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1. CELE I ZALOZENIA STRATEGII

(ten punkt bedzie weryfikowany jedynie przez przedstawicieli Zamawiajgcego)

Przedmiotem niniejszego dokumentu jest opracowanie ,Strategii rozwoju
gospodarki morskiej wojewddztwa zachodniopomorskiego do roku 2015”. Zasadniczy
horyzont czasowy Strategii wynika z przyjetych okreséw programowania polityki
regionalnej Unii Europejskiej - Agendy 2000 i 2007. Jest rowniez zdeterminowany
stosowang w Unii Europejskiej zasada ,n+2”, ktéra zaktada rozliczanie pomocy unijnej
dwa lata po zakonczeniu okresu programowania. Natomiast obszarem, ktérego dotyczg
zamieszczone w  Strategii rozwazania jest przede wszystkim wojewodztwo
zachodniopomorskie w swych granicach administracyjnych. Analize sytuacji gospodarki
morskiej tego regionu wzbogacono o poréwnanie poszczegdlnych jej segmentéw do
wybranych regionéw nadbaltyckich. Uwzgledniono przy tym gtéwnie wojewddztwo
pomorskie. W celu jednak bardziej petnego ukazania konkurencyjnosci gospodarki
morskiej Pomorza Zachodniego dokonano takze licznych odwotan do dwdéch regionow Unii
Europejskiej: Meklemburgii i Estonii.

Rysunek 1 Wojewodztwo zachodniopomorskie na tle kraju i Europy
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na tle kraju i Europy
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Zrédto: J. Hozer z zespotem: Analiza gospodarki portowej i przetadunkéw
portowych, Instytut Analiz, Diagnoz i Prognoz Gospodarczych
w Szczecinie, Szczecin 2006
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Opracowana strategia jest pod wzgledem merytorycznym zgodna z dotyczacymi
gospodarki i polityki morskiej dokumentami strategicznymi Unii Europejskiej oraz
odpowiednimi dokumentami na poziomie krajowym.

Wiasciwe i rzetelne przedstawienie poruszanej w opracowaniu problematyki
wymaga jasnego okreslenia i sprecyzowania kluczowego dla przedmiotu Strategii pojecia,
jakim jest ,gospodarka morska”. Wydaje sie, iz najbardziej odpowiednig definicjg jest
definicja sformutowana przez Rzadowe Centrum Studidow Strategicznych w dokumencie
»~Gospodarka Morska Jako Czynnik Rozwoju Polski Pétnocnej”. Zgodnie z jej brzmieniem
~gospodarka morska w znaczeniu tradycyjnym obejmuje roéznorodne dziedziny
gospodarowania zwigzane z morzem i wykorzystywaniem jego zasobow dla celéw
gospodarczych i spotecznych.

Gospodarka morska w szerokim znaczeniu obejmuje:

= transport morski (zegluga morska i porty),

» przemyst okretowy (budowa i naprawy statkéw),

- rybactwo morskie,

- administracje morska,

- zegluge przybrzezng i $rédladowa,

. eksploatacje biologicznych i mineralnych zasobéw wod i dna morskiego,

- ochrone srodowiska Morza Battyckiego i pasa nabrzeznego, z uwzglednieniem
ochrony brzegdw i wybrzeza,

= turystyke i wypoczynek w regionie nadmorskim,

« szkolnictwo morskie i dziatalno$¢ naukowo-badawczg; edukacje morskg
spofeczenstwa wraz z kulturg marynistyczna.”

Wskazuje sie ponadto, iz ,gospodarka morska jest przedmiotem polityki morskiej
panstwa, stanowi wazny czynnik stymulujgcy rozwdj gospodarki narodowej (...), ale jest
tez newralgicznym elementem systemu transportowego kraju.” Powyzsze sformutowanie
podkresla fakt, ze jednym z istotnych czynnikdéw realizacji wymienionych réznorodnych
dziedzin gospodarowania w zakresie gospodarki morskiej jest dziatanie sektora
transportu a w przypadku wojewddztwa zachodniopomorskiego - sektora transportu tego
wojewddztwa.

Podstawowe segmenty gospodarki morskiej zawarte w przytoczonej definicji staty
sie podstawg podziatu catosci analizowanych w niniejszym opracowaniu zagadnien na
9 grup tematycznych:

1) Transport morski, obejmujacy zegluge morska, w tym zegluge kabotazowaq
oraz handel morski, czyli wymiane towarowg dokonywang drogg morska.

2) Gospodarka portowa, czyli sposéb funkcjonowania i zarzadzania portami
morskimi, ktére wedtug kryterium podmiotowego petnig role: transportowa,
handlowg i przemystowg, a wedtug kryterium przestrzennego - funkcje:
miastotwdrczg, regionotwdrcza i regionalna.
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3) Zegluga przybrzezna i $rodladowa, stanowigca jeden z podstawowych
priorytetow wspodlnej polityki transportowej Unii Europejskiej.

4) Przemyst okretowy obejmujacy stocznie produkcyjne, stocznie remontowe
i przemyst wyposazenia okretowego.

5) Rybactwo morskie bedace obok transportu morskiego i przemystu okretowego
najbardziej ,morskim” z sektoréw gospodarki zwigzanych z morzem. Analiza
obejmie rybotéwstwo dalekomorskie oraz battyckie.

6) Eksploatacja zasobow wéd i dna morskiego - dziatalno$¢ majaca na celu
pozyskiwanie surowcow spod dna morskiego.

7) Ochrona $rodowiska Morza Battyckiego i pasa nadbrzeznego, z uwzglednieniem
ochrony brzegdéw i wybrzeza (w tym ochrony przed sztormowymi wezbraniami
odmorskimi).

8) Szkolnictwo morskie oraz szkolnictwo posrednio zwigzane z gospodarky
morska.

9) Turystyka i wypoczynek w regionie nadmorskim obejmujgcq poza rejsami
morskimi rowniez oferte pobytowg pasa nadmorskiego.

Dokument podzielono na dwie zasadnicze czesci, w ktdérych autorzy zamiescili
rozwazania i analizy stuzgce realizacji podstawowych celow, jakie miaty zosta¢ osiggniete
w wyniku opracowania Strategii.

Pierwszg czes¢ stanowi ,Diagnoza prospektywna”, w ramach ktérej zrealizowano
nastepujgce cele Strategii:

- dokonanie kompleksowej analizy istniejagcego stanu rozwoju gospodarki
morskiej wojewddztwa zachodniopomorskiego, ze zwrdceniem szczegodlnej
uwagi na te aspekty stanu istniejacego, ktore bedg odgrywaty zasadnicza role
W przysztym rozwoju wojewddztwa zachodniopomorskiego;

. identyfikacja  strategicznych szans i zagrozen, «czyli wyznaczenie
najwazniejszych dla przysziego rozwoju wojewddztwa wewnetrznych
i zewnetrznych czynnikéw rozwojowych.

Druga czes$c bedgca zasadniczym elementem opracowania to analiza strategiczna.
Poruszane w niej zagadnienia i dokonane analizy pozwolity osiggna¢ kolejne cele, jakie
wyznaczyli autorzy Strategii. Cele te sq nastepujace:

« wyznaczenie scenariuszy rozwojowych, ktére okresla przewidywang
$ciezke przysztego rozwoju gospodarki morskiej wojewddztwa. Przy okreslaniu
scenariuszy skoncentrowano sie na zjawiskach i procesach determinujacych
tempo rozwoju wojewodztwa;

« wyznaczenie celéw i kierunkow rozwoju wojewoddztwa, realizujacych aspiracje
lokalnej spotecznosci i partneréw spotecznych oraz uwzgledniajgcych istniejgce
Szanse i zagrozenia rozwoju.

Diagnozujac sytuacje gospodarki morskiej Pomorza Zachodniego, oceniano nie
tylko kondycje poszczegdlnych jej gatezi, ale takze stan zwigzanej z gospodarkg morskg
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i w duzej mierze warunkujacej jej rozwodj infrastruktury i suprastruktury technicznej.
Analizie poddano takze infrastrukture spoteczng oraz poziom rozwoju ustug bazujacych
na zasobach gospodarki morskiej wojewddztwa zachodniopomorskiego. Duzo miejsca
poswiecono ponadto zasobom s$rodowiska, zwtaszcza zas$ zasobom morskim, bedacym
podstawq gospodarki morskiej.

Waznym punktem opracowania jest porownanie konkurencyjnosci gospodarki
morskiej wojewodztwa zachodniopomorskiego i sgsiadujgcego z nim wojewddztwa
pomorskiego. Badania w tym zakresie zostaty przeprowadzone w ujeciu statycznym oraz
dynamicznym. Okres analizy obejmuje lata 2002-2004. Uznano, ze ten interwat czasowy
w pelni pozwala na pokazanie zmian, jakie miaty miejsce w wojewddztwie
zachodniopomorskim, a takze ich kierunkéw i natezenia. Poziom konkurencyjnosci
wojewddztwa zachodniopomorskiego w zakresie gospodarki morskiej w poréwnaniu do
wojewddztwa pomorskiego zbadano, bazujac na tzw. taksonomicznym mierniku rozwoju,
zwanym rowniez syntetycznym miernikiem rozwoju. Miernik ten jest zmienng
syntetyczng, ktdra zastgpita opis wojewddztwa przy uzyciu zbioru cech diagnostycznych
opisem za pomocg jednej zagregowanej wielkosci.

Kolejnym etapem prac byto przeprowadzenie analizy SWOT. Celem ten analizy
byto wyznaczenie najwazniejszych dla przysziego rozwoju wojewddztwa wewnetrznych
i zewnetrznych czynnikéw rozwojowych oraz okreslenie typu dazenia strategicznego.
Metodg warsztatowg dokonano punktowej analizy SWOT, ktéra byta podstawg do
wyznaczenia pozycji strategicznej gospodarki morskiej wojewddztwa.

W trakcie opracowywania Strategii autorzy korzystali z wielu ré6znorodnych zZrédet
informacji. Znalazty sie wsréd nich liczne raporty, referaty, publikacje ksigzkowe
i artykuty ekspertéow z dziedziny gospodarki morskiej. Ich doktadny wykaz zamieszczono
w bibliografii na koncu niniejszego dokumentu. Kompleksowe i rzetelne ujecie tematu
wymagato zapoznania sie z aktami prawnymi ksztattujgcymi normatywne uwarunkowania
rozwoju gospodarki morskiej wojewoddztwa zachodniopomorskiego, takie jak: Dyrektywa
96/64/EC z dnia 8 grudnia 1995 roku w sprawie sprawozdan statystycznych
w odniesieniu do przewozu fadunkéw i pasazerédw drogg morska, Rozporzadzenie Rady
Ministréw z dnia 7 maja 2002 w sprawie klasyfikacji srédladowych drég wodnych.

Analize wzbogacono opracowaniem wiasnym danych statystycznych
publikowanych przez Gtéwny Urzad Statystyczny oraz Urzad Statystyczny w Szczecinie,
a takze danych gromadzonych przez Centrum Statystyki Morskiej - komoérke
organizacyjng Urzedu Statystycznego w Szczecinie.

Nalezy podkresli¢, iz caly proces tworzenia Strategii zostat uspoteczniony.
Sformutowane przez grupe ekspertdw na podstawie wczesniejszych analiz cele
strategiczne i kierunkowe podlegty weryfikacji partnerow spoteczno-gospodarczych
i innych ,interesariuszy”. Jako ze ustalenia Strategii powinny odnosi¢ sie do wszystkich
podmiotow zaangazowanych w rozwdéj gospodarki morskiej regionu, konsultacje objety te
podmioty, ktére zostaty uznane za istotne w procesie weryfikacji spotecznej zatozen
strategicznych: zostanie uzupetnione po procesie konsultacji spotecznych
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2. DIAGNOZA STANU GOSPODARKI MORSKIEJ NA TERENIE
WOJEWODZTWA ZACHODNIOPOMORSKIEGO

2.1. WSsTEP. OGOLNE DANE O WOJEWODZTWIE.

Wojewodztwo zachodniopomorskie potozone jest nad Morzem Battyckim, ktore
jest naturalng granicg regionu od strony pétnocnej. Od zachodu graniczy z Niemcami,
od potudnia za$ z wojewddztwami wielkopolskim i lubuskim, a od wschodu
z wojewodztwem pomorskim.

Morze Baityckie od 1 maja 2004 roku stato sie praktycznie wewnetrznym morzem
Unii Europejskiej, w zwigzku z tym iz osiem morskich przejs¢ granicznych pozostaje
zewnetrznymi przej$ciami Unii Europejskiej. Poza tym wojewddztwo ma dodatkowo
10 przej$¢ drogowych, 3 rzeczne, 2 kolejowe i 1 lotnicze. Jest to najwieksza liczba
przej$¢ przypadajacych na jedno wojewddztwo w kraju i Swiadczy o do$¢ duzej
dostepnosci regionu. Wprawdzie dostepnos$c¢ ta stracita na znaczeniu z dniem wejscia
Polski do Unii Europejskiej, jednakze stanowi ona o dobrych mozliwosciach rozwoju
wspotpracy transgranicznej.

Wazng cechg wojewddztwa w kontekscie tworzonej strategii jest wysoki udziat
wod srodladowych w jego catkowitej powierzchni. Rzeki, jeziora i sztuczne akweny wodne
zajmujg okoto 5,2% powierzchni wojewddztwa. Jest to okoto 2,5-krotnie wiecej niz
wynosi Srednia dla kraju.

Sie¢ osadnicza jest dos¢ stabo wyksztatcona. W jej sktad wchodzg 62 miasta oraz
3173 wsie i inne jednostki osadnicze. Stolicg wojewddztwa jest Szczecin liczacy
ok. 411,9 tys. mieszkancéw?!, co stanowi 24,3 % catej populacji Pomorza Zachodniego.
Jest to réwniez najwieksze i najwazniejsze miasto pogranicza polsko-niemieckiego.
Drugim waznym os$rodkiem jest Koszalin, liczacy 107,8 tys. mieszkancow i potozony
w poétnocno-wschodniej czesci wojewddztwa. Inne wazne osrodki regionalne to:
Stargard Szczecinski, Kotobrzeg, Swinoujécie, Szczecinek, Police.

Wojewddztwo liczy 114 gmin, z czego 11 jest miejskich, 50 miejsko-wiejskich oraz
53 wiejskie. W sktad wojewddztwa wchodzi 21 powiatéw: 3 grodzkie oraz 18 ziemskich.
Zgodnie z nomenklaturg Unii Europejskiej, na terenie wojewoddztwa wyodrebniono
2 podregiony NUTS 3: podregion koszalinski i szczecinski.

! Wojewddztwo zachodniopomorskie — podregiony, powiaty, gminy, US Szczecin, 2005
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Rysunek 2 Mapa wojewddztwa zachodniopomorskiego
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Zrédfo: http://www.bip.um-zachodniopomorskie.pl, 25.02.2006r.

Wojewodztwo zachodniopomorskie w roku 2004 liczyto 1 694,9 tys. mieszkancéw,
co uplasowato je na 11 miejscu wsérdéd wszystkich wojewddztw. Region charakteryzuje
niski wskaznik zaludnienia, ktdry w roku 2004 wynidst 74 os./km?®. Jest to znacznie
ponizej $redniej krajowej, ktéra w tym samym okresie wyniosta 122 os./km?. Poziom
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urbanizacji wojewddztwa jest wysoki, gdyz az 69,3 % wszystkich mieszkancow
wojewddztwa mieszka w miastach. Prawie potowe ludnosci miejskiej stanowig
mieszkancy dwoch miast: Szczecina i Koszalina - ok. 46 %. Najwiekszym udziatem
ludnosci wiejskiej charakteryzujg sie powiaty koszalifnski, mysliborski i pyrzycki, dla
ktérych wskaznik ten wynosi odpowiednio: 77,4 %; 59,8 % oraz 57,5 %.

Stopa bezrobocia na koniec roku 2004 wyniosta 27,5 %, co stanowi wartos¢
0 8,4 punktu procentowego wyzszg niz stopa bezrobocia w kraju. Bezrobocie jest jednym
Z najistotniejszych problemdéw wojewddztwa zachodniopomorskiego. Niski poziom
wyksztatcenia oraz niewystarczajace kwalifikacje utrudniajq rozwigzanie poziomu
bezrobocia na terenie wojewddztwa.

Poziom i stopa bezrobocia silnie réznicujg obszar wojewoddztwa. Jego wschodnia
cze$¢, w ktérej bezrobocie osiggneto bardzo wysoki poziom, to tereny stabo
zurbanizowane o niewielkim udziale pozarolniczych zrédet utrzymania. Na obszarach
tych, w strukturze bezrobotnych, wystepuje znaczny udziat 0osoéb o niskich kwalifikacjach
zawodowych oraz matej mobilnosci zawodowej i przestrzennej.

Gospodarka wojewodztwa zachodniopomorskiego jest znacznie zrdznicowana
przestrzennie i funkcjonalnie. Aglomeracja szczecinska oraz koszalinski obszar weztowy
skupiajg wiekszos$¢ potencjatu gospodarczego. Czesto wskazywany jest podziat na piec
obszaréw funkcjonalnych o duzym zrdznicowaniu kompetencji i potencjatu. Podziat ten
obejmuje:

1. Aglomeracje szczecinskg wraz z obszarem otaczajagcym obejmujacym
Police, Gryfino, Stargard Szczecinski oraz Golenidow. Tu gtéwng role
odrywa gospodarka morska, przemyst oraz ustugi. Obszar ten
charakteryzujg dynamicznie rozwijajace sie firmy z sektora obstugi ruchu
tranzytowego towardéw oraz osdéb, jak réwniez zyskujgca na znaczeniu,
ze wzgledu na przygraniczne potozenie, infrastruktura graniczna.
Na obszarze tym funkcjonuje ok. 50 % wszystkich podmiotow
gospodarczych zarejestrowanych w wojewodztwie.

2. Koszalinski obszar weztowy obejmuje miasta Koszalin i Kotobrzeg oraz
okoliczne powiaty. Rozwinety sie tu przede wszystkim podmioty z zakresu
administracji, ustug oraz przemystu.

3. Pas gmin nadmorskich skupiajacy osrodki z dominujacg funkcjg
turystyczng oraz uzdrowiskowg. Czes$¢ z miejscowosci prowadzi réwniez
lokalng gospodarke morska.

4, Pas pojezierzy, skupiajacy powiaty lezace na potudniu i potudniowym
wschodzie wojewoddztwa charakteryzuje wysoka aktywnos$¢ matych
przedsiebiorstw turystycznych oraz przetworczych, ktére bazujg
na walorach przyrodniczych oraz zasobach surowcowych tych okolic.

5. Srodkowa i wschodnia cze$¢ wojewoddztwa obejmujaca obszary
o dominujacej funkcji rolniczej, z wyraznie wyodrebnionym przemystem
rolno-spozywczym. Tereny te charakteryzuje widoczna stagnacja
gospodarcza zwigzana z restrukturyzacjg gospodarki rolnej, jak réwniez
deficytem takich czynnikéw wzrostu jak osrodki naukowo-badawcze, silne
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lokalnie operujace mate i S$rednie przedsiebiorstwa, potencjat
innowacyjny.

Z punktu widzenia niniejszej Strategii najistotniejsze znaczenie bedg miatly
obszary: pierwszy, drugi oraz trzeci.

Rokrocznie, pomimo potencjalnej atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewodztwa
zauwazalny jest spadek aktywnosci gospodarczej. Zmiany ustrojowe i rynkowe
spowodowaty zmiany profilu gospodarczego regionu. Mniejsza aktywnos$¢ ekonomiczna
nie pozostaje bez wptywu na kondycje gospodarki - o ile wojewddztwo pod wzgledem
PKB na jednego mieszkanca w 1998r. zajmowato 5 miejsce w kraju, o tyle od roku 2002
zajmuje o jedna pozycje nizej (w 2003 roku PKB per capita wynosi 2 0357 zt). Z kolei
ogdlna wartos¢ PKB wypracowana przez wojewddztwo wyniosta 34 544,8 min zt
i w rezultacie zajmuje ono dopiero 9 miejsce wsréd wojewddztw.

Od roku 1999 w wojewddztwie przybyto 35,02 tys. podmiotdw gospodarczych
(wzrost o 20,98%). Na koniec 2004 roku w rejestrze REGON zarejestrowanych byto
201,95 tys. oséb prawnych, jednostek organizacyjnych nie majacych osobowosci prawnej
oraz 0soOb fizycznych prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza. Wojewddztwo zajmuje
pierwsze miejsce w kraju pod wzgledem liczby podmiotéw gospodarki narodowej
(zarejestrowanych w systemie REGON) na 10 tys. ludnosci (1192 podmiotéw?).

W strukturze sektorowej gospodarki dominujg aktualnie przedsiebiorstwa
z sektora ustug i handlu oraz posrednictwa finansowego i ustug okotobiznesowych.
Niewielki i stabnacy udziat majgq przedsiebiorstwa transportowe (w tym zwigzane
z gospodarka morska) oraz firmy potowowe i przetwodrstwa rybnego. Maty jest udziat
przedsiebiorstw hotelowych i gastronomicznych, tworzacych potrzebng w regionie
infrastrukture turystyczna.

Gospodarke wojewddztwa charakteryzuje bardzo powazne rozdrobnienie
potencjatu gospodarczego. Podstawe dziatalnosci gospodarczej w wojewodztwie stanowig
podmioty mate, zatrudniajgce do 9 oséb (96,1% ogdlnej liczby przedsiebiorstw). Oznacza
to potrzebe wsparcia tej grupy przedsiebiorstw w celu ich utrzymania i zapewnienia
mozliwosci rozwoju, co przetozy sie na poprawe sytuacji na rynku pracy. Z roku na rok
maleje znaczenie duzych przedsiebiorstw na korzys¢ sektora matych i $rednich
przedsiebiorstw.

Sektor ten odgrywa bardzo powazng role w rozwoju wojewodztwa. Pod wzgledem
iloSciowym MSP stanowig 99,5% podmiotéw gospodarczych w regionie i zatrudniajq
(2002 r.) 84,5% pracujacych, z czego az 67,4% to zatrudnieni w matych firmach
(do 50 zatrudnionych).

Wojewddztwo zachodniopomorskie charakteryzuje sie wysokim iloSciowym
udziatem przedsiebiorstw z kapitatem zagranicznym (stanowiag one podobnie jak
w 2003 roku 33% ogodtu spoétek handlowych). Najwiekszymi inwestorami zagranicznymi
w wojewodztwie sg wcigz Niemcy, Dania, Holandia i Szwecja. Liczba lokalizacji BIZ
w regionie (dane dotyczg wszystkich inwestycji powyzej 1 min USD) w 2004 roku
wyniosta 1013, co stanowi zaledwie 3,2% inwestycji w skali kraju (10 miejsce w Polsce

2 Rocznik Statystyczny Wojewodztw 2005, GUS
3 Zrédto: PAILIIZ 2005
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- spadek w stosunku do 2003 roku o jedng pozycje). Niepokojacym zjawiskiem jest
gorsza lokata zajmowana przez wojewddztwo pomimo realnego wzrostu poziomu
inwestycji. Oznacza to, iz konkurencyjnos¢ wojewddztwa zachodniopomorskiego jako
miejsca lokalizacji inwestycji zagranicznych niestety obniza sie. Najwieksze bezposrednie
inwestycje zagraniczne (ponad 1 min USD) dotyczg branzy spozywczej, chemicznej,
elektromaszynowej, drzewnej, papierniczej, meblarskiej i gospodarki komunalnej.

Szansg na odbudowe konkurencyjnosci i rozwdj specjalizacji regionu mogg byc¢
tworzone struktury klastrowe. W regionie wyksztalca sie zaledwie jeden rodzaj klastra
- przetwoérstwo rybne. Podstawg do jego rozwoju sg wieloletnie tradycje rybotdwstwa
i przetworstwa rybnego, baza techniczna i organizacyjna oraz zgromadzone umiejetnosci
zasobow pracy. W przysztosci mogg sie rozwija¢ struktury klastrowe w branzy
turystycznej, transportowej, spozywczej (zdrowa zywnosc), stoczniowej, drzewnej
i meblowej.

Pofozenie geograficzne wojewodztwa zachodniopomorskiego predestynuje je do
petnienia w kraju znaczacej funkcji transportowej na obszarze nie tylko nadmorskim, ale
rowniez na terenie kraju. Niestety istniejgca sie¢ drogowa ze wzgledu na zbyt mate jej
nasycenie (wskaznik gestosci drdog publicznych wynosi 65,5 km/km? przy $redniej
krajowej wynoszacej 78,2 km/km?) i zly stan techniczny nie pozwala na dogodne
potaczenie regionu z pozostatg czescig kraju i Europy. Cecha charakterystyczng ruchu
drogowego na terenie wojewodztwa jest jego nieregularno$¢ (odnotowywane jest
znaczne natezenie (o 50% w stosunku do innych miesiecy) w okresie letnim (lipiec,
sierpien) oraz w soboty i w niedziele, kiedy ruch wzrasta o 20% w stosunku do innych
dni. Powazny problem stanowi stan drdg wojewddzkich, ktdére w zasadzie w catosci
wymagajgq przebudowy przede wszystkim z powodu niskiej nosnosci nie przekraczajacej
80kN/o0$. Ponadto niedostateczna jest minimalna widocznos$¢ na tukach i skrzyzowaniach,
szerokos$¢ jezdni, a takze liczba miejsc parkingowych i postojowych Podobny problem
stwarza stan drég powiatowych, co jest tym bardziej dokuczliwe, iz niektére z nich
wilaczajg sie w system komunikacyjny wojewddztwa i obstuguja znaczny ruch
transportowy, w tym tranzytowy.

Czynnikiem korzystnie wptywajacym na mozliwosci rozwoju i podniesienia
konkurencyjnosci wojewddztwa jest fakt posiadania przez wojewddztwo infrastruktury
lotniskowej. Na terenie Pomorza Zachodniego zlokalizowane jest 12 lotnisk. Najwiekszym
jest lotnisko w Goleniowie, ktére jest portem lotniczym nalezacym do podstawowej sieci
lotnisk w kraju. Lotnisko jest w petni przystosowane do obstugi cywilnego ruchu
pasazerskiego i towarowego zgodnie z wymogami Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa
Cywilnego (ICAOQ). Petni réwniez funkcje lotniczego przejscia granicznego. Poza
3 lotniskami  wojskowymi  (Swidwin, Mirostawiec, Olszeno) istnieje 7 lotnisk
powojskowych, ktére pomimo zdewastowanej infrastruktury lotniskowej sg miejscami
potencjalnej lokalizacji dla lotnisk cywilnych. W miejscowosci Szczecin-Dabie znajduje sie
lotnisko cywilne o nawierzchni trawiastej, na terenie ktérego poza aeroklubem znajduje
sie baza lotnictwa sanitarnego.
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2.1.1. Gospodarka morska

Gospodarka morska, ktéra przez dziesieciolecia stanowita podstawe rozwoju
gospodarczego wojewoddztwa i stanowita tradycyjng specjalizacje jego gospodarki,
w ostatnich latach w zwigzku ze zmianami, jakie zachodzg w gospodarce kraju, przestata
petni¢ swoja dotychczasowgq funkcje. Zauwazalny jest systematyczny spadek znaczenia
takich tradycyjnych gatezi gospodarki jak rybotdwstwo, transport morski, przemyst
okretowy.

Nadal jednak potencjat szeroko rozumianej gospodarki morskiej jest liczacym sie
w gospodarce wojewddztwa. Liczba podmiotéw wzrosta w stosunku do 1999 r. o 15%
i na koniec 2004r. wyniosta 2 198 firm (1,1% ogo6tu podmiotédw w wojewddztwie).
Znacznie zmalato natomiast zatrudnienie (o 59,2%) - do poziomu 22,7 tys. oséb
(7,5% ogotu zatrudnionych w wojewddztwie).

Wykres 1 Podmioty i pracujacy w podmiotach gospodarki morskiej wojewddztwa
zachodniopomorskiego w latach 1999-2004

Podmioty i pracujacy w podmiotach gospodarki
morskiej wojewoédztwa zachodniopomorskiego
w latach 1999-2004
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=—¢— Podmioty gospodarki morskiej Zachodniopomorskiego, lata
2000-2005

Na wybrzezu wojewddztwa zachodniopomorskiego w Szczecinie i Swinoujéciu
funkcjonujgq porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Obydwa porty
posiadajq uksztattowany system podstawowej infrastruktury portowej, przystosowany do
petnienia wielu funkcji gospodarczych (transportowej, handlowej, przemystowej),
zarowno w pfaszczyznie regionalnej, jak i ponadregionalnej. Poza wspomnianymi portami
na terenie wojewddztwa funkcjonujg jeszcze dwa porty handlowe - Kofobrzeg i Police.
Ten ostatni spetnia znaczacg funkcje w przetadunkach, gtéownie dla potrzeb Zaktadow
Chemicznych Police S.A. Pozostate 10 matych portéw i 13 przystani rybackich ma
znaczenie lokalne. Niestety infrastruktura portowa jest przestarzata. Zwigzane jest to
m.in. z niskim poziomem nakladéw inwestycyjnych przeznaczanych na rozwdj
przedsiebiorstw sektora gospodarki morskiej. Naktady te w 2003 roku wyniosty
187,90 miIn zt i stanowity zaledwie 4,7% nakfadéw w podmiotach gospodarki narodowej
ogotem. Bardzo waznym problemem portow jest rowniez ich staba dostepnosc
komunikacyjna, zaréwno ze strony ladu jak i od strony morza. Dojazd do portéow jest
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utrudniony szczegdlnie ze wzgledu na zty stan drég oraz ich niedostosowanie do ruchu
tranzytowego. Remontu wymaga rdéwniez infrastruktura kolejowa, ktéra moze byc
podstawg do tworzenia centréw transportu intermodalnego. W wielu miejscach tory
kolejowe wymagajg natychmiastowego remontu, ktéry w ekstremalnych przypadkach nie
moze by¢ przeprowadzony ze wzgledu na nieuregulowany stan prawny torowisk. Jesli
chodzi o dostep do portdw od strony morza, to gtdwnym problemem jest zbyt mata
gtebokos¢ toréw wodnych, co ogranicza ruch statkédw o najwiekszym zanurzeniu.
Powiekszenie gtebokosci torow wodnych zwigzane jest bezposrednio z polami
refulacyjnymi na ktérych odkiada sie wybagrowany urobek. Problemem jest to,
ze w rejonie Szczecina brak jest takich pdl, co uniemozliwia pogtebianie akwendéw
portowych i stoczniowych oraz kanatéw podejsciowych. Brak wiasciwych pdl
refulacyjnych utrudnia wiec wiasciwe funkcjonowanie portu oraz stoczni, jest zatem
jedng z gtdwnych barier rozwojowych.

Rysunek 3 Lokalizacja gtéwnych podmiotéw gospodarki morskiej wojewddztwa
zachodniopomorskiego
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Zrodito: Gospodarka Morska Wojewddztwa Zachodniopomorskiego w  latach
1997-1998, Centrum  Statystyki Morskiej, Urzad Statystyczny
w Szczecinie.
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2.2. TRANSPORT MORSKI

2.2.1. Ogodlna charakterystyka sektora transportu morskiego
w_wojewddztwie zachodniopomorskim

Dynamiczny rozwoj transportu morskiego w ogdle, w szczegdlnosci za$ transportu
morskiego w wojewddztwie zachodniopomorskim, uzalezniony jest od wielu czynnikdéw.
W duzym stopniu zmiany zachodzace w transporcie morskim determinowane sg stanem
i stopniem rozwoju portdw morskich. Porty morskie sg bowiem waznym elementem
transportu morskiego - stanowiq wezly faqczace transport morski z innymi gateziami
transportu. Jezeli chodzi o stan infrastruktury gtéwnych portéw morskich wojewddztwa
zachodniopomorskiego, o czym bedzie mowa w punkcie dotyczacym gospodarki
portowej, pod wieloma wzgledami jest zadowalajacy i moze sprzyja¢ rozwojowi
transportu morskiego wojewddztwa zachodniopomorskiego. Z drugiej jednak strony
konieczna jest modernizacja i rozbudowa infrastruktury zewnetrznej i wewnetrznej
portow Pomorza Zachodniego, co przetozy sie z catg pewnoscig na rozwdj transportu
morskiego w regionie.

