, ze wzgledu na stuszno$¢ idei, rezygnowaé z kontynuacji podjetych
juz dziatan.

Strategia Lizbonska byta inspiracjg stworzonej w ubiegtym roku "Regionalnej Strategii Innowacyjnosci
w Wojewddztwie Zachodniopomorskim” Wyniki badan przeprowadzonych w ramach tego projektu
potwierdzity niski poziom innowacyjnosci regionu, przyczyn czego w znacznej mierze upatruje sie w
strukturze tutejszej gospodarki, gdzie dominujgcg role odgrywa sektor ustug. Przedsigbiorcom
zdecydowanie tatwiej utozsamia¢ innowacje z przemystem, w obszarze ustug natomiast

innowacyjnos¢ pozostaje wcigz pojeciem abstrakcyjnym.

W Polsce jedng z mozliwosci rozwoju konkurencyjnosci oraz silnej specjalizacji regionu jest
stworzenie struktur klastrowych, w ramach ktérych podmioty rynku — dostawcy, ustugodawcy, firmy
pokrewnych sektoréw oraz instytucje naukowe czy stowarzyszenia branzowe - budujg geograficzne
skupisko wzajemnych powigzan, dzieki czemu nie tylko motywujg sie wzajemnie do ciggtego rozwoju i

kreatywnych dziatan, ale i wspétpracuja, poprawiajac regionalng efektywnos$é gospodarki.' Tego typu

1Wed’fug pierwszej definicji klastra w aspekcie ekonomicznym, uzytej przez M.E. Portera. Za: T. Brodzicki, S.
Szultka, ,Koncepcja klastrow a konkurencyjnos¢ przedsiebiorstw”, Organizacja i Kierowanie nr 4/2002.



rozwigzania nie sg niczym nowym w skali globu — klastry skupiajg przedsiebiorstwa o réznych
poziomach zaawansowania technologicznego i innowacyjnego, chociazby w USA, Brazylii, Danii czy
we Wioszech. Zidentyfikowane w Polsce struktury klastrowe badz ich zalgzki skoncentrowane sg w
kompleksach przemystowych wysokiej technologii dysponujacych silnym zapleczem badawczo-
naukowym. Praktyka pokazuje jednak, iz przedsiebiorstwa sektorow tradycyjnych, o $rednim

zaawansowaniu technologicznym sg réwnie kreatywne i zdolne do dziatan innowacyjnych.

W przypadku specyficznego wojewddztwa, jakim jest Zachodniopomorskie, klastry sg szansg na
poprawienie pozycji poszczegélnych firm, a takze elementem dynamizujacym rozwdj catego regionu.
Aby wsrdd istniejacych firm skupionych wokét jednej branzy powstalty zwigzki kooperacyjne
prowadzace w perspektywie do powstania uktadu klastrowego, musi zaistnie¢ platforma porozumienia
miedzy przedsigbiorstwami, a tej ciagle brakuje, i to pod wzgledem mentalnym, jak i ekonomicznym.
Projekty realizowane przez Wydziat majg za zadanie stworzy¢ mozliwos¢ do nawigzania takowe;
wspotpracy. Wykrystalizowanie sie klastra turystycznego, logistycznego, morskiego czy budowlanego
w regionie zachodniopomorskim wptynie korzystnie na lokalne ozywienie gospodarcze oraz
zaktywizuje lokalng spotecznos¢ do tworzenia nowych miejsc pracy, zwiekszy wptywy z podatkéw.
Wohplynie tez stymulujaco na rozwéj innowacyjnosci oraz poprawi atrakcyjnos¢ inwestycyjna regionu, a

tym samym przyczyni sie do integracji lokalnego srodowiska biznesowego.

