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Część 1 

Fundusze Unii Europejskiej źródłem wsparcia finansowego  
dla inwestycji w infrastrukturę transportową 

2.1. Wstęp 

Przystąpienie nowych państw członkowskich w struktury Unii Europejskiej, które miało miejsce w maju 

2004 roku otworzyło, miedzy innymi przed Polską, szereg możliwości inwestycyjnych. Jedną z nich 

jest możliwość rozwoju infrastruktury transportowej. Dotychczasowy brak kompleksowych rozwiązań w 

zakresie rozwoju infrastruktury transportowej spowodował znaczne różnice pomiędzy rozwojem 

państw „starej” Unii i Polski. Programy wsparcia, które pojawiły się wraz z przystąpieniem Polski do 

struktur unijnych pozwalają na finansowanie różnorodnych inwestycji, w ramach szeroko rozumianej 

infrastruktury transportowej.    

2.2. Wsparcie w latach 2004-2006 

W pierwszym okresie funkcjonowania funduszy unijnych, wsparcie przeznaczone na rozwój transportu 

związane było z Sektorowym Programem Operacyjnym Transport (SPOT),  który służył realizacji 

Postaw Wsparcia Wspólnoty na lata 2004-2006 (PWW)1. Program ten określa kierunki, priorytety, 

działania a także wysokość środków finansowych przeznaczonych na rozwój transportu. Realizacja 

projektów w ramach SPOT współfinansowana jest z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego 

(ERDF), przy czym obejmuje maksymalnie do 75% kosztów kwalifikowanych, a pozostała część musi 

być pokryta ze środków krajowych. W ramach SPO Transport mogą być realizowane Projekty w 3 

priorytetach: 

� Zrównoważony gałęziowo rozwój transportu, 

� Bezpieczniejsza infrastruktura drogowa, 

� Pomoc techniczna. 

W przypadku SPOT głównymi beneficjentami końcowymi są: Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i 

Autostrad, Polskie Koleje Państwowe Polskie Linie Kolejowe S.A., Urzędy Morskie, Zarządy Portów, 

Morska Służba Poszukiwania i Ratownictwa (SAR), miasta na prawach powiatu (powiaty grodzkie), 

Ministerstwo Infrastruktury, Policja, Straż Pożarna. Dla SPOT Instytucją Zarządzającą jest 

Ministerstwo Infrastruktury, które odpowiedzialne jest m.in. za wybór projektów, które mają być 

współfinansowane z funduszy strukturalnych, monitorowanie procesu realizacji priorytetów i działań, 

ocenę realizowanych projektów. Komisja Europejska alokowała w SPOT na lata 2004 – 2006 kwotę 1 

163,4 mln euro. Środki te zostały rozdysponowane na poszczególne priorytety programu w 

proporcjach, które przedstawione zostały na rysunku 1. 
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36,6

62,6

0,8

Priorytet 1 (koleje, porty morskie, systemy intermodalne)

Priorytet 2 (drogi, poprawa bezpieczeństwa na drogach)

Priorytet 3 (pomoc techniczna) 

 Rysunek 1 Alokacja środków w ramach SPOT na lata 2004-2006 według priorytetów w mln PLN 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie http://www.spot.gov.pl/1,1,14.html 

 

Środki, o jakie mogą ubiegać się beneficjenci SPO Transport, zostały podzielone na poszczególne 

priorytety, działania oraz poddziałania. Szczegółowy zakres zadań współfinansowanych z 

Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach SPO Transport określa Uzupełnienie 

SPOT.  

2.3. Planowane wsparcie na lata 2007-2013 

Wraz z zakończeniem okresu finansowania obejmującego lata 2004-2006, planuje się rozpoczęcie 

nowego, obejmującego lata 2007-2013. W celu właściwego przygotowania się zarówno beneficjentów,  

jak instytucji wdrażających programy wsparcia finansowego ze środków unijnych, przygotowany został 

Narodowy Plan Rozwoju. Poruszone zostały w nim różnorodne zagadnienia, a jednym z nich było 

unowocześnienie infrastruktury transportu. Autorzy tego opracowania podkreślają, że brak sieci dróg o 

właściwym standardzie stanowi w Polsce poważną barierę rozwojową, hamującą możliwości 

wykorzystania takich atutów polskiej gospodarki, jak położenie geograficzne czy potencjał rynku. 