Jednym z istotnych zagrozen dla rozwoju transportu morskiego w ogdle jest
polityka transportowa panstwa. Ustalajac kierunki tej polityki, przyjeto bowiem
nadrzednos$¢ uktadu transportowego w uktadzie E - W (stuzacym krajom wschodnim i
Niemcom, w tym niemieckim portom Hamburg, Rostock i Wismar) nad uktadem N - S,
ktérego beneficjentami bylyby polskie porty morskie i inne dziedziny gospodarki
morskiej, w tym zwilaszcza transport morski.

Tabela 1 Morska flota transportowa*® wojewddztwa zachodniopomorskiego w
latach 1999-2004 (stan na 31.12)

Wyszczegolnienie 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Ogotem liczba statkow 120 107 91 89 93 93

nos$nos¢ (DWT)
w tys. ton 2542 2259 2015| 2007| 2084| 2100

Statki do
przewozu liczba statkéw 87 94 72 78 81 82
tadunkoéw statych

nos$nos¢ (DWT) | 53451 5 187| 1930| 1937| 2009| 2023

w tys. ton
VRV W EEL Y-l liczba statkow b.d. 79 b.d. 73 72 72
nosnos¢ (DWT)
w tys. ton bd.| 2117 b.d.| 1919| 1952| 1378
Zbiornikowce liczba statkow 5 5 9 5 6 4
nosnos¢ (DWT)
w tys. ton 66 50 53 50 54 50
Promy liczba statkow 8 8 8 6 6 7
nosnos¢ (DWT) 22 22 21 20 21 27

w tys. ton
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie publikacji GUS oraz materiaty wewnetrzne Polskiej
Zeglugi Morskiej

4 Uwaga: Statki o polskiej wtasnoéci lub wspétwiasnosci
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Gtéwni armatorzy w wojewddztwie to Polska Zegluga Morska uprawiajaca zegluge
trampowa i promowa, Polska Zegluga Battycka - zegluga promowa’ oraz Euroafrica
posiadajaca promy i statki drobnicowe®. W kazdym roku w analizowanym okresie wéréd
statkéw floty transportowej dominowaty zdecydowanie statki do przewozu tadunkéw
statych. Natomiast wsrod statkdw do przewozu tadunkow statych przewazaty masowce,
czyli statki przeznaczone gtéwnie do przewozu suchych tadunkéw masowych luzem,
tj. bez opakowania, wsypywanych bezposrednio do tadowni, jak np. wegiel, ruda, nawozy
mineralne, zboza. Fakt, iz w morskiej flocie transportowej wojewddztwa
zachodniopomorskiego wiekszos$¢ stanowig statki do przewozu tadunkéw statych (a wsréd
nich masowce), jest Scisle powigzany ze strukturg przewozonych tadunkdéw. Bowiem
tadunki przewozone morska flotg transportowg wojewddztwa zachodniopomorskiego to
przede wszystkim tadunki masowe.

Tabela 2 Morska flota transportowa pod polska banderg

Wyszczegblnienie | 1999 | 2000 2001 2002 2003 2004
Ogotem liczba statkéw 59 38 b.d. 14 14 5
nosno$¢ (DWT) w
tys. ton 1 690 1 069 b.d. 244 220 16
pojemnos¢ brutto
(GT) b.d. 657 b.d. 165 150 28
w tys.
Statki do
przewozu liczba statkow b.d. 36 b.d. 12 11 4
tadunkow statych
nos$nos¢ (DWT) w
tys. ton b.d. 1 065 b.d. 240 213 13
pojemnos¢ brutto
(GT) b.d. 655 b.d. 163 146 19
w tys.
AR W EXL Il liczba statkow b.d. 28 b.d. 8 7 -
nosno$¢ (DWT) w .
tys. ton b.d. 1 046 b.d. 227 201
pojemnos¢ brutto
(GT) b.d. 630 b.d. 143 126 —
w tys.
Zbiornikowce liczba statkow b.d. 2 b.d. 2 3 -
nos$nos¢ (DWT) w .
tys. ton b.d. 4 b.d. 4 7
pojemnos¢ brutto
(GT) b.d. 2 b.d. 2 4 —
w tys.
liczba statkéw b.d. 0 b.d.
nosnos$¢ (DWT) w
tys. ton b.d. 0 b.d. 0 0 9
pojemnos¢ brutto
(GT) w tys. b.d. 0 b.d. 0 0 0

Zrodto:  Rocznik statystyczny wojewddztwa zachodniopomorskiego, US Szczecin, 2000, 2003,
2005; opracowanie wtasne weryfikowane w oparciu o materiaty PZM;

5 Wywiad z J. Warchotem - Prezesem Polskiej Zeglugi Battyckiej ,30 lat armatora promowego”
w: ,Zachodniopomorski Przeglad Gospodarczy” Nr 2-3 Szczecin 2006 s. 38
6 ,Euroafrica inwestuje” w: ,Zachodniopomorski Przeglad Gospodarczy” Nr 2-3 Szczecin 2006 s. 34
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Analiza danych zawartych w tabeli nr 2 wskazuje na niewielki i malejacy
w analizowanym okresie udziat statkdw morskiej floty transportowej wojewddztwa
zachodniopomorskiego ptywajacych pod polskg banderg w ogdlnej liczbie statkéw
morskiej floty transportowej. Jest to zwigzane ze zjawiskiem tzw. ,przeflagowania”, ktore
charakteryzuje sytuacje catej polskiej floty transportowej w ostatnich latach. Zjawisko to
polega na zmianie przez polskich armatoréw bandery statkow bedacych w ich posiadaniu
z polskiej na obca. Obecnie polskie statki podnoszg najczesciej bandere Malty, Cypru,
Wysp Marshalla, Wysp Bahama oraz Panamy’. Przedsiebiorstwa zeglugowe przeflagowuja
swoje statki, poniewaz przeprowadzane przez nich symulacje ekonomiczne wskazujg, ze
eksploatacja statku pod polska banderg jest bardziej kosztowna.® Do przeflagowania
statkow pod ,wygodne bandery” sktania armatoréw rowniez polityka kolejnych rzadéw,
ktére nie doprowadzity do korica najpierw prac nad projektem Ustawy o drugim rejestrze
zeglugi miedzynarodowej, a nastepnie prac nad wprowadzeniem tzw. podatku
tonazowego. Wedlug Ministerstwa Transportu podatek tonazowy pozwolitby na
zmniejszenie obcigzen fiskalnych krajowych armatoréw, dzieki czemu staliby sie oni
bardziej konkurencyjni na $wiatowym rynku.® Podatek tonazowy miatby zastapi¢ podatek
dochodowy od o0séb prawnych, ptacony dotychczas przez polskich armatoréw.
Rozwigzanie takie jest juz z powodzeniem stosowane w wielu krajach Unii Europejskiej
m.in. w Irlandii.

Potrzeba utrzymania wiasnej floty jest uzasadniania wieloma argumentami.
Najwazniejsze z nich to wzgledy ekonomiczne oraz w niektorych przypadkach obronne.
Posiadanie krajowej floty pozwala na zachowanie daleko idacej niezaleznosci. Bardzo
wazny jest réowniez wpltyw zeglugi na gospodarke, co wynika z jej powigzania z innymi
branzami szeroko rozumianej ,gospodarki morskiej” oraz z gospodarkg narodowgq jako
catoscig. Utrzymywanie przez armatoréw polskiej bandery ma réwniez wymiar utylitarny,
gdyz uregulowania Unii Europejskiej dopuszczajg pomoc dla flot tych panstw
cztonkowskich, ktérych statki ptywajg pod banderami narodowymi oraz banderami krajéw
nalezacych do Unii'®.

Ponizsza tabela przedstawia strukture wiekowg statkdbw morskiej floty
transportowej wojewoddztwa zachodniopomorskiego ptywajacych pod polska bandera.
Wyraznie wida¢, iz armatorzy wojewodztwa uzytkujg coraz starsze statki. Niepokojacy
jest fakt, iz pod polskg banderg nie ptywa ani jeden nowy statek, majacy nie wiecej niz
pie¢ lat. Nalezy ponadto podkresli¢ wzrost udziatlu statkdw najstarszych
w 0golnej liczbie statkdw. W ostatnim roku poddanym analizie statki najstarsze stanowity
100% statkow ptywajacych pod polskg bandera.

7 P. Szynkaruk ,Biato-czerwona bandera. Polska morska racja stanu” w: ,,Czynniki wzrostu i bariery rozwoju
transportu morskiego w Polsce”, Szczecin 2005 s. 5,6,

8 ,Gospodarcze zwijanie Polski od morza musi sie skoriczy¢” — rozmowa z Pawtem Brzezickim, doradcg premiera
Kazimierza Marcinkiewicza ds. gospodarki morskiej; Tygodnik Nasza Polska, nr 4/2006; zrédfo:
www.medianet.pl/~naszapol/0604/0604mazi.php - 15.02.2006 r.,;

° ,Tonazowy magnes. Niemoc pod biato - czerwong”; M. Klasa; zrédto:
http://www.kurier.szczecin.pl/?d=gospodarkal&id=85820 - 15.02.2006r;

10 p, Szynkaruk, A. Wegrzyn-Grzeskowiak , Tezy strategii inwestycyjnej Grupy PZM do 2015 roku” w: ,Czynniki
wzrostu i bariery rozwoju transportu morskiego w Polsce”, Szczecin 2005 s. 49-52
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Tabela 3 Statki morskiej floty transportowej wojewddztwa zachodniopomorskiego
ptywajace pod polska banderg wedtug wieku

Liczba WIEK

statkow 5 |at i 26 i
ogolem  mniej 610 11-15 16-20 21-25 .S .

rok /
wyszczegolnienie

1999 | 59 0 10 14 8 16 11
2000 38 0 7 10 10 7 4
2001 | 22 0 1 7 6 3 5
2002 | 14 0 0 1 7 4 2
2003 | 14 0 0 0 7 2 5
2004 5 0 0 0 0 0 5

Zrodto: opracowanie wfasne na podstawie danych udostepnionych przez Centrum
Statystyki Morskiej Urzedu Statycznego w Szczecinie

Tabela 4 Statki morskiej floty transportowej wojewddztwa zachodniopomorskiego
ptywajace pod obcg banderg wediug wieku

WIEK

Liczba

statkow 5 lati 16 - 21 - 261 wiecej
ogétem  mniej 6710 11-15 9 35 lat

rok /
wyszczegollnienie

1999
2000
2001
2002
2003
2004

opracowanie wifasne na podstawie danych udostepnionych przez Centrum
Statystyki Morskiej Urzedu Statycznego w Szczecinie

Pofozenie geograficzne sprawia, ze porty Pomorza Zachodniego musza zmierzy¢
sie z konkurencjg portdw niemieckich. Konkurencja wystepuje zwtaszcza na polu
pozyskiwania fadunkéw z krajéw skandynawskich i przewozenia ich na potudnie Europy®!.
Istotnym zagrozeniem dla armatoréw zachodniopomorskich jest wzmacnianie przez
armatoréw innych krajow linii promowych na trasach porty skandynawskie — porty
niemieckie: Warnemunde-Rostock oraz Sasnitz.

Szansg dla rozwoju transportu morskiego moze by¢ wzrost zapotrzebowania na
ustugi transportowe na Battyku. Zapotrzebowanie to wzrasta o kilkanascie procent
rocznie, co daje szanse nadmorskim regionom wykorzystania i wpisania sie w siec
morskich autostrad.

1 P. Narekiewicz, Determinanty wzrostu przewozow w regionie Morza Baftyckiego,
www.portalmorski.pl/referaty/2004/05.pdf - 13.02.2006r.;
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2.2.2. Analiza trendoéw wystepujacych w sektorze w latach

1999 - 2004

Ogdlna masa tadunkéw przewiezionych morska flotg transportowa wojewddztwa
zachodniopomorskiego w analizowanym  okresie wynosita przecietnie okoto
21 300 tys. ton rocznie. Najwieksza dynamike zmian tej wielkosci odnotowano w roku
2002 (wzrost 0 13,71% w stosunku do roku 2001).

W latach 1999 - 2003 nastepowat spadek pracy przewozowej wykonywanej przez
statki morskiej foty transportowej. W roku 2004 nastgpit niewielki wzrost pracy
przewozowej (o 0,76%) do poziomu 43 470 min tonomil, z 43 376 min tonomil
w roku 2003.

Spadek pracy przewozowej wykonywanej przez statki morskiej floty transportowej
(liczonej jako iloczyn masy przewiezionych tadunkéw i liczby tonomil pokonanych przez
statek) w latach 1999 - 2003 nalezy taqczy¢ z matym udziatem Zeglugi dalekiego zasiegu
w zegludze regularnej, ale przede wszystkim ze spadkiem udziatu zeglugi dalekiego
zasiegu w zegludze nieregularnej w latach 1999 - 2003. Jako ze Zegluga nieregularna
obstuguje zdecydowang wiekszos$¢, bo ponad 80% tadunkow przewozonych morskg flotg
transportowa, zmiany zachodzace w przewozach zeglugi nieregularnej w istotnym stopniu
wptywajg na inne segmenty morskiej gospodarki transportowej.

Z danych zamieszczonych na ponizszych wykresach wida¢ wyraznie, ze
w przewozach tadunkéw morska flotg transportowg przewaza zegluga nieregularna
(trampowa). Zegluga nieregularna przewaza zardwno, jesli wezmiemy pod uwage tonaz
przewiezionych tadunkow jak i prace przewozowag wykonang przez statki wyrazong
w tonomilach. Procentowy udziat przewozéw zaliczanych do zeglugi nieregularnej
i regularnej wsrod ogotu przewozow morsky flotg transportowg, mierzony tonazem
przewiezionych tadunkéw, w kolejnych latach poddanych analizie ksztattowat sie
nastepujgco:

Wykres 2 Udziat zeglugi regularnej i nieregularnej w ogdlnej masie tadunkow

przewiezionych morska flotg transportowag w latach 1999-2004

Udziat zeglugi regularnej i nieregularnej w ogélnej masie
tadunkéw przewiezionych morska flota transportowa
w latach 1999-2004

Zrédfo: opracowanie
wfasne na podstawie:
Rocznik statystyczny
wojewddztwa
zachodniopomorskiego, US

urdzial procentowy

1999 2000 2001 2002 2003 2004

rok

@ zegluga regularna

W zegluga nieregularna

Szczecin, 2000, 2003,
2004, 2005;
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Dominujacy udziat zeglugi nieregularnej w przewozach morskg flotg transportowg
ogotem nie dziwi, jesli zdamy sobie sprawe z charakterystyki tych dwdch systeméw
transportu morskiego. Zegluga trampowa zajmuje sie bowiem generalnie przewozem
tadunkéw masowych, suchych i ptynnych, a takie wiasnie tadunki przewazajg wsrdd
tadunkéw przewozonych transportowq flotg morska. Zegluga liniowa z kolei przewozi
tadunki drobnicowe, te za$ maja mniejszy udziat niz tadunki masowe wsrdd tadunkéw
przewozonych morska flotg transportowg ogétem.

Wykres 3 Udziat zeglugi regularnej i nieregularnej w pracy przewozowej wykonanej
w latach 1999-2004 przez statki morskiej floty transportowej
Udziat zeglugi regularnej i nieregularnej w pracy
przewozowej wykonanej w latach 1999-2004 przez statki
morskiej floty transportowej
;100% .
8 80%
: J (J (Jd o (J
g 4% | I S g s s Zrodfo: opracowanie
F 20% wifasne na podstawie:
X ° ] 1.92% 2,81% 3,53% 3,20% 4,11% &% Rocznik statystyczny
5 0% +— S ‘ ‘ ‘ ! wojewddztwa
1999 2000 2001 2002 2003 2004 zachodniopomorskiego, US
4
rok Szczecin, 2000, 2003,
‘ O zegluga regularna B zegluga nieregularna ‘ 2004, 2005;
Wykres 4 Udziat zeglugi dalekiego zasiegu i bliskiego zasiegu w zegludze regularnej
Udziat zeglugi dalekiego zasiegu i bliskiego zasiegu
w zegludze regularnej
100% -
2 80% -
g
g 60% -
Q
S
8 40% |
g ,
3 20% - Zrédto: opracowanie
0% 10,50% 10,24% 10,22% 10,05% WfaSﬂCi na p OdSta wie:
° Rocznik statystyczny
1999 2000 2001 2002 2003 2004 wojewddztwa
rok zachodniopomorskiego,
‘ O zegluga dalekiego zasiegu B zegluga bliskiego zasiegu ‘ us SZCZECII’I, 2000’ 2003’
2004, 2005;

W zegludze regularnej (liniowej) zdecydowanie przewaza udziat zeglugi bliskiego
zasiegu (tj. zeglugi obejmujacej przewozy o zasiegu battyckim i europejskim), ktéry w
catym analizowanym okresie wynosi okoto 90%. Zaréowno w zegludze bliskiego zasiegu,
jak i w Zegludze regularnej ogdétem najwiekszy udziat ma zegluga balttycka. Stanowi ona
nieco ponad 86% catej zeglugi regularnej (z wyjatkiem roku 1999, w ktérym odsetek ten
wynosi okoto 84%) oraz okoto 96% zeglugi bliskiego zasiegu (w roku 1999 odsetek ten
byt nieco nizszy i wynidst okoto 94%).
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Wykres 5 Udziat zeglugi Dbliskiego zasiegu i zeglugi dalekiego zasiegu
w zegludze nieregularnej

Udziat zeglugi bliskiego zasiegu i zeglugi dalekiego
zasiegu w zegludze nieregularnej

Zrédfo: opracowanie
wifasne na podstawie:
Rocznik statystyczny

udziat procentowy

1999 2000 2001 2002 2003 2004 WOje wddztwa
rok zachodniopomorskiego,
: : - : US Szczecin, 2000, 2003,
‘ @ zegluga dalekiego zasiegu W zegluga bliskiego zasiegu ‘ 2004, 2005;

Struktura geograficzna polskiego handlu zagranicznego wptywa na strukture i
kierunki geograficzne ustug $wiadczonych przez poszczegdlne gatezie transportu, a wiec
takze przez transport morskg flotg transportowq. Przedsiebiorstwa armatorskie odchodza
od tradycyjnego koncentrowania sie na przewozach oceanicznych, a poszukujg dostepu
do rynkéw krajéow znajdujgacych sie w centrum zainteresowania polskiego handlu
zagranicznego.!? Znajduje to wyraz réwniez w ustugach $wiadczonych przez morska flote
transportowg wojewddztwa zachodniopomorskiego, zwtaszcza iz wojewddztwo to
sgsiaduje z najwiekszym partnerem handlowym Polski — Niemcami.

Wiekszos¢ fadunkédw przewozonych morska flotg transportowg to przewozy
pomiedzy portami obcymi. W latach 1999 - 2003 rdst natomiast udziat przewozdéw
w relacji z portami polskimi, osiagajac w roku 2003 poziom 45,08%. Sladowy udziat
w przewozach ftadunkéw morska flotg transportowa wg relacji stanowig przewozy
pomiedzy portami polskimi. W catym analizowanym okresie ich udziat wynosi znacznie
ponizej 1% przewozow ogdtem. Jedynie w roku 2001 udziat ten wynosit 1,67%.

Tabela 5 Przewozy tadunkdw polskiego handlu zagranicznego morska flotg
transportowg wedtug grup (w tys. ton)

Wyszczegolnienie 1999 2000 2001 2002 2003 2004
OGOLEM
w tym tadunki w gestii

wilasnej
Eksport

Import
Pomiedzy portami obcymi

Zrodto: Rocznik statystyczny wojewddztwa zachodniopomorskiego, US Szczecin, 2000,
2003, 2004, 2005; opracowanie wiasne;

2 www.ibngr.edu.pl/download/ppg_6_01/pg18_12.pdf - 15.02.2006 r.;
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Nalezy podkreslic, ze rozwéj handlu, w tym handlu zagranicznego Polski, jest
warunkiem postepu i rozwoju transportu morskiego. Wskazane gatezie gospodarki sg ze
sobg bardzo silnie powigzane. Jednakze powaznym czynnikiem ograniczajgcym rozwoj
polskiego handlu zagranicznego droga morska jest nie tylko brak autostrad i drog
szybkiego ruchu faczacych wybrzeze z pozostatymi czeSciami kraju i Europy, ale takze
drég dojazdowych do baz i przystani morskich!3. Ta istotna bariera nie zostanie pokonana
i porty wojewddztwa zachodniopomorskiego nie bedg posiadaty witasciwego potaczenia
z zapleczem, jezeli nie zostanie zapewniony bezposredni dostep do nich i nie powstanie
niezbedna infrastruktura. Odbije sie to niekorzystnie na konkurencyjnosci portow
Pomorza Zachodniego, a tym samym bedzie miato negatywny wptyw na rozwdj
transportu morskiego regionu. Niedostatecznie rozwiniety system pofgczen drogowych
moze sprawi¢, ze niemozliwe stanie sie wykorzystanie przez armatoréw wojewddztwa
zachodniopomorskiego pozytywnego trendu wzrostowego (zaré6wno w ujeciu
wartosciowym, jak i iloSciowym) obserwowanego w ostatnich latach w $wiatowym
handlu®®.

taczna masa tadunkow przewozonych morska flotg transportowg rosta w latach
1999 - 2002, natomiast w latach 2003 - 2004 ilos¢ tych tadunkéw malata. Znaczacy
spadek ogodlnej masy tadunkéw przewozonych morska flotg transportowg (o 15,35%)
nastgpit w ostatnim roku poddanym analizie, w ktéorym przewieziono 19 667 tys. ton
tadunkdéw. Rozpatrujgac przyczyny tak wyraznego spadku przewozéw tadunkéw polskg
flota transportowg nalezy wskazaé¢, poza malejgcym potencjatem floty, na zmiany
w wielkosci oraz strukturze geograficznej polskiego handlu zagranicznego. Z punktu
widzenia armatoréw oraz portéw Pomorza Zachodniego zmiany te nalezy uznac¢ za
niekorzystne.

O ile udziat transportu morskiego w przewozach fadunkéw phz w eksporcie
oscylowat okoto 35 %, o tyle w imporcie wystgpita wyrazna tendencja spadkowa o okoto
6 pkt. procentowych do wartosci 25 % w roku 2003, Za zjawisko niepokojace nalezy
rowniez uznac niewielki udziat przewozu tadunkédw phz w kontenerach, co jest skutkiem
rosnacej konkurencji miedzygateziowej zwtaszcza ze strony transportu drogowego oraz
kolejowego. Pozycje konkurencyjng zachodniopomorskiej floty transportowej pogarsza
wspomniany juz zaawansowany wiek statkdéw, natomiast w portach - daleko posunieta
dekapitalizacja potencjatu portowego.

Ponizszy wykres przedstawia udziat procentowy poszczegdélnych grup tadunkéw
przewozonych morskg flota transportowg w ogdélnej masie przewozonych fadunkéw.
W analizowanym okresie cztery grupy tadunkéw miaty znaczacy udziat w przewozach.
Byty to: wegiel i koks, zboze, fosforyty i inne masowe oraz drobnica.

13 P. Narekiewicz, Determinanty wzrostu przewozow w regionie Morza Bafttyckiego,
www.portalmorski.pl/referaty/2004/05.pdf - 13.02.2006r.;

14 p, Szynkaruk ,Na stabilnym kursie. 55 lat PZM” w: ,Zachodniopomorski Przeglad Gospodarczy” Nr 2-3
Szczecin 2006 s. 31

5 Rocznik statystyczny gospodarki morskiej, GUS Warszawa, 2004
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Wykres 6 Przewozy tadunkow flotg morskga wg grup w latach 1999-2004

Przewozy tadunkoéw flota morska wg grup

100%

90% - 18,00% 20,21% 19,80% 16,32% 17,359 21,14%
80% 0,10% 0.12% 0.10% 0,05% 0,11% 089
70% - 23,649 23,539

30,80% 26,98% 24,90% 26,24%
60% - 3,19% 3,46%
50% - 2,70% 2,88% 5,479
40% - 4,91% 3,70%
] 6,11% 98

% A 3,40% A1%
20% ° 35,78% 27,95%
10% - 17,50%) 19,88%
0%
1999 2000 2001 2002 2003 2004

‘ mwegiel i koks Brudy mzboze mtadunki ptynne Ofosforytyiinne masowe DO drewno 0Odrobnica

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie: Rocznik statystyczny wojewddztwa
zachodniopomorskiego, US Szczecin, 2000, 2003, 2004, 2005;

2.2.3. Analiza mozliwych scenariuszy zmian i rozwoju do roku 2015

Ponizej zamieszczono rozwazania dotyczace trzech wariantdw rozwoju transportu
morskiego wojewodztwa zachodniopomorskiego do roku 2015: optymistycznego,
realistycznego i pesymistycznego. Prawdopodobienstwo wystgpienia kazdego z nich wigze
sie z podjeciem lub niepodjeciem konkretnych dziatan przyczyniajacych sie do rozwoju
transportu morskiego.

Wariant optymistyczny

Wariant optymistyczny zaktada, ze do roku 2015 systematycznie wzrasta¢ bedzie
konkurencyjnos¢ transportu morskiego wojewodztwa zachodniopomorskiego.
Wykorzystana zostanie szansa wynikajgca z przewidywanego wzrostu zapotrzebowania
na ustugi transportowe na Battyku. Nastgpi to za sprawag rozwoju waznych weztéw
logistyczno-transportowych, jakimi sg porty morskie Pomorza Zachodniego, poprzez
nakfady na budowe kompleksowego zaplecza transportu ladowego i morskiego w tych
portach. Dodatkowo na konkurencyjnos¢ transportu morskiego pozytywnie wptywac
bedzie silniejsza niz obecnie pozycja armatorow w obstudze przewozow europejskiego
i Swiatowego handlu zagranicznego. Przejawem wzrostu konkurencyjnosci transportu
morskiego wojewddztwa zachodniopomorskiego bedzie wzrost iloSciowy tadunkow (w tym
tadunkdéw polskiego handlu zagranicznego) przewozonych przez ten transport w kazdym
jego segmencie, a wiec zaréwno w zegludze regularnej jak i nieregularnej, bliskiego
i dalekiego zasiegu. Znaczng cze$¢ przewozonych tadunkéw stanowi¢ bedg ftadunki
zjednostkowane.
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Rozwojowi transportu morskiego na Pomorzu Zachodnim sprzyja¢ bedg dziatania
prowadzace do stworzenia niezbednych warunkéw odnowy floty transportowej oraz
zwiekszenia jej liczebnosci.

Omawiany scenariusz zaktada, iz postepowa¢ bedzie petniejsza integracja
transportu morskiego wojewddztwa zachodniopomorskiego z systemem transportowym
Polski i Europy. Pozwoli to czerpac korzysci z poftaczenia i wspoétdziatania réznych gatezi
transportu w tancuchu transportowym, rozwoju handlu $wiatowego oraz wzrostu
miedzynarodowej wymiany towarowej.

Podjete zostang dziatania na rzecz podniesienia poziomu bezpieczenstwa zeglugi
i zycia na morzu, a takze warunkdow pracy na statkach.

Wszystkie powyzsze dziatania zwiekszg konkurencyjnosé transportu morskiego
wojewoddztwa zachodniopomorskiego, przektadajac sie na wzrost dochodow,
a tym samym dobrobytu spoteczenstwa.

Wariant realistyczny

Wariant realistyczny zaktada, ze pozycja konkurencyjna transportu morskiego
wojewddztwa zachodniopomorskiego nie ulegnie zasadniczej zmianie w poréwnaniu do
stanu obecnego. Podmioty gospodarcze zwigzane z tym sektorem gospodarki morskiej
nie bedg w stanie znaczaco poprawi¢ swej sytuacji. Oznacza to m.in. spowolnienie
procesu rozwoju ilosciowego i odnowienia floty transportowej eksploatowanej przez
armatoréw wojewddztwa zachodniopomorskiego. Armatorom trudniej bedzie przez to
konkurowa¢ z przewoznikami krajowymi i zagranicznymi, szczegdlnie niemieckimi,
przewoznikami. zwifaszcza w zakresie pozyskania tadunkéw ze Skandynawii
i przewiezienia ich na potudnie Europy. Jako Zze zrealizowana zostanie tylko czesc
inwestycji poprawiajacych dostepnosc¢ portéw morskich Pomorza Zachodniego od strony
ladu i morza, mniejsze niz w wariancie optymistycznym beda impulsy rozwojowe.
Nie wystarcza one, by wykreowa¢ znaczacy wzrost przewozu tadunkow. Zdolnos¢
przetadunkowa portéw nie ulegnie znaczacemu zwiekszeniu, co ograniczy mozliwosci
rozwoju transportu morskiego. Réwniez pozostate ustugi na rzecz transportu morskiego
nie zostang istotnie usprawnione. W takiej sytuacji niemozliwy bedzie znaczacy wzrost
ilosciowy tadunkow obstugiwanych przez tg gataz transportu.

Realizacja omawianego wariantu oznacza¢ bedzie, iz inwestycje i inne dziatania
mogace wptynac¢ na wzrost konkurencyjnosci transportu morskiego Pomorza Zachodniego
zostang przeprowadzone w ograniczonym tylko zakresie. W konsekwencji nie nalezy
spodziewac sie znaczacego wzrostu poziomu dochodow spoteczenstwa z tego tytutu.

Wariant pesymistyczny

Realizacja scenariusza pesymistycznego oznacza, iz sytuacje transportu morskiego
wojewoddztwa zachodniopomorskiego cechowaé bedzie stagnacja. Nie zostang
zrealizowane gtéwne inwestycje poprawiajgce dostepnos¢ portéw od strony ladu i morza.
Pogtebia¢ sie bedzie trudna sytuacja armatordow, ktérzy eksploatowac¢ bedg coraz mniej
statkow. Wsrdéd statkéw dominowacé bedq jednostki stare, mniej wydajne i niebezpieczne
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dla uzytkownikéw oraz pracujgcych na nich marynarzy. Zwiekszg sie nakfady na remonty
statkbw, co utrudni armatorom poprawianie efektywnosci gospodarowania,
m.in. w zakresie polityki ograniczania kosztow dziatalnosci.

Jako ze w wariancie pesymistycznym nie podjete zostang dziatania legislacyjne
przeciwdziatajagce zjawisku przeflagowywania, bedzie ono postepowaé. Negatywnie
wptynie to na m.in. niezalezno$¢ i bezpieczenstwo transportowe panstwa. Zwtaszcza ze
juz obecnie liczba statkdw wojewoddztwa zachodniopomorskiego ptywajacych pod polskg
banderg jest niepokojgco niska.

Nalezy podkresli¢, ze szczegdlnie negatywnie na rozwdj catej gospodarki morskiej
Pomorza Zachodniego, przede wszystkim za$ gospodarki portowej i transportu
morskiego, wptywac bedzie brak wiasciwej infrastruktury dostepowej do portéw (np. brak
autostrad oraz niewystarczajaca sie¢ i niski standard drdg, stabo rozwiniety system
transportu kombinowanego).

Tak wiec sektor uznany za motor rozwoju gospodarki morskiej nie spetni wtasciwie
swej roli i nie przyczyni sie do wzrostu konkurencyjnosci Pomorza Zachodniego.

Realizacja tego scenariusza niesie ze sobg ryzyko, iz zaprzepaszczone zostang
osiggniecia techniczne i technologiczne stoczni Pomorza Zachodniego oraz nie zostanie
wykorzystana silna pozycja Stoczni Szczecinskiej Nowa.

Negatywne skutki niedofinansowania odczuje réwniez szkolnictwo morskie oraz
turystyka na obszarze Pomorza Zachodniego. Niewystarczajace srodki beda kierowane na
badania i przeksztatcenia w zakresie eksploatacji zasobow wod i dna morskiego.

W konsekwencji wskazanych powyzej zaniedban niemozliwy stanie sie rozwdj
gospodarki morskiej wojewodztwa zachodniopomorskiego. Ludnosé regionu nie osiggnie
z tego tytutu wzrostu dochoddéw, a gospodarka narodowa poniesie koszt alternatywny
w postaci utraty wpltywdw, jakie wystgpityby w przypadku realizacji scenariusza
optymistycznego lub realistycznego.