Inicjatywy podjete przez Wydziat realizowane sg ze srodkéw Europejskiego Funduszu Spotecznego
(EFS) w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (ZPORR). Maja
one na celu wzmocnienie rozwoju zasobdw ludzkich w regionie poprzez dziatania skupione na
transferze wiedzy, w tym innowacji, pomiedzy sektorem badawczo — rozwojowym, przedsiebiorstwami
i innymi podmiotami na poziomie regionalnym i lokalnym. W tym kontekscie uzasadnienie znalazta
realizacja dwdch projektéw, poswieconych branzowemu wsparciu innowacyjnosci przedsiebiorczosci,

zwilaszcza tej mikro, matej i Sredniej w aspekcie podniesienia jej konkurencyjnosci:
= BTT - Branzowe wsparcie innowacyjno$ci mikro, matych i $rednich przedsiebiorstw,
= InMor - Innowacyjnos¢ i wspétpraca sitgq gospodarki morskiej regionu.

Przedziat czasowy wdrazania przedsiewziec¢ jest zblizony i wynosi ponad dwa lata - od stycznia tego
roku do | kwartatu roku 2008. Projekty te w pewnym obszarze zazebiaja sie, aczkolwiek réznig
specyfika. Ich wspdélnym mianownikiem jest branza transportowa, ktéra Wydziat zajmuje sie od
poczatku swego istnienia. O ile projekt BTT swym zasiegiem, précz transportu, obejmuje takze branze
budowlang i turystyczna, o tyle InMor koncentruje sie juz tylko na przedsiebiorstwach zwigzanych z
gospodarka stricte morska. BTT stanowi wynik prac dwéch partnerdw, tj. Uniwersytetu Szczecinskiego
i Pétnocnej Izby Gospodarczej, ktorzy petnig role ,projektantéw” zalazkowych struktur klastrowych w
obszarze wspomnianych branz. W przypadku InMoru wsréd siedmiu partnerow znajdujg sie duze
przedsiebiorstwa gospodarki morskiej oraz uczelnie wyzsze, w zwigzku z czym oddziatywanie tego
projektu jest dwuptaszczyznowe, dotyczy bowiem, po pierwsze, wspotpracy pomiedzy przemystem i
nauka, po drugie kooperacji duzych firm z MSP.



O istotnosci tego typu dziatan swiadcza podobne komplementarne programy unijne, koncentrujace sie
na wzroscie konkurencyjnosci przedsiebiorstw poprzez tworzenie korzystnych warunkéw dla rozwoju
firm oraz wzmocnienie wspotpracy miedzy sferg badawczo rozwojowg a gospodarka® a takze

uwypuklajace rozwdj zasobéw ludzkich w postaci wspierania kadr nowoczesnej gospodarki.

Wyadziat podjat probe realizacji wspomnianych projektow unijnych - ich istota zostanie przyblizona w
dalszej czesci niniejszego artykutu - ze wzgledu na swe doswiadczenia i dtugoletnie tradycje. Zanim
przyjat aktualng nazwe, do 1990 roku byt Wydziatem Transportu i tacznosci, stanowigc w tej
specjalnosci silny osrodek akademicki w kraju. Zachowany ,trzon transportowo-tacznosciowy”
uzupetniony zostat o inne specjalnosci ekonomiczne, w tym turystyczne, ktére teraz takze stanowig

wizytéwke uczelni.

2.2. BTT - Branzowe wsparcie innowacyjnosci mikro, matych i Srednich
przedsiebiorstw

Doswiadczenie Uczelni wsparte partnerstwem z Pétnocna Izbg Gospodarcza, zrzeszajaca ponad 600
przedsiebiorstw regionu, w tym znaczna grupe firm budowlanych, zaowocowato podjeciem wspéinej
inicjatywy stworzenia podstaw platformy wymiany doswiadczen i wspétpracy miedzy firmami w celu
wzrostu poziomu ich konkurencyjnosci i innowacyjnosci. Niniejszy projekt ma na celu identyfikacje i
wsparcie rozwoju struktur klastrowych w branzy turystycznej i transportowo-logistycznej, ktére zostaty
wskazane w Regionalnej Strategii Innowacyjnosci Wojewddztwa jako kluczowe dla rozwoju regionu.
Ponadto dziatania projektu skupig sie na branzy budowlanej, kitérej zaawansowanie kooperacii
osiggneto poziom klastra zalgzkowego — komisja budownictwa dziatajaca w ramach PIG, skupiajaca

ponad 80 podmiotéw.