Katastrofalny stan dróg ogranicza wymianę międzynarodową z państwami unijnymi i z pozostałymi 

krajami sąsiadującymi. Powoduje to w konsekwencji  zmniejszanie mobilność siły roboczej i 

możliwości pozyskiwania kapitału zagranicznego. To z kolei obniża konkurencyjność naszej 

gospodarki. Polska powinna więc za wszelką cenę dążyć do jak najszybszego zapewnienia 

sprawnych połączeń poprzez transeuropejską sieć drogową z państwami członkowskimi i z państwami 

nowoprzyjmowanymi. Powinien być to jeden z najważniejszych celów jaki w latach 2007-2013 winien 

być osiągnięty. 

Zły stan dróg jest tylko jedną z bolączek zagadnienia infrastruktury transportowej w Polsce. Dochodzą 

do tego zatrważająco wysokie wskaźniki śmiertelności w wypadkach komunikacyjnych, problemy 

związane ze stanem infrastruktury w kolejnictwie, w sektorze portowym i w pozostałych gałęziach 

transportu. Główne kierunki zmian w gospodarce kraju powinny więc uwzględniać potrzeby  

zwiększenia wymiany handlowej Polski, zwiększenia inwestycji zagranicznych poprzez oferowanie 

godnych warunków infrastruktury transportowej. Działania w zakresie rozwoju infrastruktury 
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transportowej powinny też pociągnąć za sobą poprawę bezpieczeństwa w transporcie, co poskutkuje 

zmniejszeniem ogromnych kosztów społecznych i ekonomicznych wypadków drogowych. Niezwykle 

ważne jest też przystosowanie sieci dróg w Polsce do obowiązującej w Unii Europejskiej normy 

naciskowej (o dopuszczalnym nacisku 115 kN/oś). Ostatnimi kwestiami, równie ważnymi jak wcześniej 

wymienione, które powinny być brane przy określaniu kierunków zmian w Polskiej gospodarce na lata 

2007-2013, powinien być rozwój systemów intermodalnych i usług logistycznych oraz wykorzystanie w 

transporcie nowoczesnych systemów informatycznych. Tylko tak kompleksowe podejście do tematu 

rozwoju infrastruktury transportowej pozwoli na zrównoważony rozwój kraju. W związku z tym, polityka 

transportowa powinna być ściśle powiązana z polityką gospodarczą, regionalną i polityką zatrudnienia.  

Wobec wciąż rosnącego znaczenia transportu samochodowego w Europie pierwszoplanowe 

znaczenie mają inwestycje drogowe. Według autorów Narodowego Planu Rozwoju na lata 2007-2013, 

najważniejsze inwestycje, które powinny być realizowane to m. in.: 

� kontynuacja realizacji programu budowy autostrad A1, A2, A4, 

� rozbudowa sieci dróg ekspresowych, 

� kontynuacja przebudowy dróg krajowych do nośności 115 kN/oś. 

Inwestycje kolejowe powinny dotyczyć modernizacji głównych linii (z układów AGC i AGTC) oraz 

pomocy dla zakupu takiego taboru dla przewozów pasażerskich, który pozwoliłby na zwiększenie 

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

W celu  poprawy dostępu do portów morskich Polska powinna włączyć się do realizacji europejskiego 

programu tworzenia „autostrad morskich”, gdyż jedna z nich przebiega przez Morze Bałtyckie.  