2.2.4. Analiza SWOT

SILNE STRONY

= silny potencjat transportowy — wojewddztwo skupia ok. 85 % wszystkich

B . 4,50
przewoznikow morskich

= wlasna wysoko wykwalifikowana kadra morska i lgdowa 4,50

= dostep do sieci autostrad lgdowych krajéw zachodnich 4,40

= najwieksza wsrdd wojewddztw liczba przejsc¢ granicznych ladowych 4,40

rzecznych, morskich i lotniczych
= dtuga linia brzegowa sprzyjajaca rozwojowi [<abota2u 4,10
= korzystna lokalizacja portéw w Szczecinie i Swinoujsciu (wazne wezty

komunikacyjne) 4,00
= nowoczesne srodki transportu w wybranych grupach rodzajowych (promy) 3,90
= jstnienie zorganizowanej infrastruktury morsko-srédlagdowej i srodladowej o 350

korzystnej lokalizacji
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SLABE STRONY

= niedostateczne wykorzystanie transgranicznego potozenia 4,22
= brak rozwigzania dotyczacego transportowego zaplecza srédlagdowego dla 3 89
portéw polskich i niemieckich godzacy w interesy obu stron !

= brak obwodnicy wokdt Szczecina odcigzajacej ruch wewnatrz miasta,
poprawiajacej dojazd do portu Police oraz pozwalajacej na transport 3,78
materiatow niebezpiecznych

= brak udziatu zeglugi srédlgdowej w obstudze zaplecza portow 3,78

= brak koncepcji przetadunkow statkdw morskich na barki, gtéwnie w relacjach 371
odrzanskich i $rédladowych zachodnich europejskich drog wodnych !

= zaawansowany wiek i zdekapitalizowanie floty morskiej posiadanej przez 367
polskich armatoréow !

= niedostateczna infrastruktura w zakresie ochrony srodowiska 3,50

* brak $srodkowo-europejskiego korytarza transportowego 3,33

= niedostosowanie do wykorzystania transportu intermodalnego 333
(brak infrastruktury) !
niska jakosc¢ i stan techniczny dostepnej infrastruktury 3,22

= wdrozenie przepisow o podatku tonazowym, korzystnym rejestrze zeglugi 354
miedzynarodowej, modyfikacja kodeksu morskiego !

= koncepcja autostrad morskich z udziatem portéw Szczecin i Swinoujécie 3 49
(autostrada przez Battyk do krajéw skandynawskich) !

»  mozliwoé¢ budowy Portu Gazowego Swinoujécie 3,42

= CETC Odrzanski Korytarz S-3 3,33

= wzrost zapotrzebowania na ustugi transportowe na Battyku 3,24

= wzrost obrotéw handlu zagranicznego 3,17

* racjonalny ekstensywny (terytorialny) wzrost zaplecza portéw generujacy 311
wzrost przetadunkow !

= mozliwos¢ petnego wykorzystania korzysci ptynacych ze wspdfpracy 310
transgranicznej !

= zwiekszenie znaczenia polskich portéw morsko-srédlgdowych 3,03

w obstudze przewozdow w relacji pdtnoc-potudnie Europ
ZAGROZENIA

= polityka transportowa panstwa - przejecie nadrzednosci uktadu
transportowego w uktadzie E-W (stuzaca krajom wschodnimi Niemcom) nad 421
uktadem N-S, ktorego beneficjentem bytyby porty morskie i inne dziedziny !
gospodarki morskiej

= opodzniania w realizacji budowy drég szybkiego ruchu w regionie 3,92

= pominiecie regionu w strategiach transportowych kraju 3,35

= dominacja portu w Hamburgu w obstudze przewozéw poétnoc—potudnie 335
Europy !

= zmniejszanie si¢ gtebokosci torow wodnych powodujace obnizenie tonazu 331
statkdédw zawijajacych do portdédw Szczecin oraz Swinoujscie !

= planowane wprowadzenie drogich paliw ekologicznych w rejonie 327
Morza Battyckiego !

= pogtebiajace sie zjawisko przeflagowywania na bandery obce 3,23

= ostabienie pozycji zeglugi srédladowej w miedzynarodowej wymianie 319
towarowej !

= opdznienia w realizacji Strategii Lizbonskiej 3,17
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2.3. GOSPODARKA PORTOWA

2.3.1. Ogélna charakterystyka sektora w wojewoédztwie
zachodniopomorskim

Port oznacza miejsce wyposazone w infrastrukture umozliwiajacq statkom
handlowym cumowanie, zatadunek lub roztadunek, a pasazerom wejscie lub zejscie
z poktadu statku.®

W portach morskich jako przestrzeniach geograficznych, lokalizowane sg
roznorodne podmioty gospodarcze realizujace zadania wynikajace z potrzeby obstugi
pasazerow i tadunkéw oraz S$rodkdéw transportu przemieszczajacych wymienione
przedmioty obstugi na szlakach wodnych i lgdowych.

Zadania w polskich portach sg realizowane przez dwie grupy przedsiebiorstw!’:
= ustugowe przedsiebiorstwa przetadunkowo-skfadowe,

« rézne przedsiebiorstwa przemystowo-handlowe, ktore sa zlokalizowane na
terenie portu lub w jego bliskim sasiedztwie i na wtasny rachunek realizujg
ustugi portowe,

- przedsiebiorstwa przemystu przyportowego.

Polskie porty zlokalizowane w wojewddztwie zachodniopomorskim sg potozone nad
morzem terytorialnym (Morze Battyckie) oraz nad morskimi wodami wewnetrznymi.

W skiad czesci terytorium Rzeczypospolitej Polskiej'® - pozostajacej w granicach
wojewddztwa zachodniopomorskiego - wchodzg wody wewnetrzne czesci Jeziora
Nowowarpienskiego, cze$¢ Zalewu Szczeciniskiego wraz ze Swing i Dziwng oraz Zalewem
Kamienskim, znajdujace sie na wschdd od granicy panstwowej miedzy Rzeczpospolitg
Polskg a Niemcami oraz rzeka Odra pomiedzy Zalewem Szczecinskim a wodami Portu
Szczecin.

W wojewddztwie zachodniopomorskim, ktére ma 184,9 km granicy morskiej'?,
zlokalizowane sg dwa porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej, tj. Szczecin i Swinoujécie, w ktérych przetadowano w 2005 roku ponad
20 min ton tadunkoéw oraz obstuzono ponad 1,0 min pasazerow.

Wojewodztwo zachodniopomorskie posiada takze port w Policach (o powierzchni
1 236,18 ha) o obrotach rocznych ok. 2,7 min ton, jak réwniez mate porty: Kotobrzeg,
Stepnica, Dartowo, ktore w 2005 roku obstuzyty tacznie ok. 20 tys. pasazerow oraz
ok. 235 tys. ton tadunkdw.

8 Stownik termindw statystyki morskiej, przygotowany przez Sekretariat Grupy Roboczej Statystyki Transportu
EUROSTAT jako materiat uzupetniajacy do Dyrektywy Rady z 8 grudnia 1995.

7 A. Litke w zespole: Analiza i diagnoza transportu morskiego w Polsce. Instytut Analiz, Diagnoz

i Prognoz Gospodarczych. Szczecin 2005. Str. 21.

18 A Litke w zespole: Gospodarka morska wojewddztwa zachodniopomorskiego w latach

1997-1998. Wydawnictwo Urzedu Statystycznego w Szczecinie. Szczecin 1999. Str. 10-11.

¥ A Litke w zespole: Gospodarka morska wojewddztwa zachodniopomorskiego w latach 1997-1998.
Wydawnictwo Urzedu Statystycznego w Szczecinie. Szczecin 1999. Str. 6.
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Ponadto w wojewddztwie zachodniopomorskim eksploatowane sg inne mate porty
obstugujace statki pasazerskie - jest to Trzebiez i Nowe Warpno, w ktérych
miedzynarodowy ruch osobowy ksztattowat sie w 2005 roku na poziomie okoto
100 tys. osob.

Wszystkie porty morskie wojewddztwa zachodniopomorskiego obstuzyty
w 2005 roku:

= okoto 23 min ton fadunkéw przewozonych statkami handlowymi,

» okoto 1,2 mIn pasazeréw przewozonych statkami pasazerskimi oraz
towarowo-pasazerskimi.

Nalezy podkresli¢ znaczacy udziat w obrotach portéw wojewddztwa
zachodniopomorskiego tadunkéow tranzytowych, ktérych tgczna wielko$¢ ksztattuje sie na
poziomie okoto 3 min ton, w tym okoto 2 min ton to ftadunki zaliczane do grupy drobnica,
ktérej obstuga tworzy znaczacg wartos¢ dodang dla sektora portowego.

Najwieksze porty morskie wojewddztwa zachodniopomorskiego tj. Szczecin
i Swinoujécie, sa portami uniwersalnymi, ktérych potencjat eksploatacyjny jest
przygotowany do obstugi tadunkéw masowych suchych oraz ptynnych, jak réwniez
drobnicy konwencjonalnej oraz w formie wielkich jednostek ftadunkowych, czyli
w kontenerach, samochodach ciezarowych, przyczepach lub wagonach kolejowych.

Port w Szczecinie posiada specjalistyczne bazy do obstugi zboza, wegla, rudy,
produktéw naftowych i innych fadunkéw masowych oraz drobnicy w tym w kontenerach.
W porcie Swinoujécie zlokalizowana jest nowoczesna baza do obstugi wegla, produktéw
naftowych oraz - jedyna w portach polskich - baza rudowa przygotowana do
przyjmowania statkéw o noénoéci ok. 70 tys. ton. Port Swinoujécie posiada
pieciostanowiskowg baze promowg, ktdra, jako jedyna w polskich portach, obstuguje
towary przemieszczane w wielkich jednostkach tadunkowych, w tym i wagonach
kolejowych. tadunki w kontenerach moga by¢ réwniez obstugiwane poza terminalem
promowym, tj. w bazie Euroterminal oraz w bazie kontenerowej na nabrzezu Hutnikéw.
W Swinoujéciu obstugiwane sg réwniez jednostki ptywajace Marynarki Wojennej. Port
w Policach nalezy zaliczy¢ do nowoczesnych portow dysponujgcych specjalistycznymi
bazami do obstugi surowcow fosforonosnych, amoniaku, kwasu siarkowego oraz
nawozéw sztucznych.

Wiekszo$¢ terytorium portu Police nie jest zagospodarowana dla zadnych
portowych funkcji gospodarczych. Wsréd zagospodarowanych obszaréw nalezy wymienié:

- teren Terminalu Morskiego (9,55 ha) - Terminal Morski sktada sie
z dwustanowiskowego nabrzeza (o dtugosci 415 m), ktére podzielone jest
funkcjonalnie na stanowisko do wyfadunku surowcéw fosforowych w relacji
statek — tasmociag - magazyn oraz stanowisko nawozowe przeznaczone do
zatadunku produktéw Zaktadéw Chemicznych ,Police”.

- teren Terminalu Barkowego (17,67 ha) — Terminal Barkowy posiada dwa gtéwne
nabrzeza: Potnocne (tzw. nabrzeze Surowca), wzdtuz ktérego przebiega
tasmociag roztadunkowy, oraz Potudniowe (tzw. nabrzeze Produktu) ze
stanowiskiem do zatadunku nawozoéw oraz tasmociggami dosytowymi.
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- teren Terminalu Mijanka - Terminal Mijanka wyposazony jest w nabrzeze do
przetfadunku produktéw ptynnych, na ktérym wystepuja dwa punkty
przetadunkowe: pdétnocny do kwasu siarkowego i potudniowy do amoniaku.

« teren Terminalu Gunia - wyposazony jest w nabrzeze o dlugosci 245 m,
przy ktorym zlokalizowany jest plac manewrowy.

Nalezy zaznaczy¢, iz w Policach istnieje takze najnowoczesniejszy port dla zeglugi
$rédlgdowej. Obecnie, po wybudowaniu w Policach dwdch morskich stanowisk i w obliczu
planowanej dalszej rozbudowy portu Police, istnieje uzasadnione zagrozenie, ze
znaczenie tego nowoczesnego portu Srdodladowego ulegnie marginalizacji. Mozna temu
zapobiec poprzez budowe krétkiego odcinka drogi wodnej przez rzeke Ine od Odry (rejon
Inoujscia) do Goleniowa oraz budowe portu srodladowego w Goleniowie. Pozwolitoby to
na stworzenie wezta goleniowskiego, gdzie konfekcjonowano by towary masowe
dowozone $rodladowg drogg wodng z Polic.

W portach wojewddztwa zachodniopomorskiego, tj. w Swinoujsciu, Dziwnowie,
Kotobrzegu, Mrzezynie i Dartowie stacjonuje flota rybacka (kutrowa), a todzie rybackie
posiadajg swoje bazy w 29 portach i przystaniach tego wojewédztwa.?°

2.3.2. Analiza trendéw wystepujacych w sektorze w latach 2000-2005

Na polskim wybrzezu zlokalizowanych jest pie¢ portow gtdwnych, w tym cztery
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej tj. Gdansk, Gdynia, Szczecin
i Swinoujécie?*. Do portu gidéwnego nalezy zaliczy¢ port w Policach, ktérego obroty
dochodzg do 3 min ton rocznie. Zgodnie bowiem z zaleceniami Dyrektywy 96/64/EC
z dnia 8 grudnia 1995 roku w sprawie sprawozdan statystycznych w odniesieniu do
przewozu tadunkow i pasazerow drogg morska — za port gtéwny w danym kraju uznaje
sie port obstugujacy rocznie ponad 1 milion ton tadunkéw lub powyzej 200 tysiecy
pasazerow.

Analiza obrotow  tadunkowych w portach morskich  wojewddztwa
zachodniopomorskiego dotyczy portéw gtdwnych: Swinoujécie, Szczecin, Police oraz
portdw o mniejszym znaczeniu: Stepnica, Kotobrzeg, Darftowo. W latach 2000-2005 nie
odnotowano jednolitych tendencji rozwojowych w zakresie obrotow fadunkowych
w portach morskich.

W Szczecinie obroty portu w 2000 roku wyniosty 11,1 min ton, co stanowito blisko
49% obrotéw we wszystkich portach wojewddztwa zachodniopomorskiego. W kolejnych
trzech latach odnotowywano systematyczne spadki przetadunkéw. W 2003 roku obroty
w Szczecinie wyniosty 8,6 min ton i w porownaniu z 2000 rokiem zmniejszyly sie
0 22,7%. W tym okresie $rednioroczny spadek obrotow wynidst -8,3%. W 2003 roku
udziat obrotow portu w Szczecinie w obrotach ogotem portéw wojewddztwa
zachodniopomorskiego byt najnizszy i wynidost 42,3%. W kolejnych dwéch latach
niekorzystna tendencja ulegta odwrdceniu i przetadunki portu szczecinskiego wzrosty
0 16,6% przekraczajac poziom 10,0 min ton w 2005 roku.

20 A, Pazdan z zespotem: Porty morskie i zegluga morska w Polsce w latach 2002-2004. Wydawnictwo
Gtéwnego Urzedu Statystycznego, Urzad Statystyczny w Szczecinie. Szczecin 2005, str. 54-55.
21 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich. DZ. U. 1997, nr 9, poz. 44.
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W Swinoujéciu obroty tadunkowe charakteryzowaty sie niewielkg rosnaca
tendencjg rozwojowqg, uksztattowang juz w latach 90-tych. W 2000 roku port
w Swinoujéciu przetadowat 8,9 min ton, co dawato 39% udziat w obrotach portéw
w wojewddztwie zachodniopomorskim. W roku 2002 port odnotowat rekordowe
w analizowanym okresie obroty 10,1 min ton, co pozwolito zwiekszy¢ udziat w rynku do
blisko 46%. W latach 2002-2005 obroty portu w Swinoujéciu przewyzszaty obroty portu
w Szczecinie.

Coraz wieksze znaczenie zyskuje port w Policach, ktérego obroty wzrosty
w 2005 roku w stosunku do 2000 o 5,6% i wyniosty ponad 2,6 min ton. Warto zwrécié
uwage, ze jeszcze w 1991 roku port w Policach obstuzyt 0,8 min ton tadunkdéw, co daje
ponad trzykrotny wzrost obrotéw do 2005 roku i udziat w rynku
(woj. zachodniopomorskie) na poziomie 12%.

Wsréd mniejszych portéw wojewddztwa zachodniopomorskiego istotne znaczenie
odgrywa port w Kotobrzegu. W latach 2000-2005 uksztattowat sie wyrazny rosnacy trend
obrotéw tadunkowych w tym porcie. W 2005 roku w stosunku do 2000 port odnotowat
wzrost przetadunkdow o 48,6%, co oznacza Sredni przyrost o 8,2% rocznie.

Wykres 7  Obroty tadunkowe w portach morskich woj. zachodniopomorskiego w latach
2000 - 2005

uuuuuuu

nnnnnn

2002

Zrédfo:  Opracowanie wfasne na podstawie wydawnictw Gtdwnego Urzedu
Statystycznego w Warszawie

Najwiekszy udziat w obrotach polskich portéw morskich wéréd grup fadunkowych
miata drobnica (16% w 2004 roku). Kolejnymi, co do wielkosci obrotéw, grupami
tadunkowymi w Polsce w 2004 roku byty wegiel i koks (13,1%) oraz ropa i przetwory
naftowe (12,5%). Ze wzgledu na rosnacy udziat drobnicy w strukturze fadunkowej
obrotow portéw morskich, poddano analizie dynamiki w latach 2000-2005 te grupe
tadunkow??.

Dominujacy udziat w przetadunkach drobnicy w analizowanym okresie miaty tylko
dwa porty wojewddztwa zachodniopomorskiego: Swinoujécie i Szczecin (facznie
przetadowaty ponad 99% drobnicy)?.

22 Hozer J., Litke A., Lis Ch.: Tendencje rozwojowe polskiego transportu morskiego w latach
1991-2004, referat zgtoszony na Konferencje Naukowa ,Autostrady Morskie”, Szczecin 2006.

2 Hozer J., Biatas-Motyl A., Kuzminski W., Lis Ch., Litke A., Rozkrut D., Tarchalski M.: Tendencje rozwoju
transportu morskiego z uwzglednieniem Zeglugi bliskiego zasiegu oraz $rédladowego transportu wodnego w
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W Szczecinie w latach 2000-2005 przetadunki drobnicy nie wykazaty wyraznego
trendu. Wartosci oscylowaty wokoét przecietnego poziomu 2,6 min ton. Jednak z powodu
rosnacego trendu przetadunkéw drobnicy w porcie w Swinoujéciu udziat przetadunkéw
w Szczecinie malat z 57,9% w 2000 roku do 38,2% w 2005.

W latach 2000-2005 obrét drobnica w porcie w Swinoujéciu wzrést ponad
dwukrotnie (106,6%), co dato Srednioroczny wzrost na poziomie 15,6%. Jezeli ta
tendencja sie utrzyma, to w 2006 roku nalezy oczekiwac przetadunkéw drobnicy w porcie
w Swinoujéciu na poziomie 4,8 min ton (£0,5 min ton), a w 2007 roku na poziomie
5,3 min ton (£0,5 min ton).

Sladowe iloéci drobnicy przetadowywaty w 2005 roku porty w Stepnicy
(6,2 tys. ton) i Kotobrzegu (58,7 tys. ton). O ile port w Stepnicy odnotowat istotny
spadek obrotéw w latach 2000-2005 (-69,6%), o tyle port w Kotobrzegu znaczacy wzrost
0 233,5%, z poziomu 17,6 tys. ton w 2000 roku do poziomu 58,7 tys. ton w 2005 roku.

Wykres 8 tadunki drobnicowe w miedzynarodowym obrocie morskim woj.
zachodniopomorskiego w latach 2000 - 2005
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Zrédfo:  Opracowanie wfasne na podstawie wydawnictw Gtdwnego Urzedu
Statystycznego w Warszawie.

W miedzynarodowym ruchu pasazerow w portach morskich dominujacg role
odgrywa port w Swinoujéciu z nowoczesnym terminalem promowym. W 2005 roku obroty
tego portu stanowity 90,0% obrotéw portéw w wojewddztwie zachodniopomorskim
i 62,0% polskich portéw morskich. Niestety w latach 2000-2004 odnotowano malejacy
trend przewozu pasazerow w polskich portach morskich, na co miat wptyw spadek w tym
czasie przewozdéw w porcie w Swinoujéciu o 42,8% oraz spadek o 95,4% przewozéw
w Nowym Warpnie, zwigzany z likwidacjq handlu wolnoctowego. Fakt ten nalezy ocenié
pozytywnie, poniewaz przewozy te byly zwigzane z ciggtym tamaniem prawa i wynikaty z
uprawianego na ogromng skale przemytu powodujacego znaczne straty skarbu panstwa.
Jeszcze w 2000 roku przygraniczny ruch pasazerow w Nowym Warpnie stanowit 45,6%
przewozow pasazerow w ruchu miedzynarodowym w wojewddztwie zachodniopomorskim.
W 2004 roku udziat ten wyniést tylko 6,0%.

kontekscie realizacji polityki transportowej panstwa do 2025, Praca wykonana na zlecenie Ministerstwa
Transportu i Budownictwa w Warszawie, grudzien 2005.
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Wykres 9 Miedzynarodowy ruch pasazerow w portach morskich ogdétem
i w Swinoujsciu w latach 2000 - 2004
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Zrédfo:  Opracowanie wifasne na podstawie wydawnictw Gtdwnego Urzedu
Statystycznego w Warszawie.

2.3.3. Analiza mozliwych scenariuszy zmian i rozwoju w okresie
do roku 2015

Wybrzeze Battyku potudniowego - nalezace do wojewddztwa
zachodniopomorskiego, jest miejscem lokalizacji podmiotéow gospodarczych, z ktérych
najwazniejsze to firmy portowe stanowigce bieguny wzrostu gospodarczego. Podmioty te
realizujg wieloraka dziatalno$¢ gospodarczg tworzac wartos¢ dodang o znaczacym
poziomie.**

Dziatalno$¢ gospodarcza portdw morskich odbywa sie poprzez realizacje
wielorakich funkcji, z ktorych podstawowg jest funkcja transportowa. Funkcja
transportowa to obstuga tadunkow, pasazerow oraz statkow i Srodkéw transportu
zaplecza. Funkcja transportowa jest podstawowg funkcjg portu morskiego, a jej rozwdj
zalezy od prognozowanego popytu na ustugi przetadunkowo-skfadowe portu i zmian jego
struktury.

Jak wynika z drugiej czesci opracowania, w portach zlokalizowanych
w wojewoddztwie zachodniopomorskim popyt na ustugi przetadunkowe wykazuje
tendencje wzrostowa. Dotyczy to portéw gtdwnych, tj. Szczecina, Swinoujscia i Polic.
Struktura obrotéw towarowych jest zréznicowana dla kazdego z tych portéw. Port
w Szczecinie - jako port uniwersalny - charakteryzujac sie stagnacjg w zakresie obstugi

24 ], Hozer z zespotem: Warto$¢ dodana przemystu morskiego Polski oraz jego wplyw na rozwdj gospodarczy
Polski. Instytut Analiz, Diagnoz i Prognoz Gospodarczych, Szczecin, 2005.
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tadunkéw masowych, wykazuje wzrost obrotdw drobnicowych, z czego wynika potrzeba
rozwoju nowoczesnego potencjatu dla obstugi tej grupy towarowej, szczegodlnie
przemieszczanej w kontenerach.

Opracowany wieloletni program inwestycyjny?® przewiduje nastepujace zadania
do realizacji w zakresie poprawy infrastruktury oraz modernizacji i rozbudowy potencjatu
przetadunkowego w porcie Szczecin:

- modernizacja infrastruktury drogowej i kolejowej,
- modernizacja infrastruktury hydrotechnicznej,

- budowe nowej infrastruktury portowej dla bazy kontenerowej
i Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego.

Realizacja powyzszych zadan ma na celu osiggniecie nastepujacych efektéw:

» dostosowanie infrastruktury portowej do wymagan nowoczesnych systemow
transportowych,

« podniesienie konkurencyjnosci portu na rynku ustug portowych,

- przystosowanie portu do przewidywanego intensywnego wzrostu obrotow

w basenie Morza Battyckiego i przenoszenia tadunkéw z ,,drég na morze”.?®

Na podkreslenie zastuguje koniecznos¢ rozwigzania problemu pogtebiania toru
wodnego Szczecin-Swinoujscie. Ze wzgledu na dotychczasowy brak jego rozwigzania
doszto do sytuacji, w ktérej zardwno port szczecinski jak i Stocznia Szczecinska Nowa
majq problemy z przemieszczaniem statkéw. Problem pogtebiania jest Scisle zwigzany z
nierozwigzanym problem skladowania urobku z prac pogtebiarskich (refulatu) na
odpowiednio przygotowanych do tego sktadowiskach. Jezeli stanowiska takie nie beda
stworzone, w efekcie znacznie mogg zosta¢ ograniczone gtebokosci toréw wodnych oraz
basenéw portowych i stoczniowych.

Rozbudowa Portu Swinoujécie dotyczy Bazy Proméw Morskich oraz rozbudowy
portowego ukfadu drogowo-kolejowego. W bazie promowej przewiduje sie budowe
stanowiska przystosowanego do obstugi proméw zarédwno w systemie poziomego
tadowania jak i w systemie pionowym. Jednym z warunkdéw dalszego rozwoju miasta
Swinoujécie jest budowa statej przeprawy drogowej pomiedzy brzegami Swiny. Realizacja
tej inwestycji, istotnej dla spotecznosci lokalnej, pozytywnie wptynie rowniez na rozwdj
Portu Swinoujécie. Duzg szansg rozwojowa portu Swinoujskiego jest rozwazana
mozliwos¢ lokalizacji specjalistycznej bazy do obstugi gazowcow (Gazoport).

W trakcie przeprowadzanych analiz na jaw wyszly istniejgce sporty na temat
istnienia jednego organizmu portowego lub tez podziatlu na dwa niezalezne podmioty:
port Szczecin i Swinoujécie. Zdaniem autoréw oraz ekspertdw tworzona sztucznie
konkurencja miedzy tymi portami na pewno nie przyczyni sie do ich rozwoju. Mozna
zaobserwowac liczne negatywne skutki konkurencji miedzy portami (np. Gdanska i

25 Wieloletni program inwestycyjny Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie. Biur ds. Rozwoju Portéw.
Szczecin, pazdziernik 2005.

26 Wieloletni program inwestycyjny Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie. Biur ds. Rozwoju Portow.
Szczecin, pazdziernik 2005, str. 2.

35



Strategia Rozwoju Gospodarki Morskiej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2015

Gdyni). Nalezy wzmacnia¢ oraz zacie$nia¢ wspodiprace w celu bardziej efektywnego
konkurowania z portami wojewddztwa pomorskiego nie zas miedzy soba.

Port Police zabezpieczat dotychczas potrzeby Zaktadéw Chemicznych w obstudze
statkdw przywozacych surowce do produkcji oraz statkdw wywozacych gotowe produkty.
Obecnie Port Police planuje rozszerzenie swojego potencjatu przetadunkowo - sktadowego
o nowe funkcje prowadzace do utworzenia ogoélnodostepnego portu handlowego.

Gtéwne inwestycje infrastrukturalne planowane w Porcie Police wigzg sie
z piecioma obszarami, jakie wyodrebniono ze wzgledu na okreslone funkcje portowe,
ktédre maja by¢ realizowane w kazdej z tych stref?’. Inwestycje w rozwdj infrastruktury
portowej Portu Police podzielono na trzy etapy:

- okres obejmujacy lata 2006 - 2009; w okresie tym przewidywana jest:
realizacja budowy stanowiska do przetadunku kwasu fosforowego na pétnocnym
brzegu wejscia do Kanatu Barkowego, budowa jednojezdniowej,
dwukierunkowej drogi taczacej Terminal z ulicg Jasienicka, budowa toréw
kolejowych do Terminalu Morskiego, a takze nabrzeza w czesci E3 potnoc.

- okres obejmujacy lata 2010 - 2013; w etapie tym przewidziano budowe drogi
w kierunku poétnoc - potudnie, umozliwiajagcej dojazd do rejondéw
przetadunkowych oraz budowe 100-metrowego nabrzeza.

- okres obejmujacy lata 2014 - 2020; w etapie tym przewidziano pogiebienie
Kanatu Barkowego do 5 m, a takze poszerzenie i wyprostowanie potudniowej
linii brzegowej wraz z budowq nabrzezy przetadunkowych wzdluz niej oraz
wyprostowanie kanatu dosytowego wody do Zaktadéw Chemicznych.

Port Police, zgodnie z planami, bedzie gtéwnym czynnikiem rozwoju przemystu
w regionie.

Inne problemy rozwojowe dotyczg matych  portéw  zlokalizowanych
w wojewoddztwie zachodniopomorskim, z ktérych najwiekszy to port Kotobrzeg.

Port w Kotobrzegu jest zarzadzany przez organ o nazwie Zarzad Portu Morskiego
Kotobrzeg®®. Do podstawowych zadan tego zarzadu nalezy budowa i modernizacja
infrastruktury, w tym wejscia do portu od strony morza.

Wspodlna strategia rozwoju miasta i portu Kotobrzeg opiera sie na rdwnoczesnym
rozwoju funkcji uzdrowiskowo-turystycznej i portowej miasta i uwzglednia nastepujgce
przestanki:

- rozbudowa wejscia portowego (przy znacznej poprawie bezpieczenstwa
nawigacji) daje szanse na zwiekszenie obrotéw portu jak i uruchomienie
potaczen promowych;

» obecnos¢ portu jachtowego stanowi gtdéwng atrakcje turystyczng dla zeglarzy;

27 3. Jagielski, J. Lisiewicz, K. Zyndul: Szanse rozwoju portu zaktadowego ZCH ,Police” SA w aspekcie niektérych
uwarunkowan zewnetrznych. Materiaty 11 Konferencji naukowej ,porty Morskie 2002”. Szczecin 2002, str. 47-
50.

28 W. Grzymkowski: Znaczenie portu komunalnego Kotobrzeg w regionie Morza Battyckiego, oraz K. Pietrzak:
Uwarunkowania rozwojowe Portu Kotobrzeg. Materiaty IV Konferencji Naukowej ,Porty Morskie 2004", Szczecin,
2004, str. 349 oraz 199-200.
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= rozwijajgca sie zegluga redowa zwieksza znaczenie funkcji turystycznej portu.

Mozliwosci obstugi rybotdwstwa w Porcie Kotobrzeg oraz poprzednio wymienione
zadania stymulujg rozwdj tej struktury portowej.

Strategia rozwoju innych matych portow, jako wielofunkcyjnych struktur
gospodarczo-przestrzennych oraz punktéw weztowych infrastruktury transportu,
przyporzadkowuje im nastepujace funkcje®®:

- transportowg, zwigzang z obrotem transportowym;

« przemystowg, wigzaca sie z wykonawstwem na terenach portowych dziatalnosci
przemystowej;

- handlowa, nawigqzujacq do roli i funkcji jakie port morski petni w procesie
dystrybucji towaréw, np. sortowanie, przepakowywanie, rzeczoznawstwo,
realizacja kontraktow kupna-sprzedazy, ustugi finansowe i prawne, dziatalnos¢
gield towarowych;

« obstugi rybotdwstwa battyckiego, tj. przetadunek, magazynowanie, ekspedycja
ryb i przetworow;

- turystyczno-rekreacyjng, wigzacq sie z obstugg pasazerskiego ruchu
turystycznego.

Wszystkie porty gtéwne oraz wiekszos¢ portow matych odgrywajg duze znaczenie
w obstudze ruchu pasazerskiego. W tym zakresie znaczacq pozycje posiadajg te porty
i przystanie Zeglarskie, dla ktérych potencjalnymi szansami sg rozwijajace sie sporty
wodne oraz aktywny wypoczynek na jednostkach ptywajacych.*°

Sektor turystyki wodnej jest uznawany za jeden z najbardziej perspektywicznych
i dynamicznie rozwijajacych sie na Pomorzu Zachodnim. Porty jachtowe i przystanie
modernizowane i rozbudowywane stymulujg zwiekszenie ruchu pasazerskiego i obstugi
jednostek ptywajacych w matych portach zachodniego wybrzeza.