Celem nadrzednym projektu jest podniesienie konkurencyjnosci sektora MSP w regionie
zachodniopomorskim poprzez wspieranie rozwoju innowacyjnosci branzowych grup przedsiebiorcéw
zrzeszonych w Péinocnej Izbie Gospodarczej (PIG). Cel ten zostanie osiggniety poprzez rozbudowe
systemu komunikacji i wymiany informacji wewnatrz branzowych grup przedsiebiorstw, samorzadem
gospodarczym i instytucjg naukowo-badawcza. Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki Ustug (WZIEU) i PIG
podejma nastepujace dziatanie w obszarze branzy transportowo-logistycznej, turystycznej oraz

budowlane;j:

= przeprowadzenie badan przedsiebiorcow zrzeszonych w PIG w celu zidentyfikowania
potencjalnych klastréw (badanie barier i szans rozwoju kooperencji przedsiebiorstw,
zapotrzebowania na ustugi ze strony WZIEU oraz PIG), badan istotnych dla rozwoju

przedsiebiorczos$ci oraz wspierajacych kreatywno$é i innowacyjno$¢ sektora MSP;

= rozbudowa portalu internetowego PIG — stworzenie specjalistycznych wortali branzowych,
zawierajgcych ukierunkowane informacje, bazy danych, oferty kooperacyjne i technologiczne,

forum dyskusyjne;

2Sektorowy Program Operacyjny Wsparcie Konkurencyjnosci Przedsigbiorstw (SPO WKP)
3 Sektorowy Program Operacyjny Rozwo6j Zasobow Ludzkich (SPO RZL)



organizacja konferencji, szkolen, spotkan i warsztatobw na terenie catego wojewo6dztwa nt.
szeroko pojetej innowacyjnosci i kooperacji w celu uswiadomienia potencjatu, jaki

przedsiebiorstwa reprezentuja;

rozpoznanie i identyfikacja potrzeb zwigzanych z systemem komunikacji MSP pozwoli na
zaplanowanie i zorganizowanie gietd kooperacyjnych. Gieldy te, w ktérych udziat wezmag
potencjalni cztonkowie klastrow branzowych oraz podmioty z ich otoczenia, stang sie

platforma do nawigzywania $cistej wspotpracy.

Beneficjenci ostateczni branz uwzglednionych w projekcie napotykaja na szereg barier, skutecznie

utrudniajacych im rozwoj i wzrost konkurencyjnosci poprzez innowacje. Bariery te wynikajg z

niedostatecznej wymiany informacji oraz braku kooperacji pomiedzy przedsiebiorstwami i instytucjami

wsparcia. Przeszkody te, w podziale na poszczeg6lne branze, przedstawione zostaty w Tabeli 1.

Précz migkkich rezultatow w postaci: identyfikacji potencjalnych klastréw i oczekiwan MSP co do ich

dalszego rozwoju a takze podniesienia swiadomosci kooperacyjnej przedsiebiorstw, efekty projektu

znajdg odzwierciedlenie w licznych opracowaniach, raportach i analizach — tzw. rezultatach twardych.

Tabela 1

Bariery wzrostu poziomu konkurencyjnosci i innowacyjnosci
przedsiebiorstw branzy budowlanej, turystycznej i TSL

BRANZA

Niedostateczny przeptyw informacji, innowacji, nowosci technicznych
Niedostateczne ustugi wspierajace rozwoj zalgzka klastra budowlanego
Finansowe bariery wsparcia dziatan konsolidacyjnych

Niedostateczny przeptyw informac;ji, innowacji, nowosci technicznych

Brak specjalistycznych portali branzowych zawierajacych informacje o inwestorach, przetargach i
inwestycjach realizowanych w regionie i poza

Brak gietd kooperacyjnych, informacji o potencjalnych partnerach

BUDOWNICTWO

Brak stowarzyszen i lobby turystycznego dziatajacego na rzecz lokalnego przemystu
turystycznego,

Brak osoby lub os6b odpowiedzialnych za koordynacje dziatan proturystycznych na szczeblu
lokalnym, jak i w poszczegdlnych gminach,
Brak systemu informaciji turystycznej,