To tylko niektóre z kwestii na jakie należy zwrócić uwagę w najbliższych latach. Bardziej szczegółowe 

kwestie, związane z wymienionymi przedsięwzięciami, mają się znaleźć w opracowywanej Narodowej 

Strategii Rozwoju Transportu na lata 2007 – 2013. Dokument ten zawierać będzie również założenia 

polityki transportowej kraju do 2020 roku. Skala środków przeznaczonych na rozwój infrastruktury 

transportowej jest na tyle duża, że istnieje możliwość odrobienia przed 2020 r. przez Polskę zaległości 

w tym obszarze. 

2.4. Rozwój województwa zachodniopomorskiego – stan obecny i planowany 

Województwo zachodniopomorskie, wobec swojego atrakcyjnego położenia geograficznego, powinno 

być jednym z lepiej rozwiniętych infrastrukturalnie województw, jeżeli chodzi o transport. Analizując 

poziom wsoarcia jakie uzyskało ono w porównaniu z innymi województwami\, to plasuje się ono na na 

pierwszym miejscu wraz z województwem pomorskim, gdzie oprócz inwestycji drogowych i kolejowych 

rozwijana jest infrastruktura dostępu do portów morskich. Wartość udzielonego w ramach SPOT 

wsparcia dla tych województw w odniesieniu do wsparcia ogółem mieści się w przedziale od 11 do 20 

%, co jak już wspomniano, stawia te województwa na pierwszy miejscy w kraju w tej kategorii.2. Jedną 

z największych inwestycji realizowanych w latach 2004-2006 była budowa drogi krajowej S3 na 

odcinku Szczecin – Gorzów, której zakończeni planowane jest na 2008 rok. Chociaż województwo 
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zachodniopomorskie znajduje się w krajowej czołówce pod względem wykorzystania środków ze 

SPOT, to potrzeby wciąż są ogromne. 

Prognozy na najbliższe lata nie są jednak póki co optymistyczne3. Ze względu na to, że Parlament 

Europejski zadecydował, iż VAT nie będzie kosztem kwalifikowanym projektów, co doprowadzi do 

znacznego zwiększenia finansowania krajowego projektów, dojść może do sytuacji w której system 

krajowego finansowania stanie się niewydolny. To spowoduje zmniejszenie tempa realizacji inwestycji 

i zahamuje rozwój infrastruktury transportowej, gdyż środki unijne przeznaczone na transport albo 

zostaną utracone, albo przesunięte do innych obszarów. Powyższe kwestie, jak również szereg innych 

wymagają od polskich parlamentarzystów szybkiej reakcji i podjęcia prób takiego dostosowania 

wytycznych unijnych, aby realizacja rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce mogła przebiegać 

bez zakłóceń.  

Część 2 
Działania nauki na rzecz rozwoju innowacyjności transportu w regionie – 
projekty unijne realizowane przez Wydział Zarządzania i Ekonomiki Usług 
Uniwersytetu Szczecińskiego 

2.1. Potrzeba rozwoju innowacyjności w regionie 

Konkurencyjność gospodarki XXI wieku opiera się na umiejętności pozyskiwania oraz, co istotniejsze, 

świadomości posiadania i efektywnego wykorzystywania wiedzy przez podmioty funkcjonujące na 

rynku. Ta potrzeba przyświecała również pracom nad Strategią Lizbońską, zgodnie z którą Unia 

Europejska miała, gdyż jest to już nierealne, do 2010 roku stać się silną konkurencyjną gospodarką. 

Przewagę nad takimi potęgami jak USA czy Japonia, zagwarantować jej miał, oprócz liberalizacji, 

przedsiębiorczości i spójności gospodarczej, zakrojony na szeroką skalę rozwój innowacyjności, 

zwłaszcza na poziomie regionów. I choć niemożliwe jest już zrealizowanie założeń Strategii w 

zakładanym terminie, nie należy, ze względu na słuszność idei, rezygnować z kontynuacji podjętych 

już działań.  