Strategia rozwoju matych portéw warunkowana jest sferg ich zarzadzania
w zakresie ktdrej istotne wymogi to>!:

- wprowadzenia jednolitego systemu zarzadzania wszystkimi matymi portami
morskimi w Polsce;

» wyeliminowania istniejacej wielopodmiotowosci w sferze zarzadzania (jeden
port, jeden zarzad);

« wyposazenia zarzadu portu w podstawowe uprawnienia i instrumenty prawne,
organizacyjne, ekonomiczne i finansowe, niezbedne do realizacji przydzielonych
zadan i funkcji;

29 A, S. Grzelakowski z zespotem: Strategia rozwoju matych portéw morskich polskiego wybrzeza. Podstawowe
zatozenia i projekt. Gdynia 2005, str. 12.

30 5. DobrzyAski: Porty i przystanie zeglarskie w zachodniopomorskim. Wydawnictwo Zachodniopomorskiej
Regionalnej Organizacji Turystycznej oraz Zachodniopomorskiego Okregowego Zwiazku Zeglarskiego w
Szczecinie. Szczecin 2004.

31 A, S. Grzelakowski z zespotem: Strategia rozwoju matych portéw morskich polskiego wybrzeza. Podstawowe
zatozenia i projekt. Gdynia 2005, str. 25.
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- uznania mozliwosci istnienia wielomodelowych form prowadzenia i organizacji
dziatalnosci  eksploatacyjnej, z  dopuszczalnym  udzialem  podmiotu
zarzgdzajgcego portem morskim i gminy.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze porty morskie wojewddztwa
zachodniopomorskiego - zaréwno gtéwne, jak i zaliczone ustawowo do pozostatych
portdw — majg szanse rozwoju podstawowych funkcji gospodarczych w zakresie obstugi
pasazerow, towarow i statkdw oraz srodkdéw transportu. Planowana w najblizszych latach
rozbudowa infrastruktury portowej od strony morza (przedpola) i ladu (zaplecza
gospodarczego), jak réwniez budowa nowoczesnych baz do obstugi drobnicy winna
stymulowac¢ gestoréw tadunkdéw, armatoréw statkéw morskich, firm przewozowych
obstugujacych porty od strony lgdu oraz organizacji turystycznych, lokowanie potrzeb
obstugowych w analizowanym kompleksie portowym.

2.3.4. Analiza SWOT

SILNE STRONY

= korzystne potozenie geograficzne portow Swinoujscie, Szczecin i Police
(najbardziej na potudnie sposrod wszystkich portéw battyckich) na
szlaku najkrotszego potaczenia krajow skandynawskich z potudniem >,00
Europy
= najwiekszy w Polsce terminal promowy w éwinoujéciu 4,80
= duze obszary rozwojowe, szerokie mozliwosci lokalizacji nowych
obiektéw (centrum logistycznego, kompleksow 4,50
przetadunkowo-przetwdrczych, terminali)
»  mozliwoé¢ obstugi duzych statkdw (Swinoujécie) okoto 100 tys. DTW 4,00
= dostepnosc¢ korzystnych wodnych potaczen srédlgdowych 4,00
= nowoczesny port chemiczny w Policach, z mozliwoscig rozwoju 3,70
= infrastruktura portowa przystosowana do petnienia wielu funkcji 350
gospodarczych, rezerwy potencjatu ustugowego struktur portowych !
* znaczne rezerwy terenowe w sasiedztwie matych portéw 3,30
SLABE STRONY
*= niedostateczna dostepnos¢ transportowa portéw — niesprawny system
transportu drogowego i kolejowego; staba lokalizacja w sieci krajowej 4,44
i miedzynarodowej (niedostateczna sie¢ drogowa)
= brak spdjnej polityki morskiej regionu 4,33
= |okalizacja portdw poza istniejacymi gtdwnymi szlakami transportowymi 4.22
i poza europejskim systemem autostrad !
= ograniczona gtebokos¢ wejscia do portu w Szczecinie, utrudniony 4 00
dostep do portu w Szczecinie !
= zaniedbanie rozwoju innych funkcji portédw takich jak: f. przemystowa, 389
turystyczna, produkcyjno-ustugowa !
= brak planu przestrzennego zagospodarowania portéw morskich 3,78
* brak infrastruktury ochrony $rodowiska w matych portach 3,75
* sfaba kondycja finansowa wiekszosci podmiotéw portowych 3,67
= brak najnowoczes$niejszych technologii przetadunkdéw, wysoka 356
dekapitalizacja portowego majatku !
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mata dostepnosc portéw o znaczeniu strategicznym zaréwno od strony

wiasnosciowo-majatkowego odnosnie infrastruktury i suprastruktury
miedzy zarzadem portu a spétkami eksploatacyjnymi

ladu jak i morza 3,56
= powolny przebieg proceséw prywatyzacyjnych 3,44
= brak uregulowania relacji prawno-organizacyjnych pomiedzy 3922
wiascicielami gruntéw w porcie '
= brak ustawowych regulacji obowigzkéw organu zarzadzajacego portem 2 89
morskim w jego granicach administracyjnych !
= brak okreslenia relacji pomiedzy podmiotem zarzadzajacym portem a
firmami eksploatacyjnymi (brak dokonczenia rozdziatu 267

= budowa drogi ekspresowej S3 i obwodnicy Szczecina 3,70
= budowa centréw logistycznych jako stymulanta rozwoju ustug
. ) o , 3,67
okotoportowych o duzej wartosci dodanej
* szanse zwigzane z cztonkostwem w UE, w tym mozliwos$¢ wejscia do
europejskiego systemu transportu intermodalnego oraz wigczenie sie w 3,65
europejski system zeglugi morskiej bliskiego zasiegu
= zatwierdzenie ,Planu przestrzennego zagospodarowania portow 354
morskich” !
= wspdipraca gospodarcza Polski z krajami skandynawskimi 3,48
= atrakcyjnos¢ cenowa polskich uzdrowisk, osrodkow sportowych, ustug
. ) . . o 3,48
medycznych itp. zwiekszy liczbe obstugiwanych pasazeréow w portach
= realizacja programu Odra 2006 3,44
= budowa Gazoportu w Swinoujéciu 3,42
= zwiekszenie dostepnosci transportowej portow 3,42
= modyfikacja ustawy o portach i przystaniach 3,39
= wdrozenie programu systemowego wspierania przez panstwo 324
transportu morskiego i $rédlgdowego !
»  rozw6j Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego 2,95

ZAGROZENIA

= opdznienia we wdrazaniu nowoczesnych technologii przetadunkow 3,76
= konkurencja ze strony portéw zlokalizowanych w sasiadujgcych 368
regionach na zachodzie (Meklemburgia - Pomorze Przednie) !
= dynamiczny rozwo0j przygranicznej strefy transportowej Niemiec 3,48
= dyrektywa o swobodnym dostepie do rynku ustug portowych 3,32
= silna konkurencja ze strony transportu lagdowego 2,94
= wysokie koszty okotoptacowe oraz koszty pozyskiwania kapitatu 2 88
przestankg do zatrudniania tanszej eksportowej sity roboczej !
=  mozliwos$¢ wyksztatcenia sie wewnetrznej konkurencji monopolistycznej 272
w granicach portéw !
= dalsze niepowodzenia w procesach restrukturyzacji i prywatyzacji 2,62
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2.4. ZEGLUGA PRZYBRZEZNA I SRODLADOWA

Wojewodztwo zachodniopomorskie, ze wzgledu na swe potozenie geograficzne
i fakt, ze na jego obszarze przecinaja sie miedzynarodowe i krajowe szlaki transportowe
taczace panstwa europejskie zaréwno w ukfadzie potnoc-potudnie jak i wschéd - zachdd,
odgrywa istotne znaczenie w wewnatrzeuropejskiej sieci potaczen transportowych.
Jednakze, by tak wazna rola Pomorza Zachodniego nie ulegla marginalizacji oraz by
utrzymana zostata jego funkcja jako tacznika, konieczne jest podjecie dziatan w zakresie
szeroko pojetej polityki transportowej wojewddztwa. Wazne miejsce w tej polityce,
zwilaszcza w kontekscie wytycznych Unii Europejskiej w tym zakresie, powinna zajac
morska zegluga przybrzezna i blisko z nig powigzana zegluga srodladowa. Jednoczesnie,
aby stworzy¢ sprzyjajace warunki rozwoju tych dwoch gatezi transportu, konieczne jest
zlikwidowanie brakow wystepujacych w infrastrukturze pozostatych gatezi transportu, jak
kolej i transport drogowy.

Waznymi centrami logistycznymi, integrujacymi rézne systemy transportowe
(morski, drogowy, kolejowy, $rodladowy) sg porty morskie w Szczecinie i w Swinoujs',ciu.
Dla poprawy konkurencyjnosci portow, a co za tym idzie dla poprawy sytuacji
gospodarczej catego wojewddztwa zachodniopomorskiego podstawowe znaczenie ma
poprawa dostepnosci komunikacyjnej portow od strony morza (tor wodny) i ladu (gtéwnie
poprawa potaczen kolejowych), a takze rozbudowa i modernizacja infrastruktury
wewnatrzportowej. Dotyczy to miedzy innymi pokonania problemoéow wynikajacych
Z niewystarczajacej sieci drédg szybkiego ruchu fgczacych porty Pomorza Zachodniego
z ich zapleczem.

Niska jakos$¢ oraz braki ilosciowe sieci transportowej ograniczajq istotnie role
wojewddztwa zachodniopomorskiego jako liczacego sie partnera w rozwoju terenow
przygranicznych oraz waznego tgcznika pomiedzy panstwami rejonu Morza Battyckiego
a panstwami Poftudniowej Europy oraz pozostatymi portami Swiata. W tej sytuacji
konieczna jest miedzy innymi budowa i rozbudowa infrastruktury transportowej drogowej
i kolejowej, poprawa stanu portow morskich i $rodladowych, rozbudowa potaczen
lotniczych oraz regulacja rzeki Odry jako transportowej drogi wodnej.

W konteks$cie prognozowanego wzrostu zapotrzebowania na przewozy tadunkow w
Unii Europejskiej w najblizszych latach i z uwagi na tendencje w europejskiej polityce
transportowej nakierowanej na zmiane struktury gateziowej transportu i nadanie
priorytetu przewozom kolejowym, zegludze bliskiego zasiegu i zegludze $rddladowej,
istotne jest, by réwniez w Polsce potozy¢ nacisk na rozwdj wskazanych gatezi transportu,
w tym zwilaszcza zeglugi bliskiego zasiegu i zeglugi $rédladowej®?. Pozwoli to likwidowaé
problemy zwigzane z rosngcym zatloczeniem drog, narastajgcymi kongestiami, a co za
tym idzie spadkiem efektywnosci transportu.

32 K. Lewandowicz, ,Europejska zegluga morska bliskiego zasiegu - szansa czy zagrozenie dla intereséw
polskich przewoznikdw” w: ,Zachodniopomorski Przeglad Gospodarczy” Nr 2-3 Szczecin 2006 s. 33
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2.4.1. Ogodlna charakterystyka sektora w wojewdédztwie
zachodniopomorskim

Zegluga $rédladowa

Wojewoddztwo zachodniopomorskie posiada bogatg i rozlegtg sie¢ hydrograficzng,
ktéra czyni go regionem uprzywilejowanym pod wzgledem wielkosci zasobéw wodnych
oraz naturalnego uktadu drég wodnych eksploatowanych przez zegluge. Do gtdwnych
akwenow wojewoddztwa nalezy dolny odcinek Odry, wraz z Odrg Zachodnig, Odrg
Wschodnig i Regalicg oraz szczecinski wezet wodny z Jeziorem Dabie. Po6tnocnym
dopetnieniem dolnego odcinka Odry jest Zalew Szczecinski z cieSninami fgczacymi go
z Zatoka Pomorska.

Odrzanska Droga Wodna, stanowigc element uksztattowanego w procesie
historycznym Odrzanskiego Korytarza Transportowego, wigze aglomeracje szczecinskg
oraz morsko-rzeczne porty i przetadownie ujscia Odry z aglomeracjg wroctawskag
i gbérnoslaska, za posrednictwem drogi wodnej Wista-Odra z wielkopolskim obszarem
gospodarczym i pozostatg siecig polskich drog wodnych, a poprzez kanaty Odra-Hawela
i Odra-Szprewa =z aglomeracjg berlinska oraz zachodnig czesciag kontynentu
europejskiego.

Wedlug polskiej klasyfikacji*®, rzeka Odra w obrebie wojewddztwa
zachodniopomorskiego, tj. od ujscia rzeki Warty w Kostrzynie (km 617,6) do Ognicy (km
697,0) posiada III klase drogi wodnej, natomiast od Ognicy w kierunku pétnocnym
wszystkie drogi wodne zaliczone zostaty do najwyzszej, tj. Vb klasy drég wodnych
0 znaczeniu miedzynarodowym. Na odcinku rzeki zaliczonym do III klasy drogi wodnej do
najistotniejszych utrudnien w ruchu Zeglugowym nalezg zbyt mate gtebokosci
tranzytowe, zmienne w zaleznosci od wodnosci danego roku, czy okresu sezonu
nawigacyjnego, a na pozostatych drogach wodnych przeswity pionowe i poziome przeset
zeglugowych mostow szczecinskiego wezta wodnego, ktdére ograniczaja, a czasami
uniemozliwiajg statkom zeglugi s$rodladowej dostep do portu szczecinskiego oraz
pozostatych portdw ujscia Odry. Sg to: most kolejowy (z przestem obrotowym),
usytuowany w km 35,59 rzeki Odry Zachodniej; most drogowy ,Portowy”, zlokalizowany
w km 4,0 rzeki Parnicy; most kolejowy (z przestem obrotowym), usytuowany w km 4,4
rzeki Parnicy; most kolejowy (z przestem zwodzonym), zlokalizowany w km 733,7 rzeki
Regalicy. Dwa z wymienionych mostow na Odrze Zachodniej oraz most kolejowy na
Parnicy, po kolejnych remontach posiadajg unieruchomione przesta zwodzone oraz
obrotowe i sg eksploatowane jako mosty state. Glebokosci tranzytowe przekopu Klucz
Ustowo i jeziora Dabie nie odpowiadajg parametrom klasyfikacyjnym $rédladowej drogi
wodnej klasy Vb (gtebokos$¢ wymagana 2,8 m; gtebokos$c istniejgca 2,5 m).

Porty w Szczecinie i Swinoujéciu ze wzgledu na swe potozenie geograficzne
stanowi¢ mogg wazne punkty europejskiej sieci transportowej, gdyz lezg na najkrétszej
drodze ze wschodniego Battyku do Europy Zachodniej. Obecnie Port w Szczecinie

33 Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 w sprawie klasyfikacji $rédladowych drég
wodnych (Dz.U. z 2002r., nr 77, poz. 695).
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obstuguje regularne linie z Finlandig, Niemcami, Irlandig, Wielkg Brytanig, Norwegig,
Chinami, Nigeria, Ghana, Wybrzezem Kosci Stoniowej, Kamerunem. Natomiast port
w Swinoujéciu obstuguje codzienne regularne linie ze Szwecja (5 razy dziennie) i 5 razy
w tygodniu linie z Danig oraz raz w tygodniu z Norwegig. Porty wojewddztwa
zachodniopomorskiego powinny wykorzystaé¢ szanse, jaka jest mozliwos¢é zapewnienia
obstugi drogg morska obrotéow handlowych w rejonie Morza Battyckiego, zwtaszcza jesli
chodzi o przewdz fadunkéw pomiedzy Niemcami a Rosjg i Republikami Battyckimi. Jest to
tym bardziej istotne, ze na terytorium Polski brakuje autostrad, ktére mogtyby utatwic
tranzyt towarow na linii wschdd - zachdéd. Drogi wojewddzkie Pomorza Zachodniego
wymagaja przebudowy, jakos$¢ drég powiatowych jest bardzo zla pod wzgledem
parametrow i stanu nawierzchni. Niezadowalajagcy jest rowniez stan obiektow
inzynierskich, takich jak mosty, wiadukty, tunele i przepusty.

W wojewddztwie zachodniopomorskim nie ma portu $rodlagdowego, jako
odrebnego obiektu administracyjnego, a zegluga korzysta przede wszystkim z urzadzen
i nabrzezy portéw morskich oraz przetadowni zaktadowych. Korzystne warunki dla obstugi
barkowej oferuje port w Swinoujéciu, ktérego stanowiska przetadunkowe juz
w zatozeniach projektowych przewidywaly potrzeby taboru wodnego s$rédlgdowego.
Z kolei w porcie szczecinskim Zzegluga s$rédlagdowa napotyka na szereg trudnosci, wsréd
ktérych do najistotniejszych nalezg: brak wyznaczonych nabrzezy oraz urzadzen
specjalistycznych do za- i wyfladunku jednostek zeglugi $rédladowej, brak nowoczesnego
sprzetu przetadunkowego i ograniczony wysieg zurawi portowych oraz brak
wyznaczonych miejsc postojowych.

W obrebie dolnego i ujsciowego odcinka Odry armatorzy srédlgdowi Swiadczg
ustugi przewozowe w warunkach konkurencji migedzygateziowej i wewnatrzgateziowej.
Do najwiekszych przewoznikédw wodnych $rédladowych nalezg: Odratrans S.A., Zegluga
Bydgoska S.A., P.P. Zegluga Szczecinska, Zaktad Ustug Zeglugowych Spétka z o.o.
w Szczecinie i Odra Lloyd Spétka z 0.0. w Szczecinie. Coraz wyrazniej zaznacza sie takze
obecnos$¢ mniejszych firm armatorskich, takich jak TRANSBODE w Szczecinie, FABICO
w Szczecinie. Poza P.P. Zegluga Szczecinska pozostate przedsiebiorstwa armatorskie s
firmami prywatnymi.

W wojewddztwie zachodniopomorskim zegluga srdodladowa korzysta z ustug
remontowych stoczni morskich i rzecznych, sposréd ktérych do najistotniejszych dla
taboru wodnego s$rdédladowego nalezg ustugi Grupy Stoczni ,Odra” Sp. z o.0.
w Szczecinie.

Zegluga bliskiego zasiequ

Zegluga morska bliskiego zasiegu przewaza zaréwno w polskiej zegludze
regularnej jak i nieregularnej. Bez niezbednych zmian, nie jest ona jednak w stanie
konkurowac¢ z bardzo mobilnym i elastycznym transportem lgdowym, w tym gtdwnie
samochodowym. Aby transport morski, w tym przede wszystkim zegluga bliskiego
zasiegu, mogt przejaé¢ fadunki dotychczas przewozone drogg ladowg, konieczne sg
sprawnie funkcjonujace ladowe potaczenia do portdow morskich. Chodzi nie tylko
o potaczenia samochodowe, ale takze kolejowe i wykorzystanie zeglugi srodladowej.
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Zegluga bliskiego zasiegu okredlana jest jako ekologiczna, efektywna i bezpieczna
alternatywa dla zattoczonych drég kotowych. Jest promowana przez Unie Europejska jako
istotny element dogodnych i relatywnie tanich potaczen transportowych. Kraje Unii
Europejskiej sa zobligowane do stworzenia kompatybilnych z transportem Ilgdowym
jednostek transportowych (intermodal unit). Gtdwnym filarem zeglugi morskiej bliskiego
zasiegu jest idea przewozéw typu ,door - to - door”, ktéora umozliwia przygotowanie,
opracowanie catej drogi morskiej przez armatora obstugujacego linie zeglugowq lub przez
jego agentéw. Dzieki zastosowaniu szybkich, nowoczesnych statkdéw i dazeniom do
skracania obstugi statkdéw w portach czas transportu jest tylko nieznacznie dtuzszy
w pordownaniu do transportu lagdowego, a umozliwia nawet 25 % obnizke kosztow
transportu. Rozwoj zeglugi bliskiego zasiegu moze zmniejszy¢ kongestie na gtéwnych
drogach kotowych i kolejowych oraz zapobiec pogiebianiu sie negatywnego wptywu
transportu samochodowego na srodowisko naturalne i stan zdrowia ludnosci.

Jest to tym bardziej istotne, ze w catej Unii Europejskiej straty z tytutu kongestii
szacuje sie na 0,5% PKB3*, w Polsce z uwagi na wieksze koszty degradacji infrastruktury
drogowej, niedostosowanej do znacznego obcigzenia, moze to by¢ jeszcze wiecej.

Wojewddztwo zachodniopomorskie juz teraz stara sie sprosta¢ konkurencji
w basenie Morza Battyckiego i ukierunkowacé rozwoj polskiej zeglugi morskiej bliskiego
zasiegu zgodnie z wytycznymi unijnymi. Jako przyktad podaje sie realizacje idei ,from
road to sea” w transporcie papieru z Finlandii do Niemiec: towar tadowany jest na statki
na jeziorze Saima, nastepnie w Szczecinie przetadowywany na barki i wysytany
transportem $rédlagdowym do magazynu dystrybucyjnego w Berlinie. Prawie na catej
trasie Finlandia - Niemcy wykorzystywany jest wiec transport wodny (morski
i $érédladowy). Transportem samochodowym natomiast towar przewozony jest do
finalnych odbiorcow.

Jako pozytywny sygnat dla rozwoju polskiej zeglugi morskiej bliskiego zasiegu
nalezy uznaé utworzenie w 2001 roku Stowarzyszenia Biuro Promocji Zeglugi Morskiej
Bliskiego Zasiegu z siedzibq w Szczecinie. Gtdwnymi zadaniami statutowymi Biura jest:

- inicjowanie, wspieranie i wspétudziat w dziataniach zmierzajacych do rozwoju
w Polsce zeglugi morskiej bliskiego zasiegu,

= promocja i propagowanie w Polsce idei przewozéw kombinowanych oraz ich roli
w przewozach zeglugi morskiej bliskiego zasiegu,

- monitorowanie problemdéw i ograniczen, na jakie napotyka rozwdj zeglugi
morskiej bliskiego zasiegu w Polsce,

- zbieranie, opracowywanie i przekazywanie do zainteresowanych podmiotéw i do
$srodkédw masowego przekazu informacji zwigzanych z funkcjonowaniem
i rozwojem zeglugi morskiej bliskiego zasiegu w Polsce i Europie,

« zabieganie o fundusze 2z organizacji miedzynarodowych, w tym z Unii
Europejskiej, oraz z krajowych instytucji rzadowych i samorzadowych,
z przeznaczeniem na projekty i programy skierowane na rozwdj zeglugi
morskiej bliskiego zasiegu w Polsce.

34 Broszura informacyjna Biura Promocji Zeglugi Morskiej Bliskiego Zasiegu;

43



Strategia Rozwoju Gospodarki Morskiej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2015

Dziatania Stowarzyszenia Biura Promocji Zeglugi Morskiej Bliskiego Zasiegu
skierowane sg takze do operatorow zeglugi $rédladowej, gdyz aby ich przekonac¢ do
czesciowej rezygnacji z transportu drogowego na rzecz morskiego potrzeba sprawnie
funkcjonujacych lagdowych korytarzy transportowych i zeglugi srédlagdowej.

2.4.2. Analiza trendow wystepujacych w sektorze w latach 2000-2005

W rejonie dolnego i ujsciowego odcinka rzeki Odry zegluga $rdédladowa
funkcjonuje w ramach obstugi morsko-rzecznych portéw i przetadowni zaktadowych.

W okresie ostatnich pieciu lat $redni udziat przewozdéw trasowych Zeglugi
$rédladowej w obstudze zespotu portowego w Szczecinie i Swinoujéciu ksztattowat sie na
poziomie ok. 7,5%, a w 2005r. wyniost 10,0% i w stosunku do roku 2000 wzrdst o 3,8%.
Wzrostowi udziatu zeglugi srédlagdowej w obstudze zespotu portowego towarzyszyt spadek
udziatu transportu kolejowego (z 90,7% w 2000r. do 67,0% w 2005r.), ktéry nadal
utrzymuje dominujaca pozycje sposréd gatezi transportu zaplecza oraz wzrost znaczenia
transportu samochodowego z 3,1% w 2000r. do 23,0% w 2005r.

Liderem sposrod armatoréw srédlgdowych jest Odratrans S.A., ktéra obstuzyta
w 2005r. 1233,2 tys. ton fadunkdéw w powigzaniu z zespotem portowym. Na szczegolng
uwage zastuguje brak zbilansowania kierunkowego przewozéw, w ktorych od kilku do
kilkunastu nawet razy przewaza wielko$¢ masy tadunkowej przewozonej w relacji
wywozowej, nad relacjq przywozowa. Podobnie jak w przypadku masy fadunkowej
w badanym okresie proporcjonalnie ksztattowata sie ilos¢ barek zaangazowanych do jej
przewozu w obu relacjach.

W ramach obstugi portéw morskich w Szczecinie i Swinoujéciu poza przewozami
trasowymi, zegluga $rddladowa wykonuje takze przewozy mostowe, zwane inaczej
technologicznymi. Przewozy te wykonywane sa pomiedzy poszczegdlnymi bazami
przetadunkowo-sktadowymi zespotu portowego dla kumulowania fadunkéw w danej bazie
na potrzeby za- i wytadunku konkretnego statku morskiego. W przewozach mostowych,
sposréd armatoréw s$rodladowych uczestniczacych w ich realizacji najwiekszy udziat
posiada P.P. Zegluga Szczecinska (ok. 70,0%), ktdéra w 2005r. przewiozta w ten sposéb
147,4 tys. ton tadunkéw. W przeciwienstwie do trendu wzrostowego w odniesieniu do
przewozow trasowych, przewozy mostowe w 2005r. obnizyty sie ponad dwukrotnie
w poréwnaniu do roku poprzedniego, gtdwnie za sprawg spadku przewozéw rudy
z 455,5 tys. ton w 2004r. do 137,1 tys. ton w 2005r. oraz drobnicy, odpowiednio
z 93,1 tys. ton do 55,4 tys. ton.

W przewozach trasowych gtownym fadunkiem obstugiwanym przez zegluge
$rodladowq jest wegiel (981,0 tys. ton w 2005r.) oraz tadunki z grupy ,inne masowe”
(335,3 tys. ton w 2005r.). Przewozy trasowe obejmujg relacje krajowe oraz
miedzynarodowe. Przewozy krajowe maja na ogét charakter przewozoéw lokalnych,
ze wzgledu na pogarszajace sie warunki nawigacyjne, gtownie na $rodkowym odcinku
rzeki Odry swobodnie ptynacej oraz na drodze wodnej Wista-Odra.

O ile do 1980r. zegluga $rodladowa zwigzana byta z rynkiem krajowym, realizujac
na nim ok. 90,0% swoich przewozow, to w latach dziewieédziesigtych ubiegtego wieku
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nastgpita tendencja wzrostowa udziatu przewozéw zeglugi srédlgdowej w obstudze handlu
zagranicznego. Punktem kulminacyjnym byt rok 2000, w ktérym udziat przewozow
miedzynarodowych przekroczyt 50,0% ogdlnych przewozéw wykonanych przez polskich
armatoréw. W roku 2004 udziat ten obnizyt sie nieznacznie do poziomu 42,7%, $wiadczac
jednak o tym, ze polska zegluga srdodladowa w sposdb trwaty uczestniczy juz
w przewozach po wodach Europy Zachodniej, dysponujac coraz wiekszym kapitatem
doswiadczen w sferze dziatania wodnej konkurencji.

Wiekszos¢ przewozow miedzynarodowych zeglugi s$rodladowej jest zwigzana
z dolnym odcinkiem rzeki Odry, ktory poprzez kanat Odra-Hawela posiada dogodne
powigzanie z niemieckg oraz zachodnioeuropejska siecig dréog wodnych, jak réwniez
stanowi element granicznego odcinka rzeki Odry.

2.4.3. Analiza mozliwych zmian do roku 2015

Wojewoddztwo zachodniopomorskie graniczy bezposrednio z Niemcami. Stawia to
przed nim wazne zadanie rozwigzania problemu tzw. ,waskich gardet” transportu
europejskiego. Szacuje sig, ze tranzytowe przewozy drogowe przez terytorium Niemiec
wzrosng do 2015 o 50 - 60 %. Przejscie miedzy Polskg a Niemcami zostato wymienione
jako jedno z czterech gtéwnych ,waskich gardet” w Europie. W takiej sytuacji wazne jest,
by zapobiec regresowi krajowej zeglugi morskiej. Istotna jest przy tym, by porty
Pomorza Zachodniego umacniaty swojg pozycje strategicznych weztéw transportowych
oraz zostaty wilgczone do transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T). Likwidacji
~waskich gardet” w Europie stuzy¢ ma wiaczenie do sieci TEN-T tzw. autostrad morskich
(sea motorways).

Nalezy wykorzystaé¢ potencjat portdw w Szczecinie i Swinoujéciu bedacych na
najkrotszej drodze ze wschodniego Battyku do Europy Zachodniej. Uruchomienie
regularnego potaczenia miedzy Berlinem i St. Petersburgiem przez Szczecin umozliwitoby
rozwoj zeglugi bliskiego zasiegu Wojewodztwa Zachodniopomorskiego dzieki
wykorzystaniu ozywionej wymiany handlowej miedzy tymi miastami. Szczecin
wzmocnitby swoja pozycje i mogtby by¢ traktowany jako naturalny port morski Berlina.

Stworzenie regularnego potaczenia z portem w Klajpadzie na Litwie pozwolitoby
wykorzysta¢ drogowy potencjat tego kraju. Uruchomienie regularnego potaczenia
promowego Swinoujscie — Kiajpeda pozwolitoby przenies¢ na morze cze$é rosnacego
ruchu towarowego z Rosji i Litwy do Niemiec i dalej do Zachodniej Europy.

Mozliwos¢ rozwoju transportu wodnego S$rdodlagdowego w  wojewoddztwie
zachodniopomorskim jest zwigzana i uzalezniona od przysztej pozycji konkurencyjnej
zespotu portowego na europejskim rynku ustug portowych, ktéry wraz z przetadowniami
zaktadowymi jest gtownym zrodtem popytu na przewozy zeglugi srdédladowej w rejonie
dolnego i ujsciowego odcinka Odry.

Poprawa dostepnosci portow ujscia Odry dla taboru wodnego $rodladowego wigze
sie z koniecznoscig realizacji zatozen ,Programu dla Odry 2006™°, ktéry swym zakresem

35 Ustawa z dnia 6 lipca 2001 o ustanowieniu programu wieloletniego ,,Program dla Odry - 2006”
(Dz. U. 2001r. nr 98, poz. 1067).
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obejmuje modernizacje catego wielofunkcyjnego Odrzanskiego Systemu Wodnego,
uwzgledniajgcego takze potrzeby transportu wodnego $rdédladowego. Planowane
wykonanie w latach 2002-2016 zadan przewidzianych w ,Programie dla Odry 2006"” nie
spowoduje, ze rzeka na catej dtugosci uzyska parametry drogi wodnej o znaczeniu
miedzynarodowym, tzn. IV klasy wedlug EKG ONZ, jednak jej jakos$¢ =zostanie
podwyzszona o co najmniej jedng klase, tzn. w miejscach limitujgcych uzyska parametry
minimum III klasy drogi wodnej.

Zaniechanie realizacji zadan inwestycyjnych i modernizacyjnych w ramach
~Programu dla Odry 2006” spowoduje dalsze pogarszanie sie parametréw
eksploatacyjnych drogi wodnej i ograniczanie roli zeglugi srodladowej w obstudze portéw
i przystani ujscia Odry, jak rowniez zwiekszy niebezpieczenstwo wystgpienia powodzi
zatorowej, uniemozliwiajac skuteczng prace lodotamaczy.

Zgodnie z oczekiwaniami europejskich podmiotéw polityki transportowej, Polska
powinna ratyfikowac , Porozumienie o $rédlagdowych drogach wodnych miedzynarodowego
znaczenia”, zwane w skrécie AGN, opracowane w 1996r. przez Gtéwng Grupe Roboczg
Zeglugi Srdédladowej, dziatajaca przy Komitecie Transportu Wewnetrznego EKG ONZ
w Genewie. Porozumienie ukazuje dazenie krajéow europejskich do utworzenia potaczen
wodnych, wigzacych porty morskie i szlaki przybrzezne z zapleczem gospodarczym na
obszarze 37 krajéw od Atlantyku po Ural. W Niebieskiej Ksiedze, wydanej w 1998r. na
podstawie Porozumienia AGN znalazty sie trzy szlaki wodne $rédlgdowe, ktére
przebiegajac przez terytorium Polski, uznane zostaty jako wazne dla integracji
europejskiej sieci drog wodnych, w tym E-30 taczacy Morze Batltyckie z Dunajem
w Bratystawie, obejmujace na obszarze Polski rzeke Odre od Swinoujécia do granicy
z Czechami.