Brak systemu wspierania przedsiebiorczosci
Nieprzygotowanie administraciji lokalnej do aktywnej wspétpracy z inwestorami
Nienalezyte wyeksponowanie, eksploatowanie i promowanie posiadanych waloréw turystycznych

TURYSTYKA

Niska swiadomos¢é wtadz samorzadowych i spotecznosci lokalnej na temat korzysci ptynacych z
rozwoju turystyki

Niewystarczajaca promocja i informacja turystyczna

Brak opracowanych lokalnych strategii rozwoju turystyki

Brak prowadzonych wystarczajacych badan rynku turystycznego
Brak specjalistycznych portali branzowych




Niedostateczny przeptyw informacji, innowacji, nowosci technicznych
Brak platformy kojarzenia partneréw, integracji firm z branzy, inicjatyw miedzysektorowych
Duze trudnosci z pozyskiwaniem nowych klientéw, rynkéw

Niska zdoInos¢ podniesienie inwestycyjna oraz brak wtasnych funduszy na finansowanie
wspétpracy

Brak specjalistycznych portali branzowych

TSL

Brak wykwalifikowanej kadry

Brak wiedzy ws$réd przedsiebiorstw nt. badan prowadzonych przez jednostki B+R woj.
Zachodniopomorskiego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Regionalna Strategia Innowacyjnosci w Wojewédztwie
Zachodniopomorskim, ZARR S.A., Szczecin 2005

2.3. InMor - Innowacyjnos¢ i wspolpraca sita gospodarki morskiej regionu

Zgodnie ze ,Strategia Rozwoju Wojewoddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2015” gospodarka
morska odgrywaé powinna kluczowg role w rozwoju catego regionu. Jednak ze wzgledu na niski
poziom konkurencyjnosci i innowacyjnosci okotomorskiego sektora MSP* duze przedsiebiorstwa
wojewoédztwa w niewielkim stopniu z nim wspétpracuja — tylko 15% kooperantéw pochodzi z regionu.

Tradycje Uniwersytetu Szczecinskiego w zakresie gospodarki transportowej, zwtaszcza, ze wzgledu
na potozenie geograficzne, morskiej, zaowocowaty realizacjg wspolnie z duzymi przedsiebiorstwami
(stocznia szczecinska nowa Sp. z 0.0., Stocznia Remontowa Gryfia S.A., Zarzad Morskich Portow
Szczecin i Swinouj$cie S.A., Porta Styl Sp. z 0.0.) Politechnikg Szczecinska i Akademig Morska
przedsiewziecia, majacego na celu stworzenie zalgzka innowacyjnych struktur klastrowych w obrebie
firm zwigzanych z szeroko rozumiang gospodarkg morska, sferg haukowo-badawczg oraz instytucjami
wsparcia. Budowa systemu wzajemnej komunikacji i wspotpracy realizowana jest poprzez trzy rodzaje
dziatan:
= badanie MSP, duzych firm i instytucji badawczych dziatajagcych w obszarze gospodarki
morskiej wojewddztwa zachodniopomorskiego identyfikujagce mozliwosci wspétpracy i
transferu technologii;

= organizacja gietd kooperacyjnych, spotkan informacyjnych oraz konferencji stymulujacych

wspotprace w zakresie rozwoju innowacji;

= budowa internetowej bazy danych, skupiajacej wszelkie informacje o realizowanym projekcie
oraz tworzacej forum wymiany pogladéw zwigzanych z przedsiewzieciem i gospodarka

morska regionu.

Powyzsze kroki sg odpowiedzig na szereg przeciwnosci, jakie pojawiajg sie na drodze
przedsiebiorstw, szczegélnie tych z sektora MSP, do wzrostu poziomu ich konkurencyjnosci i
innowacyjnosci. Owe bariery wigzg sie gtéwnie z komunikacja:

= niewystarczajacy przeptyw informacji o0 mozliwosciach finansowania nowych technologii;

= znikoma wiedza na temat innych podmiotéw branzy, ich potrzeb i ofert;

* Poziom wydatkéw w wojewddztwie zachodniopomorskim na badania i rozwo6j stanowit w 2003 roku jedynie
0,27% PKB — byta to 11 pozycja w skali ogdélnokrajowe;.