Strategia Lizbońska była inspiracją stworzonej w ubiegłym roku "Regionalnej Strategii Innowacyjności 

w Województwie Zachodniopomorskim” Wyniki badań przeprowadzonych w ramach tego projektu 

potwierdziły niski poziom innowacyjności regionu, przyczyn czego w znacznej mierze upatruje się w 

strukturze tutejszej gospodarki, gdzie dominującą rolę odgrywa sektor usług. Przedsiębiorcom 

zdecydowanie łatwiej utożsamiać innowacje z przemysłem, w obszarze usług natomiast 

innowacyjność pozostaje wciąż pojęciem abstrakcyjnym.  

W Polsce jedną z możliwości rozwoju konkurencyjności oraz silnej specjalizacji regionu jest 

stworzenie struktur klastrowych, w ramach których podmioty rynku – dostawcy, usługodawcy, firmy 

pokrewnych sektorów oraz instytucje naukowe czy stowarzyszenia branżowe - budują geograficzne 

skupisko wzajemnych powiązań, dzięki czemu nie tylko motywują się wzajemnie do ciągłego rozwoju i 

kreatywnych działań, ale i współpracują, poprawiając regionalną efektywność gospodarki.1 Tego typu 

                                                 
1 Według pierwszej definicji klastra w aspekcie ekonomicznym, użytej przez M.E. Portera. Za: T. Brodzicki, S. 
Szultka, „Koncepcja klastrów  a konkurencyjność przedsiębiorstw”, Organizacja i Kierowanie nr 4/2002. 
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rozwiązania nie są niczym nowym w skali globu – klastry skupiają przedsiębiorstwa o różnych 

poziomach zaawansowania technologicznego i innowacyjnego, chociażby w USA, Brazylii, Danii czy 

we Włoszech. Zidentyfikowane w Polsce struktury klastrowe bądź ich zalążki skoncentrowane są w 

kompleksach przemysłowych wysokiej technologii dysponujących silnym zapleczem badawczo-

naukowym. Praktyka pokazuje jednak, iż przedsiębiorstwa sektorów tradycyjnych, o średnim 

zaawansowaniu technologicznym są równie kreatywne i zdolne do działań innowacyjnych. 

W przypadku specyficznego województwa, jakim jest Zachodniopomorskie, klastry są szansą na 

poprawienie pozycji poszczególnych firm, a także elementem dynamizującym rozwój całego regionu. 

Aby wśród istniejących firm skupionych wokół jednej branży powstały związki kooperacyjne 

prowadzące w perspektywie do powstania układu klastrowego, musi zaistnieć platforma porozumienia 

między przedsiębiorstwami, a tej ciągle brakuje, i to pod względem mentalnym, jak i ekonomicznym. 

Projekty realizowane przez Wydział mają za zadanie stworzyć możliwość do nawiązania takowej 

współpracy. Wykrystalizowanie się klastra turystycznego, logistycznego, morskiego czy budowlanego 

w regionie zachodniopomorskim wpłynie korzystnie na lokalne ożywienie gospodarcze oraz 

zaktywizuje lokalną społeczność do tworzenia nowych miejsc pracy, zwiększy wpływy z podatków. 

Wpłynie też stymulująco na rozwój innowacyjności oraz poprawi atrakcyjność inwestycyjną regionu, a 

tym samym przyczyni się do integracji lokalnego środowiska biznesowego. 

Inicjatywy podjęte przez Wydział realizowane są ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego 

(EFS) w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (ZPORR). Mają 

one na celu wzmocnienie rozwoju zasobów ludzkich w regionie poprzez działania skupione na 

transferze wiedzy, w tym innowacji, pomiędzy sektorem badawczo – rozwojowym, przedsiębiorstwami 

i innymi podmiotami na poziomie regionalnym i lokalnym. W tym kontekście uzasadnienie znalazła 

realizacja dwóch projektów, poświęconych branżowemu wsparciu innowacyjności przedsiębiorczości, 

zwłaszcza tej mikro, małej i średniej w aspekcie podniesienia jej konkurencyjności: 

� BTT - Branżowe wsparcie innowacyjności mikro, małych i średnich przedsiębiorstw,  

� InMor - Innowacyjność i współpraca siłą gospodarki morskiej regionu. 