Nieratyfikowanie przez Polske Porozumienia AGN, przy dotychczasowym
zaniedbaniu rozwoju polskich drég wodnych, wyznaczac¢ im bedzie bardziej role waskiego
gardfa niz zintegrowanego elementu systemu transportowego Europy.

W zatozeniach strategii rozwojowej zespotu portow ujscia Odry powinny znalez¢
sie potrzeby transportu wodnego S$rdodladowego, gtdwnie poprzez wyznaczanie
i przystosowanie nabrzezy przetadunkowych do obstugi barkowej. Natomiast o tym, czy
sprzet przetadunkowy na nabrzezach portowych bedzie uwzgledniat potrzeby zeglugi
$rodladowej, tzn. bedzie posiadat wystarczajacy wysieg umozliwiajacy przetadunki
w relacji bezposredniej, zdecydujg mozliwosci inwestycyjne strefy eksploatacyjnej
portow. Wazng z punktu widzenia poprawy dostepnosci portow dla zeglugi srédladowej
jest realizacja zatozen ,Programu dla Odry 2006” oraz koniecznos¢ przebudowy, o ile nie
wszystkich, to przynajmniej jednego mostu kolejowego na rzece Regalicy, w celu
poprawy parametrow szlaku zeglownego w przesle mostowym.

W rejonie ujscia Odry celowe jest dostosowanie portu Szczecin do obstugi zeglugi
érédlgdowej. Nalezy rozwazy¢ utworzenie punktdw koncentracji dla taboru wodnego
érodladowego z funkcjg postojowa. Brak wyznaczonych rejonow koncentracji
poszczegdlnych funkcji, tj. towarowej i pasazersko-turystycznej powodowacé bedzie, ze
zegluga w rejonie ujscia Odry funkcjonowaé bedzie w sposdb niezorganizowany, a
poszczegdlne jednostki cumowac beda w przypadkowych miejscach.
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Potencjatem

rozwojowym zeglugi srodladowej w

wojewodztwie

zachodniopomorskim, jako jednej z gatezi transportu zaplecza, jest dogodne usytuowanie
portédw ujscia Odry w stosunku do innych portéw Battyckich, uksztattowany system
podstawowe]j infrastruktury portowej oraz wielu form funkcjonowania zeglugi morskiej,
jak réwniez powigzania z polskim i niemieckim zapleczem gospodarczym.

2.4.4.

Analiza SWOT

SILNE STRONY

bogaty naturalny uktad drég wodnych eksploatowanych przez zegluge

SLABE STRONY

wieloletnie zaniedbania inwestycyjne rzeki Odry skutkujgce brakiem

(Konfiguracja ODW i jej geograficzne potozenie umozliwiajace jej 4,60
potaczenie z Wistg , krakowska” i Dunajem)
= powigzania Odry z polskim i zachodnioeuropejskim systemem droég 4 60
wodnych oraz portami ujscia Odry !
= (Qdra jako element Odrzanskiego Korytarza Transportowego i 390
Odrzanskiego Systemu Wodnego !
= 7egluga $rodladowa to najkorzystniejsza ekologicznie gataz transportu 3,80
= zorganizowana infrastruktura Odrzanskiej Drogi Wodnej 3,70
= rozwiniety rynek ustug stoczniowo-remontowych 3,70
= wzrost udziatu fadunkéw drobnicowych w przetadunkach portowych 3,20
= poziom prywatyzacji sektora zeglugi srédlgdowej 3,10
= nowoczesne szkolnictwo branzowe 2,80

. . . 4,44

ciaqgtej zeglownosci

= niedopasowanie istniejgcej zabudowy Odry do obecnych potrzeb
transportowych (brak kompatybilnosci pomiedzy wymiarami typowych 411
statkéow $rodladowych eksploatowanych na ODW a geometrig tej drogi !
wodnej)

= niekorzystne parametry wysokosci przeset zeglownych mostéw 400
(przeswit) !

= ograniczenia geometrii przekroju i zasiegu ODW jako drogi 378
transportowej zaplecza portéw !

* niedostateczny udziat zeglugi srédladowej w realizacji transportu 3 56
dowozowo-odwozowego zachodniopomorskich portéw !

= monopolizacja ustug dowozowo-odwozowych przez transport szynowy 3,56

= brak udziatu zeglugi $rédladowej w obstudze battyckiego przedpola 333
portow !

= mata predkos¢ ruchu eksploatowanych statkéw srodlagdowych 3.00
szczegdlnie w aspekcie przewozéw drobnicowych !

= brak portu $rodladowego jako odrebnego obiektu administracyjnego 2,33

= brak wyznaczonych miejsc koncentracji taboru wodnego $rédlgdowego 2,00
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= uznanie rzeki Odry jako szlaku zeglownego o znaczeniu europejskim
o 3,72
w Porozumieniu AGN
= otwarcie zeglugowych rynkéw unijnych dla polskich armatoréw 351
$rodladowych !
= wielofunkcyjne znaczenie dréog wodnych jako elementéw gospodarki 338
wodnej !
= wzrost znaczenia zeglugi $rodladowej jako gatezi transportu 328
stanowiacej zaplecze portow ujscia Odry !
= potencjat gospodarczy Nadodrza 3,23
= mozliwos¢ wykorzystania efektéw projektu INBAT dotyczacego m.in.
barek pchanych preferowanych do stosowania w morskich systemach 3,09
barkowcowych
= realizacja zatozen ,Programu dla Odry 2006” 3,09
= zwiekszenie konkurencyjnosci zeglugi srodlagdowej w stosunku do
transportu ladowego przez wprowadzenie do eksploatacji szybkich 3,07
statkow $rédladowych
= praca w warunkach konkurencji miedzygateziowej i wewnatrzgateziowej 305
armatoréw s$rdédladowych !
= zaistnienie zeglugi $rédladowej w realizacji intermodalnych przewozéow
) 2,85
transbattyckich
= mozliwos¢ stosowania na ODW szybkich towarowych statkow
$rodladowych szczegdlnie efektywnych na odcinkach rzeki swobodnie 2,85
ptynacej przy jej zabudowie regulacyjnej
ZAGROZENIA
= postepujaca nadal dekapitalizacja infrastruktury technicznej Odry 4,00
= wysoka kapitatochtonnos$c¢ inwestycji hydrotechnicznych 3,70
= osfabienie pozycji polskich portow morsko-srédlgdowych 3,34
= odptyw wykwalifikowanej kadry do niemieckich i holenderskich 333
armatoréw '

*= postepujacy proces starzenia sie taboru wodnego $rodladowego 3,32
= konkurencja ze strony portéw niemieckich (proby pominiecia portéw 328
polskich) '
= nieprzystapienie Polski do Porozumienia AGN 3,16
= brak mozliwosci intensywnej realizacji prac badawczych nad nowymi 301
generacjami statkéw $rédlagdowych !
= zanik prorozwojowych technik transportu srédlgdowego 2,99
* brak elastycznosci wyboru ustugodawcy w transporcie dowozowo- 2 78
odwozowym !
= ostabienie pozycji zeglugi $rédladowej w miedzynarodowej wymianie 2 75
towarowej !
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2.5. ANALIZA SYSTEMOW TRANSPORTOWO-LOGISTYCZNYCH I ICH
ZNACZENIE DLA GOSPODARKI MORSKIEJ WOJEWODZTWA
ZACHODNIOPOMORSKIEGO

2.5.1. Analiza trendéw wystepujacych w sektorze w okresie
od 2000 — 2005 roku

Z analizy statystycznej z lat 2000 - 2002 wynika, ze przefadunki wymienionych
portédw Wybrzeza Zachodniego ilosciowo nie wzrastajg istotnie, a wzgledny udziat
poszczegolnych gatezi transportu w transporcie dowozowo-odwozowym $wiadczonym dla
tych portow praktycznie nie zmienia sie. Symptomatyczne jest réwniez to, ze znakomita
cze$¢ udziatu w tym transporcie przypada na rzecz transportu szynowego natomiast
udziat transportu srédlgdowego jest marginalny.

Z informacji zawartej w materiatach miedzynarodowej konferencji naukowej
~Porty Morskie 2001” (Szczecin 26 -27 kwiecien 2001), a przedstawionej przez Andrzeja
Gdule - o6wczesnego Dyrektora Departamentu Transportu Morskiego w Ministerstwie
Transportu i Gospodarki Morskiej — wynika, ze ,w II potowie lat 90 - tych zagraniczni
operatorzy transportu lgdowego zdobyli trwalg pozycje na rynku ustug transportu
miedzynarodowego. Uruchomili oni efektywne i sprawne cigagi logistyczne na kierunku
Wschod-Zachdéd, marginalizujgc najwazniejsze dla polskich portéw morskich przewozy na
kierunku Potnoc-Potudnie.” Przejecie tych gestii transportowych w znaczgacym stopniu
ogranicza wzrost przetadunkéw portéw. Z drugiej strony, efektywnos$¢ realizacji
modernizacji i rozwoju zewnetrznej infrastruktury transportowej tych portéw jest daleko
mniejsza od zakfadanej w wymienianej juz ,Strategii...”, a szczegdlnie w odniesieniu do
infrastruktury transportu $rédlagdowego. Skutki tego =zaniechania sg widoczne
w przytaczanych uprzednio faktach marginalizacji tej gatezi transportu w obstudze
portdow Szczecina i Swinoujscia oraz Polic. Porty te sa praktycznie jedynymi portami
w Polsce o specyfice morsko-srdodlgdowej i majg teoretyczng szanse korzystania z tej
gatezi transportu, tworzacaq kompleksowg (komplementarng) propozycje ustugi
transportowej podnoszacg konkurencyjnosc¢ portu.

Stan zaangazowania zeglugi srodlagdowej w obstuge przetadunkéw portowych byt
w roznych prognozach i strategiach determinowany stanem infrastruktury transportu
srédlgdowego, ktérego realna poprawa miata nastgpi¢ w ramach realizacji ,Programu dla
ODRY 2006”. W programie tym w zakresie dotyczacym funkcji zeglugowej Odry
zaktadano dalszg jej kanalizacje (stopniowanie) poprzez budowe dwdch stopni wodnych
a takze inne dziatania na rzecz doprowadzenia tej drogi wodnej do drogi wodnej IV klasy.
Juz w fazie tworzenia programéw ,,odrzanskich” powstawaty watpliwosci w ich mozliwosci
realizacyjne i oczekiwang skuteczno$¢ tej realizacji. Dzisiaj sq one juz praktycznie
pewnikiem. Nie mozna uczyni¢ z Odry drogi wodnej IV klasy w wyniku barier tworzonych
przez nature i ze wzgledu na mozliwosci finansowe. W tym momencie najbardziej
sensowng jest propozycja wyrazana m.in. przez prof. W} Buchholza z Politechniki
Szczecinskiej. Propozycja dotyczy zabudowy regulacyjnej Odry w taki sposdb by — przy
regulacji na $rednig niskg wode zeglowng (SNWZ) - jej gtebokos$é tranzytowa wynosita
180 cm przy relatywnie wysokim stopniu (okresie) gwarancji jej wystepowania. Czynitoby

49



Strategia Rozwoju Gospodarki Morskiej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2015

to z Odrzanskiej Drogi Wodnej droge srddladowg III klasy o stabilnych warunkach
gtebokosciowych a tym samym zeglugowych. Istniejace realia tematycznej infrastruktury
byly i sg przyczyng zmian w sposobie zaangazowania polskiej floty srédladowej oraz
przyczyng prob zmian jakosci podejscia do srodkdéw transportu $rodlgdowego tj. statkéow
srédlgdowych.

O sposobie zaangazowania polskiej floty $rodladowej z pewnoscig $wiadczy
wspomniany juz maty jej udziat w obstudze dowozowo-odwozowej portdw Wybrzeza
Zachodniego, ale takze zmiana obszardw (tras) jej eksploatacji. Przyktadowo statki firmy
ODRATRANS S.A. w znakomitym stopniu stuzg obstudze przewozéw lokalnych
(do 50 km), a statki Zeglugi Bydgoskiej S.A. sg sukcesywnie przemieszczane na drogi
wodne Europy Zachodniej do obstugi przewozéw kabotazowych krajow Unii.

2.5.2. Analiza mozliwych scenariuszy zmian i rozwoju
w okresie do roku 2015

Przestrzen fadunkowa statkéw $rédladowych powinna by¢ ksztattowana pod katem
przewozu jednostek tadunkowych jakimi sg kontenery. Ze wzgledu na specyfike ptywania
w zakresie predkosci nadkrytycznych statki te miatyby znaczaco mniejsze zanurzenie od
klasycznych statkéw ,wolnych”. Tym samym czas ich eksploatacji w okresie
nawigacyjnym - przy petnym wykorzystaniu tadownosci - byitby dluzszy niz statkdéw
~wolnych”, ze wzgledu na mozliwosci pokonywania wyptycen (przemiatéw) na ODW przy
nizszych stanach wody z predkosciami z zakresu podkrytycznego poréwnywalnymi
z predkosciami statkéw wolnych.

Dostepnos¢ do zaplecza portéw zaréwno w sferze infrastruktury jak i Srodkéw
transportu powinna leze¢ w zakresie dziatan strategicznych samych portéw a takze
samorzadow terytorialnych.

W przypadku Odrzanskiej Drogi Wodnej jej przebieg (bez Kanatu Gliwickiego)
ogranicza istotne polskie zaplecze portow Zachodniego Wybrzeza do obszaréw
Wielkopolski i Dolnego Slqska. W przypadku dokonania modernizacji $luz Kanatu
Gliwickiego w sposéb tworzacy jednolity system hydrotechnicznej zabudowy Zeglugowej
z ODW, moze nastgpi¢ rowniez wiaczenie Gérnego Slaska do tego zaplecza dostepnego
juz dla statkdéw szybkich. Ale propozycje terytorialnego rozwoju zaplecza mogg siegac
kolejnych obszaréw. Przede wszystkim - Matopolski, ktoéra obecnie dysponuje
skanalizowang droggq Wisty na odcinku pomiedzy Os$wiecimiem i Krakowem. Powrdt do
idei Kanatu Slaskiego mogtby potaczyé ten skanalizowany odcinek Wisty z ODW albo
poprzez Kanat Gliwicki albo tzw. trasg potudniowa. Przebieg trasg potudniowg Kanatu
Slaskiego mogtby zastapi¢ Kanat Gliwicki w dostepie portéw Pomorza Zachodniego do
Goérnego Slaska poprzez statki szybkie.

Kolejny etap dziatania w zakresie rozbudowy infrastruktury transportu
$rodladowego zwiekszajacy dostep tym transportem do tematycznych portéow to powroét
do idei potaczenia Odry z Dunajem.

W stanowisku Unii Europejskiej wyrazonym umowg AGN priorytet tego pofaczenia
zostat przyznany dla przebiegu Odra (E-30)- taba (E-20) - Dunaj (E-80) o ksztatcie litery
Y umozliwiajagcym utworzenie wspdlnego (dla Odry i taby) odcinka kanatu formalnie
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nalezagcego do autostrady s$rdédladowej E -20. Ale wspomniany dokument nie wyklucza
innego przebiegu potaczenia Odra - Dunaj: poprzez rzeke Wag (E-81) i tym samym
przez terytorium Stowacji. Potaczenie to rowniez (podobnie jak Kanat Odra - taba -
Dunaj) witacza do zaplecza Portow Wybrzeza Zachodniego kraje naddunajskie takie jak
Austria, wspomniana Stowacja, Wegry czy Rumunia. Jednak ten przebieg potaczenia Odra
- Dunaj ma jedng istotng ceche: nie wigcza wymienionych obszaréw do - dostepnego
drogg wodng $rdodladowq zaplecza portu w Hamburgu.

O efektywnosci  funkcjonowania  portow decydujg nie tylko cechy
ilosSciowo-jakosciowe ich zaplecza, ale takze warunki wystepujgce na ich przedpolu.
Potencjalnie battyckie przedpole portéw zachodniopomorskich stanowig battyckie porty
Niemiec, Szwecji, Finlandii, Rosji, Estonii, totwy i Litwy. Niektére z tych portéw - poza
niemieckimi - majg charakter morsko-s$rédladowy, co $wiadczy o istnieniu drog wodnych
prowadzacych w gtab poszczegdinych krajéw. Diugosc tych drég waha sie od 200 km do
kilku tysiecy kilometrow. Ta infrastruktura przedpola stwarza mozliwo$¢ stosowania
intermodalnych transbattyckich technologii transportowych, dla tras transportowych
siegajacych od polskich portow $rdodladowych do portéw $rédlgdowych panstw
nadbattyckich; technologii opartej o systemy barkowcowe, ktérych fadownos¢ siega
2-3 tysiecy ton; technologii w ktorej morskie barkowce ,biorg” na poktad systemem
dokowym barki pchane, zaproponowane w wyniku realizacji projektu INBAT.

Wskazane rozwigzania mogg stworzy¢ nowe bodZce prorozwojowe portow
Wojewddztwa Zachodniopomorskiego.
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2.6. PRZEMYSt OKRETOWY

2.6.1. Ogdlna charakterystyka sektora przemystu okretowego
w wojewddztwie zachodniopomorskim

Wojewddztwo zachodniopomorskie jest znaczacym osrodkiem przemystu
okretowego w Polsce. Przemyst okretowy — budowa, przebudowa i remonty statkow to
obszar wysoko przetworzonej produkcji przemystowej przeznaczonej w catosci
na eksport. Produkcja ta realizowana jest w zachodniopomorskim przez:

= Stocznie produkcyjne:
o Stocznia Szczecinska Nowa Sp. z 0.0.,
o Szczecinska Stocznia Remontowa ,GRYFIA” S.A.,
o Grupa Stoczni ,ODRA” Sp. z 0.0.

- Stocznie remontowe:
o Morska Stocznia Remontowa S.A. w Swinoujsciu,
o Szczecinska Stocznia Remontowa ,GRYFIA” S.A.,
o Grupa Stoczni ,ODRA"” Sp. z 0.0.,
o Navikon Ship Repair Yard Sp. z 0.0. w Szczecinie,
o Zakfad Ustug Remontowych PERFECT SERVICE Sp. z o.0.,
o Kotobrzeska Stocznia Remontowa,
o Polship P.S.P. w Szczecinie,

o Pomerania Service Sp. z 0.0 w Szczecinie.

Stocznie produkcyjne

Szacunkowy portfel zaméwien w stoczniach wojewddztwa zachodniopomorskiego
przedstawiat sie na dzien 31 grudnia 2005 r. nastepujgco:

Stocznia Szczecinska Nowa:
« 8 statkdéw con-ro o no$nosci po 18 250 ton (920 TEU),
- 9 kontenerowcéw o tadownosci po 3100 TEU,
» 10 kontenerowcow o tadownosci po 2800 TEU,
- 5 kontenerowcéw o tadownosci po 1730 TEU,
» 3 chemikaliowce o nos$nosci po 39 850 ton,
« 2 kontenerowce w czesciach o tadownosci po 600 ton (dla stoczni wietnamskiej)

Szczecinska Stocznia Remontowa ,,GRYFIA” S.A.:
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- 5 patrolowcéw do ochrony wybrzeza o pojemnosci po 730 GT.

W roku 2005 wartos¢ portfela zamowien stoczni zachodniopomorskich mierzona
w CGT stanowita 49% wartosci portfela zamowien wszystkich polskich stoczni, 4,56%
wartosci zamédwien stoczni europejskich i 0,8% wartosci zaméwien swiatowych. Wartosci
zamowien ulokowanych w stoczniach zachodniopomorskich sa zblizone do wartosci
zamowien wszystkich stoczni holenderskich czy hiszpanskich (po 5% europejskiego
portfela zamowien).

Portfel zamdwien polskiego przemystu okretowego na tle europejskiego portfela
zamowien na statki w CGT pokazuje ponizsze zestawienie:

Tabela 6 Udziat poszczegdlnych krajow w europejskim portfelu zamodwien na statki

Udziat w europejskim portfelu

zamowien
1 Niemcy 21,6 %
- 2 e 14,9 %
I Polska 94 %
(w tym zachodniopomorskie 4,56%)
I Chorwacija 7,7 %
5 Dania 6,6 %
6 Finlandia 6,6 %
/A Holandia 5 %
8 Hiszpania 5 %
I Pozostate kraje Europy 23,2 %
Zrodto: ~Raport o stanie $Swiatowego rynku morskiego i okretowego”, OSSINT CTO

S.A. nr 1(28), marzec 2006 r.

W portfelu zaméwien mozna wyrdzni¢ dwie zasadnicze grupy statkéw:

- statki przeznaczone do tadunkow zjednostkowanych (kontenerowce, pojazdowce
con-ro, statki wielozadaniowe)

- statki specjalistyczne (chemikaliowce).

Przedstawiony portfel zamodwien Stoczni Szczecinskiej Nowa zapewnia
wykorzystanie w pefni jej mocy przerobowej przez okres 3,5 najblizszych lat.

Nalezy podkresli¢, iz Stocznia Szczecinska Nowa zajeta 28 miejsce w rankingu
stoczni $wiatowych opublikowanego przez miesiecznik Word Shipyard Monitor (kwiecien
2005).

O rodzaju statkdw mozliwych do wybudowania przez stocznie decyduje jej
potencjat. Kluczowym ogniwem determinujgcym zdolno$¢ produkcyjng Stoczni
Szczecinskiej Nowa sgq w kolejnosci:
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= pochylnie wzdtuzne i place przylegte (montaz blokéw),
« hale prefabrykacji i prac antykorozyjnych (malarnie blokéw).

W ciggu 2005 roku stocznie zachodniopomorskie wyprodukowaty 10 statkéw,
w tym:

Stocznia Szczecinska Nowa:

« 2 statki wielozadaniowe o nosnosci po 23 700 ton,
= 2 chemikaliowce o nos$nosci po 39 850 ton,

» 5 kontenerowcéw o ftadownosci po 3100 TEU.
Szczecinska Stocznia Remontowa ,GRYFIA” S.A.:

» 1 prom o pojemnosci 114 GT.

Analiza rodzaju statkow produkowanych w zachodniopomorskich stoczniach,
pozwala stwierdzi¢, iz — zwlaszcza jesli chodzi o Stocznie Szczecinskg Nowa — w duzej
czesci ich produkcja pokrywa sie ze strukturg produkcji preferowang w Unii Europejskiej.
W unijnym ,Planie dziatalnosci badawczo-rozwojowej przemystdw morskich”, zwanym
Masterplanem 2005, za kierunki dziatalnosci badawczo-rozwojowej dotyczgacej produkcji
statkéw o najwyzszym priorytecie uznano m.in. kontenerowce i chemikaliowce®®. Statki
tego typu stanowity az 80% portfela zamdwien Stoczni Szczecinskiej Nowa wediug stanu
na koniec marca 2005. Swiadczy to o wysokim zaawansowaniu technologicznym tej
stoczni.

W latach 2002 - 2005 Stocznia Szczecinska Nowa korzystata w ramach realizacji
Planu Restrukturyzacji z pomocy publicznej w postaci poreczen i gwarancji sptaty
kredytéw zacigganych na budowe statkéw, odroczenia terminu ptatnosci i umorzenia
zobowigzan publiczno-prawnych, gwarancji wykonania statkdw, pozyczek, objecia
udziatow w podwyzszonym kapitale Spétki. Mimo wielu niekorzystnych zjawisk (wzrost
cen stali, trudnosci gospodarcze w skali regionu i globalne) sytuacja, w jakiej stocznia
znajduje sie obecnie, $wiadczy, ze wysitek jaki zostat wiozony w ratowanie stoczni
przynosi wymierne efekty:

« na dzien 31.10.2005r. Stocznia Szczecinska Nowa po raz pierwszy od
rozpoczecia wdrazania planu restrukturyzacji wykazata zysk netto,

« W miesigcu pazdzierniku 2005r. podpisana zostata pierwsza umowa kredytowa
z przeznaczeniem na finansowanie budowy statkow bez zabezpieczenia w
postaci poreczen Skarbu Panstwa,

- od lipca 2002 roku do pazdziernika 2005roku Stocznia Szczecifniska Nowa zdata
26 statkow (plus 5 ,pakietow wietnamskich”) o wartosci 1.033,3 min USD,

- w dniu 31.10.2005r. portfel zamdwien obejmowat 36 statkdow o tgcznej wartosci
1,6 mld USD.

%  Raport o Stanie Swiatowego Rynku Morskiego i Okretowego” opracowany w czerwcu 2005 roku przez
Centrum Techniki Okretowej S.A. - Os$rodek Standaryzacji, Studiéw i Informacji Naukowo — Technicznej, s. 5
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W kontekscie strategii rozwoju wojewddztwa nie mozna pomingc¢ faktu, ze
Stocznia Szczecinska Nowa jest miejscem pracy ponad 5,3 tys. pracownikéw a kwoty
przekazane przez stocznie do budzetu panstwa z tytutu zobowigzan podatkowych i ZUS
w okresie od 25.06.2002 do 25.10.2005r. przekraczaja sume 273,6 min ziotych.?’

Stocznie remontowe

Podstawowymi  produktami stoczni remontowych s remonty dokowe
charakteryzujace sie duzym udziatem prac kadtubowych i konserwacyjnych.

Rynek na te ustugi jest do$¢ stabilny z uwagi na state wymagania towarzystw
klasyfikacyjnych, wymuszajacych na armatorach prace w tym zakresie. Szczecinska
Stocznia Remontowa ,GRYFIA” ma dostep do ok. 20% $wiatowych zasobdéw floty
statkdw petnomorskich. Wartosciowy udziat GRYFII w wykonywaniu remontéw
i przebudow w skali rynku Morza Battyckiego wynosi 3,9%, zas w skali rynku
europejskiego 1,2%. Z uwagi na przyjmowang obecnie zywotnos$¢ statku na poziomie
25 lat oraz rosngce wymagania ekologiczne nalezy spodziewac sie w najblizszym czasie
zdecydowanego wzrostu liczby wymaganych remontow statkow. Stocznia GRYFIA
remontuje rocznie ponad 200 statkow. Specyfikg statkow remontowanych w GRYFII jest
fakt, ze nalezg one do drobnych armatorow (z ktorych zaledwie kilku posiada
maksymalnie 20-30 statkdw). Poza remontami GRYFIA zajmuje sie rdéwniez
przebudowami statkow, ustugami w zakresie konstrukcji stalowych jak réwniez nowymi
budowami. Osiggnieciem jest pozyskanie zamdwienia na serie nowoczesnych statkéw
patrolowcéw do ochrony wybrzeza dla armatora norweskiego. Korzysci z nowych buddéw
to przede wszystkim mozliwos¢ zwiekszenia stopnia wykorzystania mocy produkcyjnych
stoczni szczegdlnie w sezonie jesienno-zimowym, w ktorym wartos¢ zamoéwien na prace
remontowe znaczaco spada.®

2.6.2. Analiza trendéw wystepujacych w sektorze w okresie od
2000-2005 roku

Przemyst okretowy funkcjonuje na wolnym rynku Swiatowym, zas polskie stocznie
produkcyjne i remontowe pozyskujg kontrakty w przewazajacej mierze za granicq. Stad
warunki globalne majg duzy wptyw na funkcjonowanie europejskich stoczni. Obecnie
ocenia sie, ze moce produkcyjne stoczni w skali Swiatowej przekraczajg popyt o 15%,
a wg oceny OECD nadwyzka ta moze przekroczy¢ poziom 30%.

Srodek ciezkoéci rozwoju mocy produkcyjnej to kraje azjatyckie, gdzie najwiekszy
wzrost realizujg Chiny i Korea (planowany wzrost w latach 2005-2010 to ok. 60%
przyrostu mocy). Tak szybki rozwdj potencjatu azjatyckiego spowoduje dalszy relatywny
spadek udziatu europejskiego przemystu w globalnym przemysle okretowym.

37 Dane oparte o materiaty pokonferencyjne konferencji ,Wczoraj, dzi$ i jutro polskiego przemystu okretowego”
24-25 listopada 2005r.
% Dane oparte o materiaty pokonferencyjne konferencji ,Wczoraj, dzi$ i jutro polskiego przemystu okretowego”
24-25 listopada 2005r.
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W latach 2000 - 2005 nastgpito zamkniecie ok. 2/3 stoczni europejskich. Rzgdowe
programy wspierajace rozwo0j azjatyckiego przemystu okretowego doprowadzity do
stosowania dumpingowych cen na poziomie o 20 do 40% ponizej kosztow produkciji.
Takie wsparcie ze strony rzaddéw azjatyckich oraz niski poziom ptac spowodowaty
zwiekszenie udziatu stoczni azjatyckich w rynku s$wiatowym do ok. 54% portfela
zamowien na koniec grudnia 2005 roku.

Udziat znaczacych krajow w Swiatowym portfelu zamdwien przedstawia ponizsze
zestawienie:

Tabela 7 Udziat znaczacych krajow w Swiatowym portfelu zamowien na statki
Lp. Udzia’i w éyviatowy_m portfelu
zamowien na koniec 2005r.
1 Korea 37,95 %
AR Chiny 15,68 %
3 Japonia 24,00 %
4 Niemcy 3,73 %
I \Wiochy 2,58 %
6 Polska 1,60 %
VAR Tajwan 1,43 %
IS Chorwacja 1,34 %
I Dania 1,15 %
{0l Finlandia 1,15 %
i8N Reszta Swiata 9,39 %
Zrodto: ~Raport o stanie swiatowego rynku morskiego i okretowego”, OSSINT CTO

S.A. nr 1(28), marzec 2006 r.

Wzrost gospodarczy w skali $wiatowej, rosnace obroty handlu miedzynarodowego
generujg zwiekszone zapotrzebowanie na nowe statki. Analizy opublikowane przez CESA
(Europejskie Stowarzyszenie Producentow Statkéw) oceniajg, ze ok. 70% przewozdéw
miedzy kontynentami odbywa sie droga wodng. Stad trzykrotny wzrost zamodwien
w Swiatowych stoczniach w ciggu ostatniej dekady. Szanse te wykorzystujg stocznie
azjatyckie, ktorych dynamiczny rozwdj pozwala na elastyczne reagowanie na popyt.
W tym samym czasie europejskie, a szczegdlnie polskie stocznie, nie mogac liczy¢ na
rzadowe wsparcie inwestycyjne w  trudnych warunkach w duzej mierze
zdekapitalizowanego potencjatu produkcyjnego, realizujg kontrakty zawarte w latach
poprzedzajacych wzrost popytu, wypetniajgce ich moce produkcyjne na najblizsze trzy
lata.

Tendencje w $wiatowym przemysle okretowym w latach 2000 - 2005 przedstawia
ponizsze zestawienie portfela zamoéwien stoczni w gtdwnych regionach swiata wg liczby
statkéw
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Tabela 8

Portfel zamowien stoczni w gtdwnych regionach swiata

Liczba statkow w sztukach w latach
2000

Lp. Stocznie w glownych regionach

Ameryka PN i Ameryka PD 41 73 51 65
Azja 1377 2411 3189 3536
Europa 591 588 775 1038

Zrodto:

Word Shipyard Monitor, January 2006 r.

Ameryka PN i Ameryka PD - Stany Zjednoczone i Brazylia

Azja - Japonia, Korea Pd., Chiny, Tajwan, Singapur, Filipiny, Indie, Wietnam,

Indonezja, Hong Kong, Tajlandia, Malezja, Sri Lanka, Iran, Zj. Emiraty Arabskie, Katar

Europa - Niemcy, Polska, Holandia, Chorwacja, Turcja, Rumunia, Wtochy, Rosja,

Ukraina, Hiszpania, Norwegia, Dania, Butgaria, Francja, Finlandia, Portugalia, Grecja,

Wielka Brytania, Stowenia.