= brak wzajemnego zaufania oraz zle pojmowane konkurowanie;
= trudnosci z okresleniem wiasnych potrzeb technologicznych;

= nieswiadomos¢ o mozliwosci pomocy ze strony jednostek B+R oraz wykorzystania wynikow

ich badan.

Rezultaty projektu, podobnie jak w przypadku BTT, znajdg swe odzwierciedlenie w postaci
stworzonych dokumentow, charakteryzujacych gospodarke morska pod katem jej potrzeb i mozliwosci
rozwoju. Istotg projektu jest jednak przede wszystkim zwiekszenie swiadomosci beneficjentow, co do
mozliwosci pozyskiwania srodkéw na witasny rozwoj, zmotywowanie ich do wzajemnej wspotpracy i
zaufania, dzieki czemu nawigzane zostang kontakty o0 znaczeniu strategicznym dla przysztosci

jednostek.

Tworzony klaster, zgodnie z typologiag stanowi¢ moze klaster hub-and-spoke. Jego cecha
charakterystyczng jest wspotistnienie na danym terenie duzych przedsiebiorstw, powigzanych
hierarchicznie z rozlegta grupa mikro, matych i $rednich podmiotéw. Ow uktad pozwala, dzigki

wykorzystaniu przewagi kosztowej, na swobode i znaczng elastycznos¢ dziatania.

Nieco inaczej w przypadku projektu BTT, w powstatych w przysztosci klastrach dominowaé bedg
podmioty sektora MSP, silnie wyspecjalizowane i twérczo ze sobg rywalizujgce. Jednoczesny system
powigzan sieciowych miedzy firmami, oparty na zaufaniu daje mozliwos¢ elastycznego

specjalizowania sie, osiggania wysokiej produktywnosci i silnego potencjatu innowacyjnego.5

2.4. Podsumowanie

Realizowane przez Wydziat projekty unijne, bedace przedmiotem niniejszego artykutu, stanowig jedng
z préb zwiekszenia potencjatu innowacyjnego regionalnej gospodarki. Tworzone podstawy budowy
struktur klastrowych na poziomie regionu wydajg sie stusznag koncepcja, ktéra sprawdzita sie juz w
krajach wysoce rozwinietych — tam wtasnie wiekszoS¢ sprzedawanej produkcji pochodzi z
przedsiebiorstw skupionych w ramach klastrow, gdyz te charakteryzujg sie znaczacym poziomem
konkurencyjnosci i innowacyjnosci. Zidentyfikowane w Polsce w regionach stricte przemystowych:
klaster poligraficzny w stolicy, budowlany w regionie Swietokrzyskim czy quasi klaster automatyki
przemystowej w Gdansku® wskazuja na istotnosé tego procesu. Realizowane projekty znajduja wiec
uzasadnienie ze wzgledu na specyfike wojewddztwa zachodniopomorskiego, gdzie dominujgaca role w
gospodarce odgrywajg ustugi a przemyst pozbawiony wsparcia nie bedzie miat w ogdle mozliwosci
rozwoju ze szkodg dla catego regionu. Przyczyny obecnego stanu sg liczne i ztozone, skutek jeden —
przedsigbiorstwa ze wzgledow finansowych nie sg w stanie w siebie inwestowac. Polska gospodarka
ogolnie zostata krytycznie oceniona przez Unie Europejska, nie trudno wiec odniesé te wyniki do

regionéw mniej uprzemystowionych. Wedtug opublikowanego ostatnio raportu UE’ konkurencyjnosé

° Raport o stanie sektora matych srednich przedsiebiorstw w Polsce w latach 2001-2002, PARP, Warszawa 2003,
s. 220.

6 Raport o stanie sektora matych srednich przedsigbiorstw w Polsce w latach 2001-2002, PARP, Warszawa 2003,
s. 222.

"A. Stojewska, ,Polska spdznia sie z reformami”, Rzeczpospolita 2006 nr 68.
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polskiej gospodarki pozostawia wiele do zyczenia w kwestii zréwnowazonego rozwoju, zatrudnienia,

liberalizaciji i niestety przedsiebiorczosci i innowacyjnosci.
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