Przedział czasowy wdrażania przedsięwzięć jest zbliżony i wynosi ponad dwa lata - od stycznia tego 

roku do I kwartału roku 2008. Projekty te w pewnym obszarze zazębiają się, aczkolwiek różnią 

specyfiką. Ich wspólnym mianownikiem jest branża transportowa, którą Wydział zajmuje się od 

początku swego istnienia. O ile projekt BTT swym zasięgiem, prócz transportu, obejmuje także branżę 

budowlaną i turystyczną, o tyle InMor koncentruje się już tylko na przedsiębiorstwach związanych z 

gospodarką stricte morską. BTT stanowi wynik prac dwóch partnerów, tj. Uniwersytetu Szczecińskiego 

i Północnej Izby Gospodarczej, którzy pełnią rolę „projektantów” zalążkowych struktur klastrowych w 

obszarze wspomnianych branż. W przypadku InMoru wśród siedmiu partnerów znajdują się duże 

przedsiębiorstwa gospodarki morskiej oraz uczelnie wyższe, w związku z czym oddziaływanie tego 

projektu jest dwupłaszczyznowe, dotyczy bowiem, po pierwsze, współpracy pomiędzy przemysłem i 

nauką, po drugie kooperacji dużych firm z MŚP. 
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O istotności tego typu działań świadczą podobne komplementarne programy unijne, koncentrujące się 

na wzroście konkurencyjności przedsiębiorstw poprzez tworzenie korzystnych warunków dla rozwoju 

firm oraz wzmocnienie współpracy między sferą badawczo rozwojową a gospodarką2 a także 

uwypuklające rozwój zasobów ludzkich w postaci wspierania kadr nowoczesnej gospodarki3.  

Wydział podjął próbę realizacji wspomnianych projektów unijnych - ich istota zostanie przybliżona w 

dalszej części niniejszego artykułu - ze względu na swe doświadczenia i długoletnie tradycje. Zanim  

przyjął aktualną nazwę, do 1990 roku był Wydziałem Transportu i Łączności, stanowiąc w tej 

specjalności silny ośrodek akademicki w kraju. Zachowany „trzon transportowo-łącznościowy” 

uzupełniony został o inne specjalności ekonomiczne, w tym turystyczne, które teraz także stanowią 

wizytówkę uczelni.   

2.2. BTT - Branżowe wsparcie innowacyjności mikro, małych i średnich 
przedsiębiorstw 

Doświadczenie Uczelni wsparte partnerstwem z Północna Izbą Gospodarczą, zrzeszającą ponad 600 

przedsiębiorstw regionu, w tym znaczną grupę firm budowlanych, zaowocowało podjęciem wspólnej  

inicjatywy stworzenia podstaw platformy wymiany doświadczeń i współpracy między firmami w celu 

wzrostu poziomu ich konkurencyjności i innowacyjności. Niniejszy projekt ma na celu identyfikację i 

wsparcie rozwoju struktur klastrowych w branży turystycznej i transportowo-logistycznej, które zostały 

wskazane w Regionalnej Strategii Innowacyjności Województwa jako kluczowe dla rozwoju regionu. 

Ponadto działania projektu skupią się na branży budowlanej, której zaawansowanie kooperacji 

osiągnęło poziom klastra zalążkowego – komisja budownictwa działająca w ramach PIG, skupiająca 

ponad 80 podmiotów. 