Tabela 9

Struktura $wiatowego portfela zamodwien na statki

Stan na koniec 2005 roku

y Liczb Nosnos¢ w
Typy statkow staiké?lv b c|:1slnotsc::n
Zbiornikowce 1332 24,1 86,3
Masowce 790 14,6 64,1
Masowce kombinowane 0 0,0 0,0
LNG 129 12,2 10,6
Gazowce LPG 162 2,6 3,5
Chtodniowce 13 0,2 0,1
Kontenerowce o | powyzej 3 000 TEU 531 23,4 39,0
tadownosci ponizej 3 000 TEU 658 9,1 14,0
Inrle s’,ca_tki do Jr_ac_iunkéw suchych o 531 10,5 6,1
nosnosci powyzej 5 000 ton
Statki offshore i inne 436 2,8 3,0
Wycieczkowce 30 3,7 0,1
Promy ro-ro 51 1,4 0,0
Ogolem 4663 104,6 226,9

Zrodto: ~Raport o stanie Swiatowego rynku morskiego i okretowego”,

OSSINT CTO S.A. nr 1(28), marzec 2006 r.

Lata 2000 - 2002 cechowata dekoniunktura zapotrzebowania rynku na statki
budowane przez polskie stocznie. Rok 2002 to ekstremalny spadek zamodwien. Po roku
2003 obserwuje sie wzrost zamoéwionych statkéw. Do roku 2002 zachodniopomorskie
stocznie produkcyjne posiadaty 1/3 portfela zamowien na statki budowane przez polskie
stocznie. Od 2003 roku ich znaczenie, gtéwnie Stoczni Szczecinskiej Nowa, wzrasta, co
potwierdza sie w uzyskanych przez stocznie zamdwieniach liczonych w CGT stanowigcych
ponad 48% polskiego portfela zamdwien. Zaleznos$c¢ tq przedstawia ponizsze zestawienie.
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Tabela 10

Portfel zamdwien na statki w Stoczni Szczecinskiej Nowa

Portfel zaméwien na budowe statkow w latach 2000-2005 na przykladzie

Stoczni Szczeci

Statystycznego w Warszawie.

Tabela 11

Produkcja statkdw w Stoczni Szczecinskiej Nowa

skiej
. L Wartos¢ :
Wartosc¢ Wartos¢ Ud2|a+_ UEIREE portfela Ud2|a+.
Stoczni portfela - Stoczni
portfela portfela R L -, |zamowie R
PR . —.—, |Szczecinskiej| zamowien 2 Szczecinskiej
zamowien |zamowien : : n :
. . w polskim Stoczni . w polskim
Stoczni polskich -, . .| polskich
R . portfelu |Szczecinskiej ; portfelu
Szczecinskiej|stoczni wg rier vl e Meadb stoczni T 1o
wg CGT CGT 9 12OV g liczby
% statkow 2 %
statkow
672 722| 2 036 587 33,03 35 97 36,08
721 267| 1914 399 37,68 32 83 38,55
354 177 1232 029 28,75 15 51 29,41
568 970( 1630 963 34,89 26 75 34,67
907 760| 2112 617 42,97 40 95 42,11
805 286| 1 660 744 48,49 37 87 42,53
Zrodto:  Opracowanie wfasne na podstawie wydawnictw Gfownego Urzedu

Produkcja statkow w latach 2000-2005 na przykiadzie Stoczni Szczecinskiej

: » " Udziat Wielkos¢ | Produkcj Udziat
Wielkosc¢ Wartosc . " .
. . Stoczni produkcji a Stoczni
produkcji | produkgcji S - . S
- ) Szczecinskiej Stoczni polskich |Szczecinskiej
Stoczni polskich L. R . ..
T . w polskiej |Szczecinskiej| stoczni | w polskiej
Szczecinskiej| stoczni - - ) <
w CGT W CGT produkcji wg liczby |wg liczby| produkcji
statkow w %| statkow statkow |[statkow w %
143 628 497 918 28,85 9 34 26,47
135 522| 477 559 28,38 8 28 28,57
90 414| 497 562 18,17 5 30 16,67
175 052| 288 210 60,74 9 30 30,00
184 734| 448 684 41,17 8 25 32,00
220 244 558 773 39,42 9 28 32,14
Zrédfo:  Opracowanie wifasne na podstawie wydawnictw Gtdwnego Urzedu

Statystycznego w Warszawie.

Stocznia Szczecinska wykorzystuje rynkowa nisze produktowg, jaka stanowig
statki wysokospecjalistyczne jak chemikaliowce o nosnosci 40 000 ton ze zbiornikami ze
stali typu duplex oraz statki wielozadaniowe typu con-ro.

Stocznia buduje

statki gtéwnie dla wymagajacych armatoréw norweskich,

niemieckich czy holenderskich. Jest stocznig o ugruntowanej pozycji rynkowej. Posiada
wilasny majatek, a jej najcenniejszym zasobem jest wykwalifikowana, dos$wiadczona
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zatoga, ktorej umiejetnosci pozwalajg wykona¢ w sposéb kompleksowy trudne zadanie,
jakim jest budowa nowoczesnych statkow od zaprojektowania konstrukcji poprzez
opracowanie optymalnej technologii, budowe i wyposazenie.

Korzystng pozycje stocznia uzyskata poprzez ograniczenie kosztéw prowadzonej
dziatalnosci, miedzy innymi:

« ograniczenie zakresu majatku i kosztéw jego utrzymania,
= zmniejszenie zatrudnienia,

- radykalng poprawe struktury zatrudnienia,

- skrocenie cykli budowy statkéw,

« uzyskanie dopfat armatorskich w wyniku wieloetapowych renegocjacji
kontraktéw, ktorych istotnym powodem byt drastyczny wzrost cen stali oraz
dewaluacja USD (waluty, w ktérej kontrakty sg zawierane).

2.6.3. Analiza SWOT

SILNE STRONY

= konkurencyjnos¢ jakosciowa produktow oferowanych przez stocznie,
spetnianie przez nie wysokich wymagan odbiorcéow (w tym zwtaszcza 4,78
zagranicznych)

= wykorzystanie nisz przez stocznie poprzez produkcje wysoko

g ? - X . 4,67

wyspecjalizowanych statkow (chemikaliowce, wielozadaniowe)

= profil produkcji pokrywa sie ze strukturg preferowang w Unii 4 44
Europejskiej !

= wysoka (28) pozycja Stoczni Szczecinskiej Nowa w rankingu stoczni 433
Swiatowych wg. portfela zamdwien !

= budowa statkéw jest produkcjg z gwarancjg sprzedazy 4,33

= zaawansowanie technologiczne SSN 4,00

= wspdipraca z kilkuset firmami, posiadanie przez stocznie szerokiej bazy 400
kooperantow !

= duze zaangazowanie stoczni w prace badawczo- rozwojowe 3,22

SLABE STRONY

= mate mozliwosci finansowe stoczni, stabe narzedzia finansowania 4 44
inwestycyjnego i modernizacji w budownictwie okretowym !

= postepujgca dekapitalizacja majatku stoczni 4,33

= wysokie koszty budowy statkdéw 3,89

= brak - poza Stocznig Szczecinskg Nowa - stoczni produkcyjnych o
. i , 3,22
istothym znaczeniu na rynku budowy statkow

= brak dostatecznej infrastruktury ochrony srodowiska w stoczniach 2,11
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= dalsze duze zaangazowanie stoczni w prace badawczo- rozwojowe 3,82

= ponowne nawigzanie wspotpracy stoczni z polskimi armatorami 3,73

=  rozwdj wspdtpracy z uczelniami, podnoszenie innowacyjnosci 365
i konkurencyjnosci !

= efektywna polityka kosztowa stoczni wymuszona akcesjg do UE 3,50

= wzrastajgca aktywnos$c kontraktacyjna armatoréw 3,37

= konkurencyjna pozycja SSN w Europie i na $wiecie, co stwarza dobre 332
perspektywy rozwoju przemystu okretowego w regionie !

= podporzadkowanie polskiego przemystu okretowego unijnym zasadom 320
pomocy publicznej !

= korzystniejsze ceny kolejnych zamédwien 3,12

ZAGROZENIA

= odptyw specjalistdow o najwyzszych kwalifikacjach do stoczni 398
zagranicznych i zwigzane z tym braki kadrowe !

= ryzyko kursowe (USD jest podstawowg walutg kontraktowania) 3,68

= wzrost cen urzadzen metalowych oraz cen na $wiatowych rynkach stali 361
- podstawowego surowca stoczni !

= brak uregulowan prawnych pozwalajgcych na wykorzystanie srodkdéw

) - RN 3,56

publicznych dostepnych w Unii Europejskiej dla przemystu okretowego

= brak jasnych perspektyw finansowania branzy 3,54

= niekorzystne warunki zakupu statkdw w polskich stoczniach sktaniajace 352
armatordéw polskich do zakupéw w stoczniach zagranicznych !

= niedoinwestowanie polskiego przemystu okretowego 3,48

= duza konkurencja ze strony zachodnioeuropejskich stoczni, bardziej
nowoczesnych, posiadajacych wyzszy jakosciowo potencjat 3,48
technologiczny oraz stoczni chinskich

= wahania szacunkowej liczby zamoéwien w stoczniach 3,38

= wejscie do strefy euro 3,13
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2.7. RYBOLOWSTWO MORSKIE

2.7.1. Ogdélne dane o sektorze

Rybotowstwo jest jedng z wazniejszych dziedzin dziatalnosci gospodarczej
wojewddztw nadmorskich, a takze bardzo istotnym elementem ksztattujacym
spoteczno$¢ nadmorska. Wynika to z faktu, iz dla wielu mieszkancow tych regiondéw
potowy i praca w przetwoérstwie rybnym stanowi gtdwne zrédto utrzymania. Rybotéwstwo
obejmuje pozyskiwanie, czyli potéw ryb, a takze innych zwierzat, takich jak skorupiaki
i mieczaki, oraz roslin wodnych. Organizmy te wydobywa sie zaréwno na morzach
i oceanach, jak i w rzekach i jeziorach. Celem jest tu spozycie lub dalsze przetworzenie
wydobytych organizmoéw. Nie bez znaczenia jest takze przemyst rybny zajmujacy sie
przetwarzaniem produktow z potowdw morskich i $rédladowych na ryby mrozone, ktéry
zajmuje sie rowniez ich porcjowaniem i filetowaniem, a takze marynatami rybnymi,
rybami wedzonymi i konserwami rybnymi. Przetwarzanie i konserwowanie ryb i
produktow rybotowstwa w Polsce w 2002 roku stanowito 2% produkcji sprzedanej
przemystu spozywczego. Przetwdrstwem zajmuje sie ok. 340 zakfadow, z ktorych 95% to
zaktady prywatne. Wiekszos¢ firm to nieduze, lokalne przetwdrnie. Polskie zakfady
przetworcze w ok. 95% zaopatrujq sie z potowdw battyckich i w ok. 5% z importu ryb i
potproduktow.

Rybotowstwo w woj. zachodniopomorskim opiera sie o potowy prowadzone
w polskiej strefie ekonomicznej na Battyku. Potowy dalekomorskie z uwagi na catkowity
zanik mozliwosci prowadzenia odtowow na tradycyjnych towiskach sg praktycznie
zaniechane. Flota rybotdéwstwa dalekomorskiego praktycznie przestata istniec.

Waznym miejscem prowadzenia dziatalnosci rybackiej dla woj. zachodniopomorskiego
sq wody Zalewu Szczecinskiego. Z uwagi na warunki meteorologiczne oraz wielkos¢
jednostek towczych ten rodzaj rybotdwstwa przypomina, do pewnego stopnia, battyckie
rybotéwstwo przybrzezne. Gtdwnie jednak pofawiane sg tu ryby stodkowodne i wedrowne,
sq nimi przede wszystkim: wegorz, sandacze, $ledzie, sieje, okonie, ptocie, leszcze,
mietusy, krapie, rozpiéry, tososie, trocie.

Rybotowstwo battyckie, mimo drastycznego spadku potowow, jest nadal
dominujace w skali regionu. Dostarcza bezposrednio na rynek lokalny surowiec
0 najwyzszej jakosci w postaci ryby Swiezej i przetworzonej. Rybotéwstwo battyckie ze
wzgledu na specyfike wyrazajacq sie w metodach potowu oraz z uwagi na silne
uzaleznienie od warunkéw meteorologicznych jest wyodrebnionym dziatem gospodarki,
ktérego nie sposdb poréwnac ani z przemystem wydobywczym ani z réznymi dziatami
gospodarki rolnej, w tym takze hodowli stawowej, chowu w sadzach czy prowadzonej
gospodarki jeziorowej. Rybotdéwstwo baltyckie prowadzone jest na polskich obszarach
morskich, gdzie Polska odpowiedzialna jest za ochrone zywych zasobdéw morza i ich
racjonalng eksploatacje. W obszarze Battyku produkcja roczna daje mozliwos$¢ odtowienia
okoto 1 min ton ryb, z czego ponad 10% stanowig dorsze, ok. 80% tzw. mate ryby
pelagiczne, takie jak szproty i Sledzie, 10% zas$ stanowig ptastugi i inne ryby tacznie
z zalewowymi.
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Wielkos¢ potowow battyckich (w tym rowniez w wojewodztwie
zachodniopomorskim) zalezna jest od wielu aspektéow, m.in. sg to

= czynniki biologiczne (produktywnosc¢ biologiczna Battyku),
« produktywnosc¢ Polskich Obszaréw Morskich,
- produktywnosé strefy przybrzeznej oraz Zalewu Szczecinskiego,

- czynniki techniczne floty rybackiej (liczba, rodzaj, wiek jednostek, stosowane
techniki potowowe, zdolnos¢ potowowa floty),

« czynniki techniczne obstugi floty (porty, przystanie plazowe, nabrzeza
postojowe, wyltadunkowe, zaopatrzeniowe, sieciarnie i doki remontowe),

- rozmieszczenie i stan techniczny infrastruktury portowej przeznaczonej do
obstugi surowca rybnego (hale wytadunkowe, aukcje, fabryki lodu, chiodnie
o temperaturach zerowych i minusowych, zamrazalnie, myjnie opakowan, itp.),

- stan zaplecza przetworstwa wstepnego surowca w zasadniczej mierze nie
odpowiada wymaganiom sanitarno- higienicznym,

- stan i jakos¢ struktur rynkowych, takich jak aukcje, organizacje producentéw
ryb, przetworcow i handlowcow oraz ich otoczenie prawno-ekonomiczne.

- stan i kwalifikacje kadry rybakow,
« organizacja nadzoru nad sektorem rybotéwstwa.

Dla baz plazowych tradycyjnymi fowiskami sg morskie obszary do kilku mil
morskich w gtab morza, zwykle w pasie sasiadujgcym z dang bazg nieco na wschodd
i zachod. Inaczej wyglada eksploatacja kutréw, ktére z uwagi na odbywanie
kilkudniowych rejséw mogg prowadzi¢ potowy w catej polskiej strefie. Stanowi to pewng
trudnos¢ w ocenie nakltadu potowowego w rejonie Battyku graniczacego
z woj. zachodniopomorskim. Niezaleznie o tych uwag najbardziej obfite towiska dorszowe
znajdujq sie w kwadratach F6, G6, H6, czy F5, G5, i H5.

Rysunek 4 Rozmieszczenie potowdw dorsza oraz $ledzia w 2003 r.
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Zrédio: Atlas potowdw battyckich
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Jest to przyczyng tego, ze wiekszos¢ jednostek kutrowych potawia w tym rejonie
nie tylko z regionu zachodniopomorskiego, ale takze z Ustki czy teby. towiska $ledziowe
znajdujg sie nieco na zachdd naszego regionu, szprotowe na pétnoc, a ryb ptaskich
podobnie jak dorsza w okolicach Kotobrzegu.

Rysunek 5 Rozmieszczenie potowdw szprotéw i ptastugi w 2003 r.
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Zrédfo: Atlas potowdw battyckich

Sg to jednak pewne ogdlne prawidtowosci, podlegajace pewnym zmianom w skali
wielolecia. Podstawowymi gatunkami limitowanymi poftawianymi przez rybakow
battyckich sg dorsze, szproty, Sledzie oraz tososie. Dorsze sg gatunkiem wymagajacym
znacznych ograniczen potowowych, dlatego tez stale maleje wielko$¢ przyznawanych
kwot potowdw tego gatunku. Malejace limity potowowe sg zjawiskiem niekorzystnym ze
wzgledu na fakt, iz majg one wplyw na brak poprawy kondycji ekonomicznej polskich
rybakéw, dla ktérych potowy dorszéw stanowig duze zrodto dochodow.

Mocng strong polskiego rybotéwstwa jest niewatpliwie fatwy dostep do wydajnych
towisk, ktore znajdujq sie we wilasnej strefie, a takze potencjalnie chtonny rynek krajowy
na ryby i produkty rybne. Minusem za$ jest tu niedostateczna infrastruktura portowa,
sezonowos$¢ potowow i maly asortyment dostepnych zasobdw, a takze brak bazy
i funduszy na petne wykorzystanie ryb w szczytach potowowych.

Przepisy polskie dzielg flote battyckg na kutrowq i todziowq. Kutry sg statkami
rybackimi o dtugosci powyzej 15 m, natomiast jednostki do 15 m definiowane sg jako
todzie rybackie. W wojewddztwie zachodniopomorskim najliczniejszg, pod wzgledem
liczby jednostek, jest flota todzi rybackich. Najmniej liczng grupg sa trawlery
dalekomorskie, odnotowuje sie tu bardzo duzy spadek, gdyz flota dalekomorska woj.
zachodniopomorskiego w latach 1999-2004 zmniejszyta sie az o 90%. Niepokojacym
zjawiskiem widocznym we flocie battyckiej jest zaawansowany wiek zatdg rybackich.
Negatywnie na rozwdj rybotéwstwa wptywa takze fakt, iz flota kutrowa jest czesto
przestarzata, wymaga modernizacji a jej eksploatacja wigze sie z duzymi kosztami.
Czynniki te, a takze drastyczny spadek potowdw, szczegdlnie dorsza, ktory stanowi
podstawowy dochdd wielu jednostek towczych doprowadzit do szeregu zmian we flocie
rybotéwczej w woj. zachodniopomorskim. Trendy te majgq charakter ogdlnopolski.
Rozpoczeto ztomowanie jednostek przestarzatych. Przyktadem moze by¢ Kotobrzeg gdzie
ztomowano najwiecej jednostek (todzi i kutréw), bo az 55, najwiecej na catym polskim
wybrzezu. W wyniku tych dziatan flota rybacka woj. zachodniopomorskiego zmniejszyta
sie 0 okoto 40%. Nie wptyneto to drastycznie na naktad potowowy, ktéry zmalat o okoto
17%. Aktualnie Polska dysponuje na catym wybrzezu 249 kutrami w tym
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w  zachodniopomorskim jest 85 jednostek, oraz 773 ‘todziami, z czego
w zachodniopomorskim jest 325 (stan na 31 grudnia 2005). Jak wida¢ obszary morskie
woj. zachodniopomorskiego sg w wiekszym stopniu eksploatowane przez todzie niz przez
kutry w stosunku do woj. pomorskiego. Istnieje jednak zagrozenie, ze przystgpienie
Polski do UE moze ograniczy¢ polskie rybotdéwstwo. Zwigzane jest to z faktem, iz pojawi
sie bardziej zmodernizowana, nowoczesna i rentowna flota unijna, ktéra bedzie miata
dostep do polskich obszaréw morskich.

Do najpowazniejszych problemow wojewddztwa zachodniopomorskiego nalezy
dystrybucja ryb i funkcjonowanie rynku rybnego jako catosci, w tym gietdy rybnej.
Obecnie, co wazne podkreslenia, dorsz jako ryba cenna nie wymaga dodatkowych dziatan
wspomagajacych sprzedaz, natomiast sprzedaz ryb takich jak sledz i szprot wymaga
wsparcia poprzez gietde. Kotobrzeska gietlda wymaga w dalszym cigqgu wsparcia
organizacyjnego, poniewaz nie funkcjonuje ona prawidtowo. Duzym problemem jest
takze spadek konsumpcji ryb przez polskie spoteczeristwo. W Polsce odnotowywane jest
dwukrotnie nizsze spozycie ryb niz w panstwach Europy Zachodniej oraz innych
panstwach z rejonu Morza Battyckiego. Nalezy wiec podja¢ wszelkie dziatania majace na
celu zwiekszenie spozycia ryb i przetwordow rybnych. Malejacy wskaznik spozycia wynika
przede wszystkim z wysokich cen detalicznych ryb i produktéw rybnych w stosunku do
dochoddw, ale takze z braku promocji i reklamy. Dla rybotéwstwa battyckiego niezbedna
jest zatem promocja, ktora obecnie zaréwno na terenie catej Polski, jak i wojewddztwa
zachodniopomorskiego prowadzona jest w bardzo ograniczonym zakresie. Na terenie
wojewddztwa widoczny jest brak zorganizowanego systemu promocji ryb, nie prowadzi
sie akcji promocyjnych, badan marketingowych, nie ma takze witasciwie funkcjonujacej
gietdy rybnej. Brakuje wiec dziatan wspierajacych i stymulujacych wzrost spozycia ryb, co
przyczynitoby sie do wzrostu optacalnosci i rentownosci rybotowstwa.

Dla zachodniopomorskiego sektora rybnego bardzo duze znaczenie ma takze
przetwoérstwo ryb, ktére nalezy do najszybciej rozwijajacych sie branz polskiego sektora
zywnosciowego. Zakfady przetworcze charakteryzujg sie dtuga tradycjg przetwoérstwa
w kraju, posiadajg takze wyksztatcong kadre technologiczng i dobre mozliwosci
eksportowe. Posiadajg one takze duze mozliwosci rozwoju zaréwno pod wzgledem
eksportu, jak i wzrostu sprzedazy ryb na rynku krajowym. Niekorzystnym zjawiskiem jest
tu ich niska rentownos$¢ i brak sSrodkdw na inwestycje, z czym faczy sie brak
zorganizowanego systemu promocji ryb a takze brak badan marketingowych. Konieczny
jest takze proces dostosowania zaktadéw przetworstwa rybnego do wymagan sanitarno-
higienicznych okreslonych w przepisach UE. Przetwdrstwo rybne bazuje gtdwnie na
zasobach importowanych, nie zas na ,krajowej rybie”.

Kolejnym problemem jest korzystanie ze wsparcia sektorowego na
przekwalifikowanie lub rezygnacja z uprawiania zawodu np. na okres jednego roku.
Wedtug wstepnego rozeznania korzystano jedynie z formy dotacji za zaniechanie
rybotéwstwa (zwykle na okres 1 roku), zas$ nie wykorzystywano S$rodkow na
przekwalifikowanie zawodowe.
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2.7.2. Analiza trendéw w okresie ostatnich 5 lat

Najwieksze zmiany na przestrzeni ostatnich 5 lat dotycza liczby kutrow battyckich.
Flote bafttycka charakteryzowat zty stan techniczny oraz przestarzatosé. W catosci
wymagata ona modernizacji. W ciggu ostatnich lat wiekszos¢ jednostek przestarzatych
zostata ztomowana Ilub przerobiona na potrzeby uprawiania turystyki morskiej
i wedkarstwa sportowego. Na skutek tych dziatan w niektérych portach doszto do
drastycznego zmniejszenia floty kutrow. W Kotobrzegu na zarejestrowanych w 2003 roku
64 kutrow i ponad 30 todzi zlikwidowano az 55 jednostek. W Dartowie na 40 kutréw
i 15 todzi ztomowano 26 jednostek. Podobnie w Dziwnowie ztomowano 26 jednostek na
32 kutry i 22 todzie rybackie. Pomimo drastycznego zmniejszenia naktadu, dziatania te
byty optacalne dla rybotdwstwa, gdyz likwidowano jednostki bardzo wystuzone
i nieefektywne. Flota rybacka w dalszym ciggu wymaga jednak modernizacji, a koszty jej
eksploatacji nadal sgq wysokie. Istotny jest takze fakt, iz stan floty rybackiej w dalszym
ciagu negatywnie wptywa na rentownos$¢ rybotéwstwa morskiego. Polska flota rybacka na
Morzu Bafttyckim jest duzo mniej rentowna od zmodernizowanej floty szwedzkiej
i dunskiej.

W wielu miejscowosciach majacych przystanie rybackie zauwazalny jest spadek
liczby todzi rybackich nawet do 50%. Przyktadem moze tu by¢ Uniescie, gdzie flota
zostata zredukowana z 26 istniejacych tam jednostek do zaledwie 12. Dziatania te
podejmowane byty na przestrzeni ostatnich 10 lat. Istotne jest jednak zwrdcenie uwagi
na stopniowy proces rejestrowania todzi w bezpiecznych portach jak np. w Dartfowie gdzie
liczba todzi wzrosta z 15 w roku 1994 do 26 w roku 2005. Proces ten jest wynikiem
lepszej obstugi jednostki. Zapewnia on sprawny dostep do nabrzeza i zaopatrzenia
w paliwo, wode, 16d, dystrybucje pozyskang ryba, naprawe sprzetu itp. Dodatkowo
zwieksza sie bezpieczeAstwo jednostki. Bazy plazowe sg narazone na bardzo
niekorzystne warunki meteorologiczne, a w przypadku silnych sztorméw nawet na utrate
miejsc postoju czyli plaz. W sytuacjach katastrofalnych zdarza sig, ze fodzie sq wyciggane
na grzbiet wydmy. Drastycznie zjawiska te wystgpity w miejscu silnej abrazji brzegu
w Ustroniu Morskim. Ostatecznie dla todzi wybudowano betonowa platforme. Skutkiem
tego z 15 todzi w roku 1994 pozostata dzis zarejestrowana tylko 1.

Bezpieczenstwo pracy i dostep do wzglednie dobrej obstugi portowej
w  Swinoujéciu, pomimo wystepujacych probleméw z dostepem do nabrzeza,
zadecydowato o utrzymaniu w skali 10 lat liczby fodzi rybackich z 30 do 28 sztuk.
Podobne relacje dotyczg Dziwnowa gdzie z 22 zarejestrowanych todzi w 1994 roku nadal
pofawia 21.

Zmiany technik potowu, nowszy i lepszy sprzet, echosondy i coraz lepsza
nawigacja sprawia, ze postep w tym wzgledzie jest bardzo szybki. Spowodowato to, ze
mimo wycofania wielu jednostek naktad potowowy nie maleje w takim samym stopniu.
Odtowy w samej tylko strefie przybrzeznej w skali ostatnich 5 lat spadajg. Moze mie¢ na
to wptyw system raportowania potowow. Nadmiernie rozbudowane przepisy skutkuijg,
ze nie sg one respektowane. Na przykitad martwym przepisem jest Rozporzadzenie
Ministra Rolnictwa i Rozwoju Wsi z dnia 26 kwietnia 2004 w sprawie wzoru dziennika

65



Strategia Rozwoju Gospodarki Morskiej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2015

potowowego oraz gatunkéw organizméw morskich, ktérych wyrzucenia za burte wymaga
wykazania w dzienniku potowowym.

Do najcenniejszych ‘towisk przybrzeznych nadal nalezg obszary pomiedzy
Kotobrzegiem a Swinoujsciem. Na towiskach tych pozyskuje sie w skali rocznej do 1000
i wiecej ton na jeden rybacki kwadrat. Dalej na wschdod wydajnosci zdecydowanie
spadaja. Tendencje rosnace zastaniemy wraz ze wzrostem gtebokosci. Mimo podobnych
wydajnosci rybackich w okresie ostatnich 5 lat czesto dochodzi do niewykorzystania
przyznanych kwot potowowych w ramach ich podzialu na Battyku. Niewykorzystanie
limitdw przez niektore todzie i kutry rybackie sg efektem braku mozliwosci przekazywania
na innych armatoréw niewykorzystanych kwot przez dang jednostke. W takiej sytuacji
limit przepada.

Zmiany w wojewddztwie zachodniopomorskim dotyczg takze przetwoérstwa
rybnego. Zauwaza sie spadek przetwdrstwa ryb na mrozone, choé¢ nadal jest to gtdéwny
rodzaj przetworstwa w wojewddztwie. Réwnie duzy spadek, bo az o 26%, mozna
zauwazy¢ przy przetwoérstwie ryb na produkty z nich marynowane. Tendencje malejaca
w woj. zachodniopomorskim, wykazuje rowniez przetwdrstwo ryb na przetwory solone,
odnotowac tu mozna 10% spadek. Wzrasta natomiast, az o 48,2%, przetworstwo ryb na
produkty wedzone, a takze, o 28,9%, przetworstwo ryb na konserwy. Najistotniejszym
aspektem rozwoju przetwérstwa rybnego w 2004 roku byt eksport, ktorego udziat
w przychodach sektora zwiekszyt sie z okoto 35% do 41%.

Drastycznie spada znaczenie potowdw dalekomorskich, ktére sg zbyt mato
rentowne. Zmniejsza sie takze dostepnos$¢ zasobdw na skutek przetowienia swiatowych
zasobow. W zwigzku z tym prawie cafa flota zostata wycofana z dawnych towisk. Mata
zdolno$¢ zamrazalnicza ryb na jednostkach potowowych skutkuje jednak zmniejszaniem
sie rentownosci potowdéw dalekomorskich. Zmniejszajg sie takze kwoty potowowe
niektérych gatunkéw ryb limitowanych w potowach battyckich co jest wynikiem ich
przetowienia.

2.7.3. Scenariusze rozwoju

Scenariusz optymistyczny

W rybotowstwie dalekomorskim widoczny staje sie wzrost zapotrzebowania na
polskie ustugi w zakresie budowy statkéw rybackich, produkcji sprzetu potowowego
i ksztatcenia kadr dla floty rybackiej w zakresie nawigacji (miedzy innymi nowoczesna
ichtiolokacja) oraz technologii. Nastepujg takze zmiany polityki panstwa na wybitnie
~promorski”. Zwieksza sie takze dostep polskich jednostek do towisk dalekomorskich.
Nastepuje modernizacja floty dalekomorskiej w wyniku czego znacznie zwiekszajq sie
mozliwosci zamrazalnicze jednostek dalekomorskich. W wyniku tego wzrasta jakosc
produktow z ryb pofawianych na dalekomorskich towiskach.

W rybotéwstwie balttyckim nastepuje poprawa warunkéw sSrodowiskowych wod
Battyku wraz z poprawg jakosci wod rzecznych zlewiska Battyku. Dochodzi do poprawy
warunkéw tlenowych w wodach przydennych co stwarza warunki zerowiskowe dla dorsza
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i pozostatych gatunkéw ryb dennych (ptastugi). Widoczny jest wzrost populacji dorsza
zapewniajacy opfacalnos¢ potowdw. Jednoczes$nie wzrastajg Srodki na zarybianie
gatunkow ryb limitowanych w wyniku czego zwiekszajg sie kwoty potowowe. Mozliwa
staje sie racjonalna gospodarka zywymi zasobami woéd w wyniku czego wzrasta
efektywnosc¢ sektora rybackiego. Pocigga to za sobg wzrost konkurencyjnosci polskiego
przetworstwa rybnego.

Prowadzone sg badania marketingowe w wyniku czego produkty rybotdéwstwa
i przetwodrstwa zostajg dostosowane do zapotrzebowania rynku krajowego pod wzgledem
ceny oraz oferty. Wzrasta takze atrakcyjnos$¢ produktow polskich na rynkach
zagranicznych. Prowadzone akcje promocyjne i reklamowe ryb i produktéw rybnych
powoduje wzrost spozycia ryb w kraju i poprawe zaopatrzenia rynku w ryby morskie oraz
ich przetwory. Efekt ten wzmaga takze sprawnie dziatajaca gietda rybna. Nastepuje
uniezaleznienie przetworstwa od sezonowosci potowdw w wyniku czego mozliwa jest
ciggtos¢ dostaw ryb i produktow rybnych. Do przetwdrstwa wprowadzane zostajg nowe
technologie, podnosi sie rentownos$¢ polskiego przetwérstwa. Jednoczesnie poprawie
ulega infrastruktura ochrony srodowiska w zakfadach przetwdrstwa rybnego. Pocigga to
za soba wzrost =zatrudnienia i wzrost eksportu. Nastepuje bardziej efektywne
wykorzystanie surowca rybnego. Mozliwe staje sie takze stworzenie droznych ciggow
technologicznych od potowu do konsumenta.