Celem nadrzędnym projektu jest podniesienie konkurencyjności sektora MSP w regionie 

zachodniopomorskim poprzez wspieranie rozwoju innowacyjności branżowych grup przedsiębiorców 

zrzeszonych w Północnej Izbie Gospodarczej (PIG). Cel ten zostanie osiągnięty poprzez rozbudowę 

systemu komunikacji i wymiany informacji wewnątrz branżowych grup przedsiębiorstw, samorządem 

gospodarczym i instytucją naukowo-badawczą. Wydział Zarządzania i Ekonomiki Usług (WZiEU) i PIG 

podejmą następujące działanie w obszarze branży transportowo-logistycznej, turystycznej oraz 

budowlanej: 

� przeprowadzenie badań przedsiębiorców zrzeszonych w PIG w celu zidentyfikowania 

potencjalnych klastrów (badanie barier i szans rozwoju kooperencji przedsiębiorstw, 

zapotrzebowania na usługi ze strony WZiEU oraz PIG), badań istotnych dla rozwoju 

przedsiębiorczości oraz wspierających kreatywność i innowacyjność sektora MŚP; 

� rozbudowa portalu internetowego PIG – stworzenie specjalistycznych wortali branżowych, 

zawierających ukierunkowane informacje, bazy danych, oferty kooperacyjne i technologiczne, 

forum dyskusyjne; 

                                                 
2 Sektorowy Program Operacyjny Wsparcie Konkurencyjności Przedsiębiorstw (SPO WKP) 
3 Sektorowy Program Operacyjny Rozwój Zasobów Ludzkich (SPO RZL) 
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� organizacja konferencji, szkoleń, spotkań i warsztatów na terenie całego województwa nt. 

szeroko pojętej innowacyjności i kooperacji w celu uświadomienia potencjału, jaki 

przedsiębiorstwa reprezentują; 

� rozpoznanie i identyfikacja potrzeb związanych z systemem komunikacji MSP pozwoli na 

zaplanowanie i zorganizowanie giełd kooperacyjnych. Giełdy te, w których udział wezmą 

potencjalni członkowie klastrów branżowych oraz podmioty z ich otoczenia, staną się 

platformą do nawiązywania ścisłej współpracy. 

Beneficjenci ostateczni branż uwzględnionych w projekcie napotykają na szereg barier, skutecznie 

utrudniających im rozwój i wzrost konkurencyjności poprzez innowacje. Bariery te wynikają z 

niedostatecznej wymiany informacji oraz braku kooperacji pomiędzy przedsiębiorstwami i instytucjami 

wsparcia. Przeszkody te, w podziale na poszczególne branże, przedstawione zostały w Tabeli 1.  

Prócz miękkich rezultatów w postaci: identyfikacji potencjalnych klastrów i oczekiwań MSP co do ich 

dalszego rozwoju a także podniesienia świadomości kooperacyjnej przedsiębiorstw, efekty projektu 

znajdą odzwierciedlenie w licznych opracowaniach, raportach i analizach – tzw. rezultatach twardych. 

Tabela 1 

Bariery wzrostu poziomu konkurencyjności i innowacyjności  
przedsiębiorstw branży budowlanej, turystycznej i TSL 

B
U

D
O

W
N

IC
T

W
O

 Niedostateczny przepływ informacji, innowacji, nowości technicznych 

Niedostateczne usługi wspierające rozwój zalążka klastra budowlanego 

Finansowe bariery wsparcia działań konsolidacyjnych 

Niedostateczny przepływ informacji, innowacji, nowości technicznych 

Brak specjalistycznych portali branżowych zawierających informacje o inwestorach, przetargach i 
inwestycjach realizowanych w regionie i poza 

Brak giełd kooperacyjnych, informacji o potencjalnych partnerach 

B
R

A
N
Ż

A
 

T
U

R
Y

S
T

Y
K

A
 

Brak stowarzyszeń i lobby turystycznego działającego na rzecz lokalnego przemysłu 
turystycznego,  

Brak osoby lub osób odpowiedzialnych za koordynację działań proturystycznych na szczeblu 
lokalnym, jak i w poszczególnych gminach, 
Brak systemu informacji turystycznej, 

Brak systemu wspierania przedsiębiorczości 

Nieprzygotowanie administracji lokalnej do aktywnej współpracy z inwestorami 

Nienależyte wyeksponowanie, eksploatowanie i promowanie posiadanych walorów turystycznych 

Niska świadomość władz samorządowych i społeczności lokalnej na temat korzyści płynących z 
rozwoju turystyki 

Niewystarczająca promocja i informacja turystyczna 

Brak opracowanych lokalnych strategii rozwoju turystyki 

Brak prowadzonych wystarczających badań rynku turystycznego 

Brak specjalistycznych portali branżowych 
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T
S

L 

Niedostateczny przepływ informacji, innowacji, nowości technicznych 

Brak platformy kojarzenia partnerów, integracji firm z branży, inicjatyw międzysektorowych 

Duże trudności z pozyskiwaniem nowych klientów, rynków 

Niska zdolność podniesienie inwestycyjna oraz brak własnych funduszy na finansowanie 
współpracy 

Brak specjalistycznych portali branżowych  

Brak wykwalifikowanej kadry 

Brak wiedzy wśród przedsiębiorstw nt. badań prowadzonych przez jednostki B+R woj. 
Zachodniopomorskiego 

Źródło: opracowanie własne na podstawie: Regionalna Strategia Innowacyjności w Województwie 
Zachodniopomorskim, ZARR S.A., Szczecin 2005 

2.3. InMor - Innowacyjność i współpraca siłą gospodarki morskiej regionu 

Zgodnie ze „Strategią Rozwoju Województwa Zachodniopomorskiego do roku 2015” gospodarka 

morska odgrywać powinna kluczową rolę w rozwoju całego regionu. Jednak ze względu na niski 

poziom konkurencyjności i innowacyjności okołomorskiego sektora MSP4 duże przedsiębiorstwa 

województwa w niewielkim stopniu z nim współpracują – tylko 15% kooperantów pochodzi z regionu. 

Tradycje Uniwersytetu Szczecińskiego w zakresie gospodarki transportowej, zwłaszcza, ze względu 

na położenie geograficzne, morskiej, zaowocowały realizacją wspólnie z dużymi przedsiębiorstwami 

(stocznia szczecińska nowa Sp. z o.o., Stocznia Remontowa Gryfia S.A., Zarząd Morskich Portów 

Szczecin i Świnoujście S.A., Porta Styl Sp. z o.o.) Politechniką Szczecińską i Akademią Morską 

przedsięwzięcia, mającego na celu stworzenie zalążka innowacyjnych struktur klastrowych w obrębie 

firm związanych z szeroko rozumianą gospodarką morską, sferą naukowo-badawczą oraz instytucjami 

wsparcia. Budowa systemu wzajemnej komunikacji i współpracy realizowana jest poprzez trzy rodzaje 

działań: 

� badanie MSP, dużych firm i instytucji badawczych działających w obszarze gospodarki 

morskiej województwa zachodniopomorskiego identyfikujące możliwości współpracy i 

transferu technologii; 

� organizacja giełd kooperacyjnych, spotkań informacyjnych oraz konferencji stymulujących 

współprace w zakresie rozwoju innowacji; 

� budowa internetowej bazy danych, skupiającej wszelkie informacje o realizowanym projekcie 

oraz tworzącej forum wymiany poglądów związanych z przedsięwzięciem i gospodarka 

morska regionu. 

Powyższe kroki są odpowiedzią na szereg przeciwności, jakie pojawiają się na drodze 

przedsiębiorstw, szczególnie tych z sektora MŚP, do wzrostu poziomu ich konkurencyjności i 

innowacyjności. Owe bariery wiążą się głównie z komunikacją: 

� niewystarczający przepływ informacji o możliwościach finansowania nowych technologii; 

� znikoma wiedza na temat innych podmiotów branży, ich potrzeb i ofert; 

                                                 
4 Poziom wydatków w województwie zachodniopomorskim na badania i rozwój stanowił w 2003 roku jedynie 
0,27% PKB – była to 11 pozycja w skali ogólnokrajowej. 
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� brak wzajemnego zaufania oraz źle pojmowane konkurowanie; 

� trudności z określeniem własnych potrzeb technologicznych; 

� nieświadomość o możliwości pomocy ze strony jednostek B+R oraz wykorzystania wyników 

ich badań.  