Zmodernizowana zostaje flota rybacka, a takze opanowane zostajg nowe techniki
potowdw w wyniku czego nastepuje wzrost bezpieczenstwa pracy na morzu. Nastepuje
takze poprawa warunkéw przetadunkowych i magazynowych ryb. W wyniku powyzszych
dziatan znacznie podnosi sie rentownosc¢ rybotéwstwa. Prowadzona polityka panstwa
sprzyja wdrazaniu w zycie zasad racjonalnego rybotéwstwa. Wzrost zainteresowania
uprawianiem wedkarstwa morskiego zapewnia dochody rybakom w okresach ochronnych
ryb przemystowych. Pojawiaja sie nowe rynki zbytu na gatunki ryb do tej pory
nieeksploatowane jak np. wegorzyca, ryby dobijakowate, belone kura diabfta itd.

Pesymistyczny

Nastepuje dalsza degradacja potencjatu Polski w zakresie rybotdwstwa
dalekomorskiego zaréwno stoczniowego jak i edukacyjnego. Nie nastepuje modernizacja
floty dalekomorskiej, z zwigzki z czym trawlery majg ograniczone mozliwosci
zamrazalnicze. Ma to negatywny wptyw na jakos¢ przygotowywanego na nich wstepnie
surowca.

Ksztattujgq sie niekorzystne warunki siedliskowe dla ryb przemystowo potawianych
w Baltyku. W potowach battyckich nastepuje dalszy spadek zasobdw stada dorsza. Ma to
duzy wptyw na zachwianie réwnowagi ekologicznej w wodach Battyku. W wyniku tego
malejg kwoty potowowe przyznawane jednostkom rybackim. Niekorzystnie wptywa to
takze na sytuacje ekonomiczng rybakow dla ktorych potowy dorsza stanowity gtdwne
zrédio dochoddw. Sytuacja ta negatywnie wptywa na mozliwos$¢ racjonalnej gospodarki
zywymi zasobami wod. Z powodu utrzymujgcego sie braku rentownosci polskiego
rybotdwstwa bardzo powoli przebiega proces modernizacji bedacych w eksploatacji
statkdw rybackich, ktorych eksploatacja jest bardzo kosztowna. Bardzo wolno
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wprowadzane sg nowe rozwigzania w konstrukcjach narzedzi potowowych. W wyniku tego
nie podnosi sie rentownos$¢ rybotéwstwa, co zmusza wielu rybakéw do odejscia z zawodu.

Pozostajgca na tym samym poziomie promocja i reklama ryb oraz produktow
rybnych w bardzo matym stopniu wptywa na wzrost sprzedazy ryb. Konsumpcja ryb
i przetwordw rybnych pozostaje na tym samym, niskim poziomie, co negatywnie wptywa
na rozwoj przetwodrstwa rybnego. Nastepuje spadek optacalnosci potowdw a zagrozeniem
staje sie rosngca konkurencja ze strony jednostek innych panstw unijnych. Nastepuje
takze catkowity zanik ksztalcenia zawodowego rybakdw. Wynikiem tego jest fakt,
iz zawdd ten staje sie coraz mniej bezpieczny. Realne staje sie takze niebezpieczenstwo
wystapienia katastrofy ekologicznej zwigzanej z szybko rosngcym ruchem przewozu paliw
ptynnych.

Umiarkowany

W rybotowstwie dalekomorskim poprawa nastepuje w zakresie wspotpracy
z panstwami majgcymi dostep do zasobdow morskich i oceanicznych bez wtasnego
zaplecza rybotdwczego (floty i kadry). Sag to takie panstwa jak Afryka, Ameryka
Potudniowa, Azja w tym kraje arabskie. Powoduje to rozwdj zaplecza wytwdrczego
obejmujacego produkcje sprzetu potowowego.

W  rybotowstwie battyckim nastepuje zapewnienie ochrony opfacalnosci
rybotéwstwa ze strony panstwa. Widoczna jest takze stopniowa poprawa sSrodowiska
naturalnego wéd Battyku. Mozliwa jest racjonalna eksploatacja zywych zasobdéw wadd
Baltyku bez jednoczesnego drastycznego zmniejszenia kwoty potowowej. Stopniowo
ulegajg poprawie warunki i higiena pracy na statkach rybackich. Czes¢ floty rybackiej
zostaje odnowiona, cze$¢ natomiast zostaje wycofana. Nastepuje zmiana przeznaczenia
wycofanych statkédw na cele turystyczne. W wyniku tych dziatan zauwazalny jest rozwdj
rybotéwstwa rekreacyjnego (wedkarstwa). Stopniowo i nieznacznie zwieksza sie
produkcja polskich przetworni. Jakosé produktéw rybnych pozostaje wcigz na tym samym
poziomie. Nie wptywa to pozytywnie na wzrost konkurencyjnosci i poprawe
funkcjonalnosci rynku rybnego. Nie sprzyja to takze wzrostowi zatrudnienia
w przetworstwie rybnym. W bardzo wolnym tempie poprawia sie mozliwos¢ dystrybucji
surowca i przetwordow rybnych. Powoli nastepuje takze wzrost liczby inwestycji
w infrastrukture zaktadéw, maszyn i urzadzen do przetwérstwa. Bardzo powoli nastepuje
takze modernizacja linii  technologicznych oraz infrastruktury produkcyjnej.
Systematycznie wprowadzane zostajg nowe technologie, ktére zaczynaja mie¢ wpltyw na
poprawe jakosci i atrakcyjnosci produktédw rybnych. Zwieksza sie takze liczba
produkowanego asortymentu. Przetworstwu rybnemu nie udaje sie wprawdzie catkowicie
uniezalezni¢ od sezonowosci potowdw, jednak nie pozostaje juz pod catkowitym jego
wptywem. Poziom reklamy i promocji produktéw rybnych i ryb systematycznie wzrasta
wywierajac coraz wiekszy wptyw na postrzeganie produktéw rybnych przez
spoteczenstwo. Systematycznie wzrasta poziom spozycia ryb. Powstaje takze prawidtowo
funkcjonujaca gietda rybna. Mozliwe takze staje sie stworzenie droznych ciggéw
technologicznych. Nastepuje modernizacja portéw i przystani rybackich zwigzana
z poprawg warunkéw pracy. Widoczna jest takze dbatos¢ o nalezyte wyksztatcenie
nowych kadr dla rybotéwstwa battyckiego. Wptywa to na fakt, iz zawod rybaka staje sie
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coraz bardziej bezpieczny, co wynika ze stopniowego opanowywania nowych technik
potowowych.

2.7.4. Analiza SWOT

SILNE STRONY

= wykwalifikowana kadra rybacka 4,67
= umiejetnosci potowowe rybakéw 4,56
= wyksztatcona kadra technologiczna i infrastruktura przetworcza 4,22
= tania sita robocza 4,11
= statki posiadajace certyfikaty jakosci umozliwiajace eksport produktow 400
do panstw UE !
= fatwy dostep do wydajnych towisk 4,00
= mozliwosci eksportowe przetworzonej ryby 3,89
= zroznicowany asortyment produktéw rybnych 3,67
Polskie Obszary Morskie nalezgce do najzasobniejszych wod Battyku 3,00

SLABE STRONY

= zly stan techniczny i przestarzatos¢ floty rybackiej 5,00
= staba promocja ryb i produktéw rybnych 4,00
= wysokie ceny detaliczne ryb 3,90
* niska rentownos$¢ potowow 3,80
= sezonowosc¢ potowdw 3,80
= ograniczony dostep do surowca w potowach dalekomorskich 3,60
= brak srodkéw na szkolenia i przekwalifikowanie zawodowe 3,60
= brak droznych ciaggoéw technologicznych od potowdw przez chtodnie do 3 60
konsumentéw !
= niedostateczna infrastruktura portowa 3,50
= brak funduszy na petne wykorzystywanie ryb w szczytach potowowych 3,50
= brak realnej oceny zasobdw ryb 3,44
= brak lokalnych mozliwosci przetwdrczych dla ryb pelagicznych 3,40
= brak zorganizowanego rynku rybnego, zwtaszcza systemu pierwszej 3 40
sprzedazy !
= brak wlasciwie zorganizowanego systemu dystrybucji 3,40
. brzk edukacji stopnia $redniego w zakresie rybotéwstwa i przetworstwa 3 40
ry !
= brak zbytu w okresach szczytowych 3,30
= brak srodkéw na inwestycje, mate wykorzystanie srodkéw z SPO 330
~Ryby” '
= brak badan marketingowych 3,30
= niska rentownos$¢ duzej liczby zaktadow przetworczych 3,20
= brak organizacji producentéw rybnych 3,10
. uz,adleinienie wielkosci i wartosci potowdw od naturalnej produktywnosci 3.00
wo !
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utworzenie gietdy rybnej 3,77
potencjalnie chtonny rynek krajowy na ryby i produkty rybne 3,52
wypracpwanie trwatych powigzan handlowych producentéw ryb z ich 350
przetworcami !

wiasciwie zorganizowana dystrybucja ryb 3,48
poprawa infrastruktury rybackiej w portach 3,43
nawigzanie wspdétpracy pomiedzy rybakami a producentami rybnymi, 331
przetworcami ryb i oraz firmami marketingowymi !

podjecie dziatan modernizacyjnych przez zakfady przetworcze 3,18
wzrost eksportu ryb 3,16
rozwdéj przetworstwa rybnego 3,15
mozliwosci rozwoju zwigzane z wprowadzeniem nowych technologii w 309
przetworstwie rybnym !

rozpoczecie ksztatcenia z zakresie rybotdwstwa i przetworstwa ryb na 307
poziomie $rednim !

rozwoj przybrzeznej gospodarki rybackiej (zarybianie, straz rybacka na 300
morzu) !

powstanie droznych ciggédw technologicznych 2,98
wykorzystanie potencjatu Polskich Obszaréw Morskich 2,70
wprowadzenie nowych technik potowowych 2,65
odmtodzenie kadry rybackiej 2,54

ZAGROZENIA

brak floty dalekomorskiej i odpowiednio wyposazonych trawleréw (nie

posiadajg one zdolnosci zamrazalniczej), co zmniejsza optacalnosc 3,54
potowdw oraz ogranicza mozliwosci eksploatacji do nowych fowisk

utrzymujace sie wysokie ceny detaliczne ryb 3,45
wysoki stopien ktusownictwa 3,36
brak dziatan zmierzajacych do modernizacji sprzetu potowowego 3,29
dalszy brak badan marketingowych 3,17
utrzymujacy sie brak promocji ryb i produktéw rybnych 3,11
utrzymujaca sie dezorganizacja rynku rybnego 3,06
utrzymujacy sie brak organizacji producentow rybnych 3,01
dalszy brak zorganizowanej dystrybucji 2,99
dalsze likwidowanie w szkofach kierunkéw zwigzanych z rybotéwstwem 2,89
dalsze starzenie sie kadry rybackiej 2,84
brak $rodkéw na promocje i znajdowanie nowych rynkdéw zbytu na 2 83
produkty rybne !
dalszy brak mozliwosci ksztatcenia na poziomie Srednim w zakresie 262
rybotdwstwa i przetworstwa ryb !
utrzymujacy sie brak szkolen i mozliwosci przekwalifikowania 2 60

zawodowego
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2.8. EKSPLOATACIA ZASOBOW WOD I DNA MORSKIEGO — ZASOBY
NIEOZYWIONE I OZYWIONE

2.8.1. Ogodlna charakterystyka ozywionych zasobow potudniowej
czesci Battyku

Baltyk jest akwenem epikontynentalnym o powierzchni 415 265 km?, geologicznie
stosunkowo mtodym; zawiera 21 720 km?* wéd stonawych warunkujacych specyficzne dla
tego morza warunki $rodowiskowe. Morze sktada sie z serii basendw o wzrastajacej
gtebokosci od zachodu w kierunku wschodnim, oddzielonych od siebie rynnami,
ptyciznami i progami utrudniajagcymi komunikacje miedzy gtebiami. Wody doptywajace do
Baltyku pochodzg ze zlewni o powierzchni 1 629 550 km?, opadéw atmosferycznych,
przesigkdw z ciesnin dunskich oraz nieregularnych wlewéw z Morza Pdtnocnego.
W efekcie doptywdw, odptywdw i parowania, Battyk posiada dodatni bilans wod. Wyrazny
spadek zasolenia Battyku postepuje od zachodu w kierunku wschodnim oraz od dna do
powierzchni.

Normalnym stanem wdd w Battyku jest jednak stagnacja, co sprzyja zanikom
tlenu w warstwach naddennych i pojawianiu sie tam siarkowodoru; stan ten ulega
zmianom jedynie podczas mieszania wéd w wyniku dtugotrwatego dziatania silnych
sztormow (jesienno-zimowych i wiosennych). Nie wplywa to jednak na poprawe
warunkéw w warstwach gtebokich. Poprawe taka powodujg wlewy wdéd z Morza
Pétnocnego majace na ogot charakter gwattownych epizodéw.

Tlen zuzywany jest na procesy oddychania i mineralizacje substancji organicznej
i w efekcie w strefie przydennej najwiekszych oraz najgtebszych basendéw Battyku
- Bornholmskim, Gdanskim i Gotlandzkim powstajg strefy z siarkowodorem. Skutkiem
tego pomimo wysokiego zasolenia, odpowiedniej temperatury nie rozwijaja sie ikra
i larwy ryb a takze zanikajg lub emigrujg z tych rejonow, tlenolubne denne gatunki
bezkregowcow.

Warunki hydrologiczne, zasolenie, temperatura, wlewy wdd oceanicznych,
a zwilaszcza sptyw wadd stodkich z ladu ksztattujg wysokosé produkcji pierwotnej oraz
przebieg sukcesji sezonowej w morzu.

Na procesy naturalne przebiegajace w morzu Battyckim naktadaja sie rezultaty
tzw. ,dziatalnosci gospodarczej” cztowieka w Baltyku oraz obszarze zlewiska Morza
Battyckiego. W efekcie dochodzi do znacznego wzrostu poziomu trofii, zanieczyszczen
fizycznych i chemicznych srodowiska co znajduje odbicie w skiadzie i stanie a zwilaszcza
strukturze taksonomicznej i przestrzennej fitocenoz i zoocenoz.

Znaczacym problemem w ochronie Battyku jest jego rosnacy poziom trofii,
wywotywany przez nadmierny sptyw z obszaru zlewiska azotu i fosforu, a takze materii
organicznej. Proces ten powoduje zmniejszenie produktywnos$ci wod i zaktdcenie
funkcjonowania biocenoz wodnych.

W labilnych uktadach s$rodowiska nieozywionego obserwuje sie zmienng liczbe
gatunkow fitoplanktonu morskiego w Battyku wiasciwym, ktdéra zalezy od intensywnosci
wlewow z Morza Potnocnego — zwykle liczba ta wahata sie od 1 - 23 taksonow, liczebnos$¢
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gatunkow stonawowodnych okreslano na 5 - 22, a stodkowodnych 1 - 12, natomiast
kosmopolitycznych na 2 - 5.

Fitobentos - roslinno$¢ osiadta w Baltyku, rozmieszczona jest wyspowo
w zaleznoséci od warunkow s$rodowiskowych a zwilaszcza jakosci i charakteru podtoza.
Glony morskie tworzg w Battyku Potudniowym grupe okoto 20 gatunkéw a rosliny
nasienne to kilka gatunkéw skoncentrowanych w litoralu i ptytkim dnie morskim do
gtebokosci nie przekraczajacej 9 m, co uwarunkowane jest niska przezroczystoscig
zwigzang ze zbyt wysoka ilo$cig zawiesiny w wodzie.

Swiat zwierzecy Bafttyku - zooplankton, bentos i nekton podobnie jak $wiat
roslinny zawiera w sobie elementy morskie kosmopolityczne, polarne, stonawowodne
i stodkowodne, ktérych dominacja zmienia sie od zachodu w kierunku wschodnim wraz ze
spadkiem zasolenia. Cechg charakterystyczng fauny Baltyku jest mata liczba gatunkow,
kartowacenie form wynikajaca z genezy zbiornika. Zyje tu kilka gatunkéw gabek, matzy,
mszywiotdw, szkartupni, szczecioszczekich, ostonic, wiciowcéw, ptazincow, wrotkow,
wieloszczetow, widlonogéw, wioslarek, obunogéw, rownonogdéw, nektobentosowych
skorupiakdéw nizszych i wyzszych, mieczakéw i ryb. Najliczniejsza grupe stanowiq
skorupiaki - jest ich ponad 200. Najszersze rozsiedlenie sposréd popularnych gatunkéw
ichtiofauny majg $ledzie, szproty i dorsze battyckie, mniej licznie wystepujg tososie,
trocie wedrowne, witlinki, alozy i sporadycznie makrele. Na stan struktur ekologicznych
ichtiofauny sktada sie facznie 70 gatunkéw o zrdéznicowanych strukturach
przestrzennych, na ktére silny wptyw wywiera polityka rybotéwstwa krajéw nadbattyckich
regulowana kwotami potowowymi z konwencji Gdanskiej, ale réwniez decyzjami Komisji
Rybotéwstwa UE.

2.8.2. Analiza trendéw wystepujacych w ozywionych zasobach
potudniowej czesci Battyku od 2000 — 2005r.

Analizie biologicznej poddane zostang gtdwne elementy ekosystemu waod
Potudniowego Battyku i Zatoki Pomorskiej: fitocenozy (zespoty roslinne — planktonowe
i denne oraz zespoty zwierzece - plankton, bentos i nekton).

Fitocenozy

Podkreslone w ponizszym tekscie gatunki to planktonowi producenci pierwotni
- dominanty sezonowe, ktdre sg przyczyng masowych zakwitow epipelagialu w cieptych
sezonach roku. Obserwuje sie state tendencje do wystepowania zakwitow na coraz
wiekszych obszarach Baltyku, zwifaszcza w ujsciach wiekszych rzek i zatokach,
w szczegolnosci po silnych sztormach uruchamiajgcych zasoby biogendw autogennych.

Przy obserwowanym zmniejszeniu tadunkdw biogendw wnoszonych przez rzeki
uchodzacych do Potudniowego Battyku - mozna prognozowac ze do roku 2015 zakwity w
tym rejonie morza a zwilaszcza w Zatoce Pomorskiej bedq coraz rzadsze. Nie da sie
jednak wykluczy¢ tych zjawisk w cieptych porach roku w Zatoce Finskiej i Centralnym
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Battyku z powodu nadal utrzymujgcego sie silnego zanieczyszczenia a takze wtérnego
zanieczyszczenia wod tego rejonu.

Najbardziej narazone na pogarszajgce sie warunki oswietlenia w wodzie w zwigzku
ze wzrostem zawiesiny powstajacej podczas zakwitow fitoplanktonu, sg krasonorosty
i brunatnice bentosowe, ktére wyraznie wycofujg sie z ptytkiego dna i litoralu Battyku.
W dalszej kolejnosci ustgpity zielenice, ramienice oraz gwattownie kurczy sie areat
wystepowania roslin nasiennych popularnych dotad w potudniowym Battyku. Na ich
miejsce wkraczajg brunatnice, ktérych plechy unoszg sie w toni wodnej.

Zoocenozy

Na zespdt ekologiczny zooplanktonu w Battyku sktadajg sie przede wszystkim
rozne skorupiaki planktonowe, wrotki, jamochtony, strzatki, pierwotniaki, ogonice oraz
larwy ryb, robakdw, skorupiakdéw wyzszych, wasonogéw i mieczakéw. Dominujaca grupe
stanowig widtonogi, ktérych liczebnos$¢ i biomasa dochodzi¢ mogq okresowo nawet do
90 % wszystkich zooplankteréw. Druga wazng grupe stanowig wioslarki.

Nieuchronng konsekwencjg zmian jakie zachodzg w fitocenozach potudniowego
Battyku sg pogarszajace sie warunki $rodowiska zycia fauny dennej wystepujacej w
strefie litoralnej i ptytkiego dna. W pierwszym momencie obserwuje sie zanikanie z tej
strefy stenotopowych gatunkéw skorupiakdéw, mieczakdow i ryb zwigzanych z tgkami
podwodnymi. Wolng nisze pokarmowg zasiedlaty malze, wieloszczety, skorupiaki i
$limaki. Coraz czesciej w wodach morza baltyckiego pojawiajg sie pseudopopulacje i
gatunki zawleczone, ktdre jak wieloszczet czy kraby w ciggu kilku lat opanowaty wolne
nisze ekologiczne i kontynuujg swojg ekspansje. Jest to wyraz postepujacych proceséw
destabilizacji, zmian strukturalnych i jakosciowych w morzu. Ryby baltyckie masowo
wycofujq sie z tych rejondw gdzie zaniknety taki podwodne, co ma miejsce w Zatoce
Pomorskiej, poniewaz zniszczeniu ulegty nie tylko miejsca tarliskowe ale naturalne
kryjowki i odpowiednia baza pokarmowa dla larw i narybku.

Bezposredni wplyw na degradacje ichtiofauny stref przybrzeznych i estuaryjnych
w catym Potudniowym Batltyku majg postindustrialne i komunalne $cieki, kwasne deszcze
a zwlaszcza niedoceniane w dziataniu - toksyny, ktére uwalniajgq podczas zakwitdéw
planktonowe glony a zwtaszcza sinice.

Degradacja Ssrodowiskowa miejsc rozrodu ryb morskich w Battyku, spowodowata,
ze rozrodczos$¢ tych ryb nie zapewnia optymalnego przyrostu populacji, a niektére z nich
od dtuzszego czasu wrecz wykazujg tendencje malejace. Dlatego nalezy jak najszybciej
dazyc¢ do rewitalizacji siedlisk a nawet do restytucji i reintrodukcji populacji ryb w Battyku
(np. jesiotr). Degradacjq zagrozona jest populacja, popularnego, stonolubnego gatunku -
dorsza, ktory szukajac do rozrodu stonych wdéd znajduje je jedynie nad dnem gtebi
battyckich, gdzie wystepuja deficyty tlenowe i siarkowodor uniemozliwiajgce rozwadj
zaptodnionej ikry a nastepnie powodujac nadmierng Smiertelnos¢ wylegu. Przybrzeznym
obszarem morskim, ktéry szczegolnie odczuwa skutki degradacji Srodowiskowej jest
estuarium Wisty i Odry o czym $wiadczg niskie efekty potowowe a zwitaszcza na towiskach
tawicy Odrzanej, co tatwo porownac analizujac efekty potowowe i procentowy udziat
gatunkow potawianych u wybrzezy wojewodztwa zachodniopomorskiego.
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2.8.3. Analiza mozliwych scenariuszy zmian i rozwoju ozywionych
zasobow potudniowej czesci Battyku do roku 2015

Wariant 1: Bezposrednie skutki degradacji S$rodowiska i tendencije
zmian bez ingerenciji cztowieka

Przy zatozeniu, ze zmiany w $rodowisku jakie obserwujemy dzisiaj w Battyku w
stosunku do tego sprzed 50 lat, trwa¢ beda nadal, nie ulegnie ograniczeniu
antropopresja, a cztowiek nie przystgpi do dziatan ochronnych, mozna przewidywac
efekty w wymiarach katastrofalnych - poréwnywalnych z tymi w Morzu Kaspijskim.

Nastepujace zmiany od kilkunastu lat wskazujg na wyrazne nasilenie zjawisk
degradacyjnych zwitaszcza w estuariach rzek. Wzrosta biomasa produkowana przez
fitoplankton i ilos¢ zawiesiny rozpuszczonej w wodzie a réwnoczes$nie wzrosta ilosc
zooplanktonu) co drastycznie ograniczyto przenikanie swiatta do gtebszych warstw oraz
warstw przydennych ptytszych rejonoéw przybrzeznych.

Wspotczesnie stan zdrowotnosci a zwiaszcza przezywalnos$¢ larw i narybku
wskutek znacznego wzrostu stezen zanieczyszczen poczawszy od latach 70-tych, zaczat
wyraznie pogarsza¢ sie. W rejonach wod przybrzeznych Potudniowego Battyku
stwierdzano silne parazytozy ryb oraz widoczne anomalia anatomiczne ryb - $ledzia,
storni, wegorzycy a takze dorszy, czy ssakdéw i ptakéw morskich.

Wariant 2: Degradacja srodowiska wod Zatoki Pomorskiej i tendencje
zmian w warunkach ograniczonej ingerencji cztlowieka

Degradacja morza jaka nastgpita w wyniku silnej antropopresji w XX wieku,
dotyczyta srodowiska abiotycznego i biotycznego opisanego w zarysie w wariancie I
i przez wiele lat morze, wtasnymi sitami powraca¢ bedzie do rdGwnowagi biocenotycznej,
wspomagane wlewami stonych, dobrze natlenionych wdd z Morza Pétnocnego. Jednakze
przy zahamowaniu zrzutu zanieczyszczen sptywajacych ze zlewiska chociazby z obszaru
Polski, gtéwnymi rzekami uchodzacymi do Battyku, nastgpi okres wzmozonego
wyczerpywania ,zapasow” zanieczyszczen i biogendw zdeponowanych w osadach
dennych zaréwno w strefie przybrzeznej jak i z gtebi.

Nie nalezy spodziewac sie natychmiastowej poprawy jakosci srodowiska jedynie
po zainstalowaniu trzystopniowych oczyszczalni Sciekow w catej Polsce — co moze jednak
sie zdarzy¢ do roku 2015. Przy wsparciu funduszy Unijnych mozna zatozy¢, ze nastgpi
wyrazne ograniczenie tadunku zanieczyszczen doptywajacych z obszaru zlewiska do
Morza Battyckiego

Przez poprzednie lata na dnie gtebi Baltyckich gromadzity sie osady zawierajace
zanieczyszczenia komunalne, rolnicze i przemystowe a w nich duzo silnych toksyn.
Odkfadaty sie one przez cate lata, tworzac jednoczesnie na dnie poktady nie roztozonej
jeszcze martwej, autochtonicznej materii organicznej. Wiasnie tam powstaty strefy
azoiczne obejmujace ponad 20% powierzchni dna Baityku. Petne
i skuteczne samooczyszczenie morza nadejdzie dopiero po catkowitej, kilkukrotnej
wymianie wéd catego Battyku. Pojedynczy cykl wymiany trwa okoto 25 - 30 lat. A wiec
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jezeli morze pozostawimy samemu sobie, jezeli ze zlewiska nie doptyng zadne
zanieczyszczenia powrot do stanu sprzed co najmniej 50 lat nastgpi po potwieczu. proces
ten moze jednak ulec znacznemu przyspieszeniu w przypadku gdy w krétkim okresie
czasu nastgpig wielokrotne wlewy wod z Morza Pdtnocnego.

Oczywiscie sytuacja taka jest jedynie teoretyczna, cztowiek korzystajac z morza
zawsze wnosit do niego zanieczyszczenia antropogenne wynikajace chociazby z
naruszenia rownowagi fizycznej spowodowanych pracg s$rub okretowych, czy budowg
urzadzen hydrotechnicznych w tym portéw, mostow etc. nie méwigc juz o minimalnych
zanieczyszczeniach wynikajacych z korzystania z turystyki morskiej. Tak wiec w ciggu 10
lat trwania niniejszej strategii, widocznych pozytywnych zmian w $rodowisku jeszcze nie
uda sie zaobserwowaé. Osiggnieciem byloby zahamowanie doptywu zanieczyszczen
komunalnych, wielkoobszarowych - rolniczych i przemystowych co zmniejszytoby objawy
degradacji spowodowanej zanieczyszczeniami. Pozgdane bylyby dziatania zmierzajace
(nawet lokalnie) do rewitalizacji morza chociazby przez budowe sztucznych raf na dnie
Zatoki Pomorskiej.

Wariant 3: Srodowisko walczy ze skutkami degradacji antropogennej
i zmian globalnych bez ingerencji cztowieka

Zakfadajac, ze niezwykle drogie dziatania rekultywacyjne na catym obszarze
Potudniowego Baltyku a zwtaszcza w Zatoce Pomorskiej sq juz prowadzone (wykonany
zostat system sztucznych raf z funduszy Sektorowego Programu Operacyjnego
~Rybotowstwo...”), oraz ze ulegto intensyfikacji samooczyszczanie morza, bedzie mozna
zaobserwowac pozytywne skutki rekultywacji w morzu. Waznym elementem rekultywacji
bedzie stworzenie systemu sztucznych raf, ktére utatwig osiedlanie autochtonicznej fauny
filtrujacej, a ktéra wzmacnia i zwielokrotnia procesy samooczyszczania.

Tymczasem dzisiejszy Baltyk znajduje sie w jednej z kolejnych faz rozwoju
i ewolucyjnych zmian, ktore ksztattowane sg przez nastepujace globalne i regionalne
procesy naturalne, niezalezne od aktywnosci cztowieka:

efekt cieplarniany (grozi podwyzszenie poziomu oceanéw nawet o kilka
metrow)

zmiany klimatu (nasilenie antagonizmu miedzy ociepleniem i naturalnym
procesem ochfodzenia przewidzianym w teorii Milankovica)

zmiany poziomu morza wynikajace z zapadania sie wybrzeza Potudniowego
Battyku i wynoszenie Fennoskandii (regionalne zmiany mogg wzrosngé
0 5 - 95 cm do roku 2015 co bedzie niebezpieczne m.in. dla obszaréw depresji
holenderskiej)

coraz czestsze silne sztormy co spietrza wody w strefie brzegowej i powoduje
silng abrazje

naturalne zmiany warunkéw hydrologicznych i zmiany zasolenia zbiornika
(oceanizacja - wyzsze zasolenie wdd)
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Naturalne procesy i ich skutki pogtebig jeszcze bardziej dotychczasowe zmiany
antropogenie. Uwidocznig sie skutki deficytow tlenowych, zaprezentujg sie negatywne
skutki nadmiernego rybotéwstwa i braku systematycznego zarybiania oraz pojawig sie
nowe gatunki, ktére zaktécg rownowage biocenotyczng srodowiska.

2.8.4. Analiza stanu rozpoznania nieozywionych zasobdéw potludnioweij
czesci Morza Baltyckiego oraz trendéw wystepujacych

w omawianym sektorze do roku 2005

Posréd naturalnych zasobdéw morskich wyrdzniane sg zasoby odnawialne
i nieodnawialne. Do nieodnawialnych zalicza sie surowce (kopaliny) mineralne, w tym
surowce okruchowe (kruszywa naturalne, piaski szklarskie, mineraty ciezkie, bursztyn)
oraz surowce energetyczne (ropa, gazo-kondensaty). Do surowcow odnawialnych - obok
zasobow zywych (ryby, mieczaki, skorupiaki, etc.) zalicza sie tez energie ptywow, energie
falowania i pradow morskich, energie termiczng i wode stodka. Do odnawialnych zaliczy¢
tez nalezy energie stoneczng i energie wiatrowg. Wykorzystanie tej ostatniej na ptytkich
wodnych obszarach przybrzeznych jest coraz bardziej powszechne.

Z posrod nieozywionych zasobow nieodnawialnych najistotniejsze znaczenie
w warunkach potudniowego Battyku maja surowce mineralne (energetyczne
i okruchowe).

W potudniowej czesci Morza Battyckiego zawarty jest obszar morski Wytgcznej
Strefy Ekonomicznej Rzeczpospolitej Polskiej. Zajmuje on powierzchnie ponad 30,5 tys.
kilometréw kwadratowych, to jest powierzchnie znacznie wiekszq od powierzchni
wojewddztwa zachodniopomorskiego (22,9 tys. km?), i réwng okoto 10% obszaru
naszego kraj. Obszar ten przylega do ponad 500 kilometrowej dtugosci wybrzeza Polski,
z ktorego potowa, lezy w granicach wojewddztwa zachodniopomorskiego.

W tym rejonie, poczawszy od 1968 roku prowadzone byty kompleksowe prace
geologiczno-poszukiwawcze, poczatkowo przez Pracownie, a pdézniej przez Oddziat
Geologii Morza Panstwowego Instytutu Geologicznego. Prace te wykazaty wystepowanie
w polskiej strefie ekonomicznej wielu cennych surowcow (kopalin) mineralnych.

Uwzgledniajac stan rozpoznania zasobdéw mineralnych w obrebie Wytacznej Strefy
Ekonomicznej Rzeczpospolitej Polski, za najistotniejsze uzna¢ nalezy kopaliny
energetyczne obejmujace ztoza ropy naftowej i gazu (gazo-kondensatow) oraz ztoza
surowcéw okruchowych, w tym gtédwnie materiatéw (kruszyw) budowlanych. Istotne
znaczenie majq tez ztoza bursztynu oraz wdd leczniczych i termalnych. Podrzedne
znaczenie majg rozsypiskowe ztoza mineratéow ciezkich.