Rezultaty projektu, podobnie jak w przypadku BTT, znajdą swe odzwierciedlenie w postaci 

stworzonych dokumentów, charakteryzujących gospodarkę morska pod kątem jej potrzeb i możliwości 

rozwoju. Istotą projektu jest jednak przede wszystkim zwiększenie świadomości beneficjentów, co do 

możliwości pozyskiwania środków na własny rozwój, zmotywowanie ich do wzajemnej współpracy i 

zaufania, dzięki czemu nawiązane zostaną kontakty o znaczeniu strategicznym dla przyszłości 

jednostek. 

Tworzony klaster, zgodnie z typologią stanowić może klaster hub-and-spoke. Jego cechą 

charakterystyczną jest współistnienie na danym terenie dużych przedsiębiorstw, powiązanych 

hierarchicznie z rozległą grupą mikro, małych i średnich podmiotów. Ów układ pozwala, dzięki 

wykorzystaniu przewagi kosztowej, na swobodę i znaczną elastyczność działania. 

Nieco inaczej w przypadku projektu BTT, w powstałych w przyszłości klastrach dominować będą 

podmioty sektora MŚP, silnie wyspecjalizowane i twórczo ze sobą rywalizujące. Jednoczesny system 

powiązań sieciowych między firmami, oparty na zaufaniu daje możliwość elastycznego 

specjalizowania się, osiągania wysokiej produktywności i silnego potencjału innowacyjnego.5 

2.4. Podsumowanie 

Realizowane przez Wydział projekty unijne, będące przedmiotem niniejszego artykułu, stanowią jedną 

z prób zwiększenia potencjału innowacyjnego regionalnej gospodarki. Tworzone podstawy budowy 

struktur klastrowych na poziomie regionu wydają się słuszną koncepcją, która sprawdziła się już w 

krajach wysoce rozwiniętych – tam właśnie większość sprzedawanej produkcji pochodzi z 

przedsiębiorstw skupionych w ramach klastrów, gdyż te charakteryzują się znaczącym poziomem 

konkurencyjności i innowacyjności. Zidentyfikowane w Polsce w regionach stricte przemysłowych: 

klaster poligraficzny w stolicy, budowlany w regionie Świętokrzyskim czy quasi klaster automatyki 

przemysłowej w Gdańsku6 wskazują na istotność tego procesu. Realizowane projekty znajdują więc 

uzasadnienie ze względu na specyfikę województwa zachodniopomorskiego, gdzie dominującą rolę w 

gospodarce odgrywają usługi a przemysł pozbawiony wsparcia nie będzie miał w ogóle możliwości 

rozwoju ze szkodą dla całego regionu. Przyczyny obecnego stanu są liczne i złożone, skutek jeden – 

przedsiębiorstwa ze względów finansowych nie są w stanie w siebie inwestować. Polska gospodarka 

ogólnie została krytycznie oceniona przez Unię Europejską, nie trudno więc odnieść te wyniki do 

regionów mniej uprzemysłowionych. Według opublikowanego ostatnio raportu UE7 konkurencyjność 

                                                 
5
 Raport o stanie sektora małych średnich przedsiębiorstw w Polsce w latach 2001-2002, PARP, Warszawa 2003, 

s. 220. 
6
 Raport o stanie sektora małych średnich przedsiębiorstw w Polsce w latach 2001-2002, PARP, Warszawa 2003, 

s. 222. 
7 A. Słojewska, „Polska spóźnia się z reformami”, Rzeczpospolita 2006 nr 68. 
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polskiej gospodarki pozostawia wiele do życzenia w kwestii zrównoważonego rozwoju, zatrudnienia, 

liberalizacji i niestety przedsiębiorczości i innowacyjności. 
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