2.8.5. Ogdlna charakterystyka nieozywionych zasobéw potudniowej
czesci Battyku

Zasoby energetyczne - Ztoza ropy naftowej i gazo-kondensatéw

Poszukiwanie i zagospodarowanie oraz wydobycie ropy naftowej i gazu ziemnego
na przynaleznym Polsce obszarze morskim Battyku, prowadzone byto
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(i jest nadal kontynuowane) przez Przedsiebiorstwo Poszukiwan i Eksploatacji Zt6z Ropy
i Gazu PETROBALTIC S.A. z siedzibg w Gdansku.

Cho¢ w zachodniej czesci polskiej strefy ekonomicznej zt6z ropy naftowej i gazu
do tej pory nie znaleziono, to jednak wyniki badan prowadzonych na obszarze lgdowym
wojewddztwa zachodniopomorskiego dajg nadzieje na ich odkrycie w przysztosci.
W zachodniej czesSci Battyku Potudniowego, w obszarze przyleglym do rejonu
wojewoddztwa zachodniopomorskiego, za perspektywiczne uznawane sg poziomy
zbiornikowe utworéw dewonu, permu i karbonu, zajmujace obszar o powierzchni okoto
5000 km?. W cechsztynskim dolomicie gldwnym, zasoby ztoza ropy szacowane sa na
okoto 7 min. t (w tym w rejonie Kamienia Pomorskiego - okoto 2 min.t).

Surowce okruchowe

Kruszywa naturalne wystepujg gtdéwnie w obrebie tawic i ptycizn przybrzeznych.
Tworzg je piaski, zwiry i otoczaki. Sg to naturalne nagromadzenia odruchéw skat
magmowych, metamorficznych i osadowych, odpornych na niszczenie. W latach 70-tych
ubiegtego wieku i pézniej, Oddziat Geologii Morza Panstwowego Instytutu Geologicznego
w Sopocie, prowadzit prace dokumentacyjne ztéz kruszywa naturalnego na obszarze
Potudniowego Battyku. Rozpoznane i udokumentowane surowce okruchowe w polskiej
strefie ekonomicznej, obejmujq: ztoza kruszywa budowlanego (o wyjatkowo wysokiej
jakosci), ztoza piaskéw, ktére moga by¢ wykorzystywane do zasilania strefy brzegowej
oraz nagromadzenia bursztynu i ztoza surowcéw metalicznych, wystepujacych w postaci
z16z piaskéw wzbogaconych w mineraty ciezkie.

Kruszywa budowlane

Udokumentowano trzy zfoza kruszywa naturalnego: ,tawica Stupska” o zasobach
bilansowych 48 min ton, ,Zatoka Koszalinska” o zasobach bilansowych 37 min ton
i ,Potudniowa tawica Srodkowa”, gdzie zasoby zostaly oszacowane na
57 min ton. Ztoze ,kawica Stupska” jest obecnie zagospodarowane. Koncesje na
eksploatacje kruszywa posiada Przedsiebiorstwo Robdt Czerpalnych i Podwodnych Spétka
z 0.0. w Gdansku. Z dostepnych informacji dotyczacych stanu na 31.12.2002 ze ztoza
tego wydobyto 66 772 tys. ton kruszywa.

Nadajgce sie dla potrzeb budownictwa piaski znaleziono tez na tawicy Odrzanej
i w jej otoczeniu (warstwy o migzszosci od 1-3 m) oraz na potnoc od brzegu
Dziwndow -Rowy. Piaski te odznaczajg sie jednorodnoscig uziarnienia i moga byc¢
stosowane jako piaski podsadzkowe, budowlane oraz jako piaski dla przemystu
hutniczego (szklarskie).

Bursztyn - w 2002 roku zostaty opracowane przez Oddziat Geologii Morza PIG
w Gdansku pakiety informacyjne dla potencjalnie bursztynonosnych obszaréw Zatoki
Gdanskiej. Bursztyn spotykany jest tez na plazach wydiuz catego wybrzeza
zachodniopomorskiego, jednak do tej pory nie sg tu znane wieksze ztoza tego surowca.

Na dnie Bafltyku Potudniowego wystepuja tez surowce metaliczne w postaci
konkrecji polimetalicznych i rozsypiskowych zt6z mineratéw ciezkich. Wystepujace w kilku
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rejonach dna Battyku na gtebokosci 29-78 m konkrecje polimetaliczne nie majq istotnego
znaczenia ekonomicznego.

Bedace gtéwnie produktem rozmywania osadow polodowcowych, battyckie zioza
rozsypiskowe mineratdw ciezkich, zawieraja szereg cennych elementéw skfadowych
takich jak cyrkon, ilmenit, magnetyt, rutyl i granaty. Wystepowanie zt6z tych mineratéw
(piaskdw wzbogaconych w mineraly ciezkie) stwierdzono miedzy innymi na tawicy
Odrzanej, na gtebokosci 12-16, oraz w rejonie Kotobrzegu. Jak do tej pory nie sg one
jednak eksploatowane.

2.8.6. Analiza mozliwych scenariuszy zmian i rozwoju do roku 2015.

Obserwujac tendencje zmian zachodzace w skali europejskiej i ogdlnoswiatowej
w rozwoju gospodarczym krajow nadmorskich, oczekiwa¢ nalezy, ze gospodarka morska
bedzie miata coraz wieksze znaczenie dla gospodarki tych krajow, w tym i dla Polski.
Uwzgledniajac wnioski z przedstawionej powyzej analizy, przewidywaé mozna
nastepujace trendy w dalszym rozwoju analizowanego sektora gospodarki morskiej
w skali ogdlnokrajowej, jak tez w skali regionu Wojewddztwa Zachodniopomorskiego:

Zwiekszy sie efektywnos$¢ wykorzystania i zagospodarowanie abiotycznych
(mineralnych) zasobdéw wystepujacych w rejonie dna Potudniowego Battyku.

Kontynuowane bedq i intensyfikowane prace badawcze i poszukiwawcze dla
pozyskiwania deficytowych kopalin wspierajacych rozwdj gospodarczy naszego
kraju, w tym znacznemu rozszerzeniu powinna ulec baza zasobowa paliw
kopalnych i kruszywa naturalnego.

Oczekiwac¢ tez mozna rozpoznania i udokumentowania nowych podmorskich
zt6z ropy naftowej i gazu ziemnego, co umozliwi zwiekszenie bazy zasobowej
oraz rozszerzenie obszarow koncesyjnych przysziego wydobycia i zwiekszenie
ilosci pozyskiwanej ropy i gazu.

Konieczng stanie sie tez identyfikacja potencjalnych zagrozen i ewentualnych
zmian stanu i jakosci $rodowiska morskiego, zwigzanego z wzrastajacq
eksploatacjg tych zasobow (zgodnie z miedzynarodowymi zobowigzaniami
Polski).

W zwigzku z wejsciem w zycie ustawy o ustanowieniu wieloletniego , Program
ochrony brzegéw morskich” (Dziennik Ustaw Nr 67 poz. 621 z 18 kwietnia
2003r), w najblizszych latach koniecznym stanie sie poszukiwanie
i dokumentowanie podmorskich osadéw piaszczystych oraz ich wydobycia. Jest
to o tyle prawdopodobne i realne, iz metodgq ochrony brzegéw morskich
przyjetg do realizacji przez Sejm Rzeczypospolitej, zgodnie z w/w ustawgq, jest
sztuczne zasilanie brzegu morskiego materiatem piaszczystym pozyskiwanym
wiasnie ze zt6z morskich.

Ponadto, pozyskiwanie piasku do sztucznego zasilania brzegdw morskich jest
écisle zwigzane z jednym z priorytetowych zadan badawczych Unii Europejskiej
okreslonym jako ,Zintegrowane zarzadzanie strefg brzegowg i dnem morskim”. Zadania
realizowane w ramach tych badan maja na celu dostarczenie danych umozliwiajacych
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skuteczne i racjonalne zarzadzanie zasobami przyrodniczymi obszaréw morskich,
racjonalne planowanie inwestycji i minimalizowanie mozliwych niekorzystnych dla
srodowiska skutkdw.

Z tego tez wzgledu przewidywac nalezy rozwiniecie wydobycia kruszywa
naturalnego (ze zt6z ,tawicy Stupskiej” oraz ,Potudniowej tawicy Srodkowej”),
a w dalszej kolejnosci réwniez z potozonego najblizej granic wojewddztwa
zachodniopomorskiego ztoza ,Zatoka Koszaliriska”.

Oczekiwac tez nalezy dziatan w kierunku racjonalne wykorzystywanie zasobdéw
wod podziemnych (wody pitne i mineralne) w catym regionie nadmorskim,
w tym koniecznosci rozpoznania i monitorowania mozliwej migracji oraz
ingresji zasolonych wod battyckich do warstw wodonosnych;

Pojawi sie koniecznos$¢ zintegrowanego kartowania dna morskiego w skalach
szczegdtowych, zmierzajagcego do opracowania map ,krajobrazéw
podwodnych”, zawierajacych nie tylko informacje o topografii dna morskiego
i jego cechach litologicznych ale rowniez informacje o dynamice dna i stopniu
zanieczyszczen osadow substancjami chemicznymi (metale ciezkie i substancje
szkodliwe) oraz dane o ilosci i rodzajach organizmdw roslinnych i zwierzecych
zasiedlajacych dno.

Nastgpic¢ tez powinien rozwodj kompleksowych badan morskiej strefy brzegowej
z zastosowaniem systemow informacji geograficznej (GIS) dla potrzeb
zarzadzania i gospodarowania tg strefg oraz rozwdj internetowych systemoéw
informacji turystycznej a takze kartografii internetowej i morskiej.

Coraz wiecej problemoéw nastreczaé¢ bedzie ochrona brzegu morskiego
w zwigzku z obserwowang tendencjgq do nasilajgcego sie oddziatywaniem
silnych sztormdw i podnoszacego sie potozenia poziomu morza.

W gminach nadmorskich, dazacych do efektywniejszego wykorzystanie
waloréw turystycznych i rekreacyjno-leczniczych regionu nadmorskiego,
problem ten moze by¢ zwielokrotniony poprzez nierozwazng ekspansje
inwestycyjng w strefy podwyzszonego zagrozenia erozjg brzegu.

2.8.7.
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Analiza SWOT

SILNE STRONY

= potencjat naukowy przedsiebiorstw i instytucji badawczych (w tym szkét

. 4,44
wyzszych)

= bogate zasoby ryb przemystowych 4,25

= walory krajobrazu i sSrodowiska, zarébwno morskiego jak i nadmorskiego, 400

stwarzajqce dobre podstawy dla rozwoju turystyki i rekreacji

= zakres kompetencji administracji morskiej, obejmujacej nie tylko
bezpieczenstwo zeglugi ale i wiekszo$¢ zagadnien dotyczacych zarzadzania 3,78
obszarami morskimi, pasem nadbrzeznym i portami

= nowoczesny i jeszcze nie zdekapitalizowany sprzet dajacy mozliwosé

rozszerzenia obszarow wydobywczych oraz gospodarczej ekspansji, zarowno 3,67
na obszary morskiej strefy ekonomicznej Polski, jak i na tereny przylegte

= dobry system rozwigzan prawnych dotyczacych kompetencji decyzyjnych (w
tym proceséw podejmowania decyzji o uzytkowaniu obszaréw przybrzeznych i | 3,33
morskich)

SLABE STRONY

zbyt mata czestotliwo$¢ monitoringu wielu elementéw Srodowiska morskiego i
przybrzeznego oraz niekompatybilnos¢ istniejgcych baz danych
= brak rozbudowanej infrastruktury ropo-gazociqgowej do przesytu ropy

i gazu 3,67
= brak politycznego i ekonomicznego wsparcia ukierunkowanego na dziatania
dla realizacji matych i srednich projektdw poszukiwan ropy i gazu na obszarze
: - ) : o . ) 3,56
morskim, brak inicjowania programow kredytow inwestycyjnych dla takich
firm
* niejasne okreslenie kompetencji podmiotdéw uczestniczacych w zarzadzaniu 311

obszarem morskiej strefy brzegowej i ich komplementarnosci

= brak tgcznosci pomiedzy problematyka ladowa i morska w planach
rozwojowych jednostek administracji nadmorskiej poszczegolnych szczebli 2,56
(od wojewodztwa po gminy

rozpoznanie aktualnego stanu i jakosci zasobdw przyrodniczych wéd i
dna pasa nadmorskiego oraz identyfikacja waloréw krajobrazowych, co
umozliwi aktywizacje i racjonalne wykorzystanie bazy turystycznej i
zasobdw rekreacyjno-leczniczych wybrzeza Battyku

= stworzenie warunkéw do funkcjonowania ,korytarzy ekologicznych” dla
migracji zwierzat i wymiany genetycznej przez dziatania stuzb 2,92
ochronnych i utworzenie BSPA

3,18

= mozliwo$¢ wykorzystania potencjatu technologicznego, rezerw ludzkich
i nowoczesnych rozwigzan

= wykorzystanie podmorskich zasobéw materiatéw budowlanych, w tym
uruchomienie wydobycia kruszywa naturalnego w rejonie Zatoki
Koszalinskiej (37 min ton) umozliwi miedzy innymi osiggniecie w 2,87
blizszej perspektywie korzysci bezposrednich dla rozwoju regionalnego
(w tym mozliwosci rozbudowy drdg i autostrad a takze eksportu)

* nowo powotany resort gospodarki morskiej i rybotowstwa 2,67

2,92
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= mozliwo$¢ rozwoju zrownowazonej gospodarki morskiej - ograniczenie

popytu na gatunki gingce i technik potowu szkodliwych dla srodowiska 2,62

= korzystne dla potrzeb regionu i kraju rozszerzenie obszaréw
koncesyjnych dla wydobycia, z rownoczesnym zwiekszeniem ilosci
pozyskiwanej ropy i gazu ropy ze zrédet podmorskich, umocni 2,60
bezpieczenstwo energetyczne kraju i ograniczy naktady panstwa na
zakup paliw ptynnych

= szansa na niedalekie w czasie opracowanie planu przestrzennego
zagospodarowania polskich obszaréw morskich, dla catej Wylacznej 2,50
Strefy Ekonomicznej RP z uwzglednieniem BSPA

= stworzenie mozliwosci bezposredniego dostarczania gazu do odbiorcéow 230
w pasie nadmorskim !

ZAGROZENIA

= degradacja srodowiska i krajobrazu nadmorskiego (presja budowlana,
zaburzenia tadu przestrzennego, wzrost zagrozen ze strony zjawisk i

. . . o o i 2,93
procesow przyrodniczych — powodzie morskie i nasilajaca sie
sztormowa erozja brzegéw)
* brak spdjnosci w zarzadzaniu obszarami morskimi i lgdowymi 2 86

skutkujace pojawianiem sie sprzecznych decyzji i konfliktu intereséw

= zagrozenia wynikajace z mozliwych obcigzen technogennych,
zagrazajacych naruszeniu rownowagi dynamicznej brzegu morskiego 2,01
czy ograniczeniu tarlisk ryb

= wystgpienie migracji weglowodoréw ptynnych i gazowych oraz ptynéw i
gazow nieweglowodorowych, co moze spowodowac migracje w osady i
do wéd przydennych szkodliwych dla $srodowiska substancji 1,86
pochodzenia geologicznego co moze przetozy¢ sie na obnizenie jakosci
osaddéw

81



Strategia Rozwoju Gospodarki Morskiej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2015

2.9. OCHRONA SRODOWISKA MORzA BALTYCKIEGO
I PASA NADBRZEZNEGO

2.9.1. Zmiany warunkow srodowiskowych wod Zatoki Pomorskiej
w _przesziosci oraz w perspektywie do 2015 roku

Dotychczas prowadzone badania jednoznacznie wykazaty, ze to wody odrzanskie
przyczyniajg sie do obnizania waloréw Zatoki Pomorskiej poprzez wyrazny wplyw na
jakosciowe i ilosciowe wartosci wskaznikow hydrochemicznych oraz poziom
zanieczyszczenia. Ten wptyw wod odrzanskich jest szczegdlnie znaczacy w strefie
przybrzeznej (do 3Mm w rejonie Swinoujscia — Swina i do 1Mm w rejonie Dziwnowa -
rzeka Dziwna).

W latach kolejnych obserwowano poprawe warunkéw hydrochemicznych,
spowodowang przede wszystkim znaczg redukcjg dostawy zwigzkéw azotu i fosforu do
Zatoki Pomorskiej. Wyraznie jest widoczna redukcja stezen wybranych form fosforu i
azotu w wodach Zatoki Pomorskiej. Taka poprawa mogta by¢ mozliwa dzieki regulacji
gospodarki wodno-$ciekowej na obszarze zlewiska Zatoki, co skutkuje zmniejszonymi
tadunkami azotu i fosforu sptywajacymi do Zatoki Pomorskiej.

Z wodami rzecznymi z terytorium Polski do Battyku dostawato sie rocznie od
9 5000 - 13 0000 ton azotu mineralnego, z czego zdecydowana wiekszos$¢ przypada na
Wiste i Odre. Biorgc pod uwage tadunek biogendéw azotowych, niesiony przez najwieksze
polskie rzeki oraz ich doptywy, zwykle wody odrzanskie miat 4 razy wiecej azotu
mineralnego w jednostce objetosci niz wody wislane. Sptywajace z obszaru Polski wody
$rodladowe, wnosity do Battyku znacznie mniej fosforu. Ilosci tego pierwiastka szacowano
na 7965 t P/rok, 6769 t P/rok lub 4756 t P/rok. W skali catego Battyku sptyw z ladu
dostarcza 31000 t P i 400000 t N rocznie, stanowigc podstawowe zrédio tych
pierwiastkow. Wg ostatnich danych Odra wprowadza do Battyku 18800 t. azotu
mineralnego oraz 5920 t P-P0O4, natomiast wody Zatoki Pomorskiej sq najbardziej
zasobne w wymienione formy biogendw ze wszystkich rejonéw estuariowych tego morza.
Badania wykazaty ponad to, ze od 1984 roku w powierzchniowych wodach Zatoki
Pomorskiej zaznaczyta sie tendencja spadkowa stezen fosforandw oraz tendencja wzrostu
stezen azotu mineralnego. W przypadku fosforanéw bylo to odwrdcenie trendu
obserwowanego w latach 1972-1984, natomiast w przypadku azotu mineralnego
tendencja wzrostu ulegta ostabieniu.

Podstawowymi czynnikami abiotycznymi ksztattujagcymi strukture ichtiofauny
w estuarium sg temperatura i zasolenie. Nie bez znaczenia dla ichtiofauny jest rowniez
poziom trofii estuarium. Estuaria eutroficzne nalezg do obszaréw zasobnych w ichtiofaune
- do tej grupy estuariéw nalezy réwniez estuarium Odry. Problem zaczyna pojawiac sie
W momencie zanieczyszczenia antropogennego. Niska jako$¢ wod stanowi bariere nawet
dla statych rezydentéw wod estuariowych. Wprowadzono nastepujacy podziat ekologiczny
ichtiofauny bytujacej w estuariach:

« gatunki dwusrodowiskowe, gatunki stodkowodne,

- gatunki typowe dla srodowiska estuariowego,
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- gatunki typowo morskie, ktore w Srodowisku estuariowym znalazlty sie
przypadkowo,

- formy miodociane morskich gatunkéw wedrownych i gatunki morskie, sezonowo
bytujace w srodowisku wodnym.

W oparciu o przedstawione powyzej podziaty przedstawiono charakterystyke
ichtiofauny estuarium Odry.

Nalezy przyja¢, ze do roku 2015 bedzie nastepowata dalsza poprawa warunkéw
hydrochemicznych estuarium Odry. Podstawowym problemem w dniu dzisiejszym dla
poziomu trofii wéd odrzanskich jest brak oczyszczalni sciekédw dla miasta Szczecina Wraz
z wybudowaniem kompleksowej oczyszczalni $ciekdw nastgpi dalsza poprawa jakosci wod
odrzanskich.

Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej nastapita zmiana przepiséw obejmujacych
gospodarke wodng. W ramach obowigzujgcych przepisdw rozporzadzeniem nr 3/2004
z dnia 22 kwietnia 2004 roku w sprawie wprowadzenia programu dziatan majacych na
celu ograniczenie odptywu azotu ze zrdédet rolniczych dyrektor RZGW w Szczecinie
wprowadzit program w zycie (Dz. Urz. Woj. Zachodniopomorskiego Nr 29, poz. 525).
Program wszedt w zycie 14 dni od dnia opublikowania, tj. 11 maja 2004 roku i bedzie
trwatl przez 4 lata (do 11 maja 2008 roku). Jezeli okaze sie to konieczne, np. z powodu
braku peinych zaktadanych jego efektdw - czas trwania programu moze zostac
wydtuzony. Nalezy przypuszczaé, iz w wyniku tego programu nastgpi dalsza redukcja
zanieczyszczenia substancjami biogennymi (w szczegdlnosci azotem).

Kolejnym waznym programem mogacym przyczyni¢ sie do poprawy jakosci wdd
odrzanskich jest ustanowienie ,Obwodu Ochronnego Wodnego” na obszarze Wolifiskiego
Parku Krajobrazowego. Obwdd Ochronny Wodny mozna podzieli¢ na szes¢ rejondw:

- rejon 1 — Zatoka Pomorska — przybrzezne wody battyckie pomiedzy
Miedzyzdrojami i Swietoujéciem;

- rejon 2 — jezioro Wicko Wielkie;

= rejon 3 - jezioro Wicko Mate;

. rejon 4 - Rzeka Stara Swina;

- rejon 5 - Rozlewiska i kanaty Starej Swiny;

- rejon 6 — Wybrzeze Lubin-Kamocice i Lubin-Przecznica (otwarty zalew).

O ile problem eutrofizacji mozliwy jest do znacznego ograniczenia w estuarium
rzeki Odry, o tyle mogg wystgpi¢ tu inne zagrozenia. W estuarium rzeki Odry okresowo
obserwuje sie duze stezenia metali ciezkich (Cu, Zn, Pb, Cd), ktére w zasadzie nie sg
toksyczne dla biocenozy, ale poprzez bioakumulacje mogg stanowi¢ zagrozenie dla
ichtiofauny. W wodach odrzanskich stwierdza sie rowniez zwiekszone zawartosci
weglowodoréw ropopochodnych - sporadycznie i incydentalnie (niekontrolowane zrzuty
Lolejow” ze statkdw). Nalezy jednak przyja¢, ze poza mozliwymi ,katastrofami”
ekologicznymi w postaci niekontrolowanych awarii prowadzacych do zanieczyszczenia
olejowego wéd Odry, wody portowe Szczecina i Swinoujécia sa odpowiednio chronione,
zgodnie z wymogami konwencji OJPOL i MARPOL.
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2.9.2. Rozwoj gospodarki morskiej w wojewddztwie
Zachodniopomorskim — szanse i zagrozenia, wptyw na zmiany
jakosci wéd estuarium Odry

Rozwdj gospodarki morskiej jest bardzo korzystny dla regionu. Wraz z rozwojem
gospodarki morskiej powinno wzrasta¢ zainteresowanie wykorzystaniem turystycznym
regionu. Obszary wodne wojewoddztwa zachodniopomorskiego, charakteryzujace sie
unikatowymi walorami, mogtyby by¢ wykorzystywane turystycznie. Wsrdd tych obszaréw
nalezy wymieni¢ Park Krajobrazowy ,Dolina Dolnej Odry” z systemem kanatow
Miedzyodrza, ktére mogg by¢ wykorzystywane do uprawiania sportéw wodnych oraz
obszary wodne Wolinskiego Parku Krajobrazowego. Niewykorzystany turystycznie jest
rowniez Zalew Szczecinski — obszar, ktéry moze by¢ z powodzeniem wykorzystany przez
mitosnikdw jachtingu. Rozwdj turystyki stanowi szanse dla regionu, ale brak
rownoczesnego opracowania planu odpowiedniej gospodarki wodno-$ciekowej moze
stanowi¢ zagrozenie dla jakosci wod estuarium rzeki Odry.

Rozbudowa terendw portowych, lepsze wykorzystanie mozliwosci przemystu
stoczniowego to niewatpliwie szansa dla regionu, ale tylko w przypadku prowadzenia
rownoczesnej ochrony woéd. Przy rozbudowie terendw portowych pogtebi sie problem
refulowanego piasku. Dojscia do portdw muszg by¢é systematycznie pogiebiane.
Zanieczyszczenie refulatu w okolicach Szczecina i Swinoujécia w niektérych miejscach
przekracza dopuszczalne normy. Zanieczyszczony refulat musi by¢ odktadany na
specjalnych polach, z kolei obowigzujace przepisy zabraniajg skfadowania tego typu
materiatu w dolinach rzek czy na terenach zalewowych. tak wiec refulat z tego obszaru
musi by¢ wywozony, co niewatpliwie stanowi duzg niedogodnos$¢ dla inwestycji w tereny
portowe w regionie.

Kazde dziatanie majace na celu doprowadzenie do znacznego rozwoju regionu
nalezy do dziatan korzystnych, pod warunkiem prowadzenia kompleksowej ochrony wod
powierzchniowych - zapewnienie petnego oczyszczania $ciekdw przy kazdym dziataniu
inwestycyjnym (czy zwigzanym z turystykg czy z przemystem) oraz zapewnienia
mozliwosci prowadzenia ciggtego monitoringu chemicznego i biologicznego wdéd.
W monitoringu biologicznym znaczacg role moze odgrywac ichtiofauna. Marchand
analizowat role ryb w monitoringu srodowiskowym i stwierdzit, ze wtasnie ryby moga by¢
doskonatym wskaznikiem biologicznym kondycji srodowiska estuariowego. Wsrdd zalet
ichtiofauny jako wskaznika biologicznego wyrdznili nastepujace fakty: ryby sa obecne
w réznych poziomach sieci troficznej, analiza tresci pokarmowej obrazuje zmiennosé
sezonowg innych sktadowych sieci troficznej - planktonu czy bentosu, sg dobrze
poznane, sg stosunkowo tatwo identyfikowane juz podczas badan terenowych (poza
larwami i stadiami mtodocianymi), sq blizsze opinii publicznej niz bezkregowce. Whitfield
i Elliott stworzyli zatozenia systemu oceny jakosci estuarium w ramach ekologicznych
standardéw jakosci (EcoQS - ecological quality standards). Systemie tym jednym
z wazniejszych punktow jest iloSciowa i jakosciowa analiza ichtiofauny.
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2.9.3. Ochrona brzegéw i wybrzeza

Tak jak wiele innych wybrzezy, takze brzeg wojewddztwa zachodniopomorskiego
poddawany jest codziennym wptywom dziatalnosci cztowieka i sitom natury prowadzacym
do ciggtych zmian linii brzegowej. Szacuje sie, ze okoto 70% wybrzeza Meklemburgii
Pomorza Przedniego okreslonych jest jako cofajace sie, co oznacza, ze procesy abrazji i
erozji brzegu sg silniejsze niz procesy akumulacii. Przecietne cofanie sie brzegu wynosi
34 m na 100 lat. Niektore ekstremalne wartosci cofania sie brzegu siegajg nawet 90 do
210 m w ciggu jednego wieku. Akumulacja dominuje natomiast tylko na zaledwie 7 %
dtugosci wybrzeza. W tych miejscach powstajg mierzeje i waty akumulacyjne. Na wyspie
Uznam wat akumulacyjny Piany o dtugosci 14 km, potozony w pdétnocno-zachodniej czesci
wyspy, tworzy najwiekszy obszar ptaskiego wybrzeza morskiego. Tu w ciggu 200 lat
materiat zakumulowany osiggnat diugos¢ az 1,8 km. Obszar ten, obecnie znajdujacy sie
pod ochrong, powieksza sie do dnia dzisiejszego. Liczby te, $wiadczace o dynamice
naszego wybrzeza, wywierajg niemate wrazenie. Takze na tak zwanym Wybrzezu
Pszczelim wystepujg strefy znoszenia i akumulacji, jednakze majgq one niewielkie
znaczenie. Decydujgq o tym przede wszystkim obszary Iadowienia.

Wybrzeze wokét Zalewu Szczecinskiego charakteryzuje sie duzg rdéznorodnoscig
form brzegu (strome i pfaskie brzegi). Szczegdlnie podatne na niestrudzone
oddziatywanie sit natury sg odcinki przejsciowe pomiedzy wysokim a niskim wybrzezem,
co pozostaje nie bez znaczenia dla ludzi, ktérzy od dawien dawna szukajg bliskosci z
wodg. Zamitowanie do morza sprowadza na wybrzeze ludzi, ktérzy pragng czuc sie
bezpiecznie i by¢ chronieni przed powodziami i wigzacym sie z tym zniszczeniem. Jak
duze zagrozenie moze stanowié¢ powddz, pokazujq tragiczne zdarzenia w historii Uznamu.
W pazdzierniku 1872 oraz w lutym 1874 roku® lezaca pomiedzy Zempinem i Koserowem
miejscowos¢ Damerow zostata w wyniku dwodch spietrzen sztormowych kompletnie
zniszczona. Mieszkancy, ktérzy przezyli zmuszeni byli do opuszczenia swoich domow.
Miejscowos$c¢ ta kilkakrotnie znoszona z powierzchni ziemi przez setki lat w wyniku
powodzi, za kazdym razem byta odbudowywana. Stato sie tak réwniez i tym razem po
powodzi z 1874 roku. Wyspa Uznam od tamtego czasu byta az 9 razy podzielona w tym
miejscu na poéinocng i potudniowg cze$¢ w wyniku powodzi. Ten przyktad wyraznie
uswiadamia, ze konstrukcje techniczne stuzace ochronie wybrzeza sg nieodzowne.

Srodki ochrony wybrzeza

Ochrona wybrzeza, zapobieganie skutkom oddziatywania przyboju, pradow
strumieniowych czy powodziom przejawia sie w réznego rodzaju formach. Do form tych
nalezg wydmy przeciwpowodziowe oraz potaczenia wydm z zadrzewieniem czy groblami,
ktére chroniong rozlegte ptaskie powierzchnie wybrzezy. O zapewnieniu bezpieczenstwa
podczas powodzi decydujg zaréwno wysokos$¢ wydmy przeciwpowodziowej, jak i ilos¢
zawartych w niej ziaren piasku. Wysoko$¢ wydm przeciwpowodziowych wyznacza sie
aktualnie na podstawie miejscowych statych pomiaréw stanu wody. Tak tez, dla wydm
przeciwpowodziowych o wysokosci od 3,5 m n.p.m. konieczna jest szerokos$¢ korony
wydmy o ekstremalnym stopniu obcigzenia, wynoszaca 40-45 m. Obsadzenie wydm

3 Regionalny System Informatyczny Zintegrowanego Zarzadzania Obszarami Przybrzeznymi w regionie ujscia
Odry
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roslinnoscig oraz integracja z pasami zadrzewien podwyzszajg stopien skutecznosci
oddziatywania wydm (tzw. biologiczno-inzynieryjne $rodki ochrony wybrzeza). Za Srodki
ochrony brzegu bliskie naturze uznaje sie poszerzanie plaz i obszaréw podatnych na
zalewanie przez nawozenie piasku. Stosuje sie to od 1968 roku. Metoda ta pozwala
jedynie na tymczasowe wyrownywanie deficytu materiatu osadowego i dlatego tez co 6-8
lat konieczne jest jej powtarzanie. Skuteczno$¢ dziatania tychze nasypywan zwieksza sie
z dodatkowg rozbudowg systemu ostrég zwanych tez tami poprzecznymi. Ostrogi sg to
wbite w dno drewniane pale, tworzace rzedy o diugosci 50-90 m ustawione prostopadle
do brzegu. Redukujg one oddziatywanie rownolegtego do brzegu przyboju i powodujg
osadzanie sie sedymentu w miejscu ich wystepowania.

Falochrony natomiast, stawiane sg w miejscach o szczegdlnej tendencji do cofania
sie brzegu. Falochrony budowane sg z duzych kamieni naturalnych na gtebokosci 2-4 m i
w odlegtosci od brzegu od 50 do 200 m, réwnolegle do linii brzegowej. Powodujg one
zmniejszenie sie ilosci naniesionego materiatu poprzez osadzanie sie piasku. Dawniej
stosowane zabudowania przeciwpowodziowe, jak mury brzegowe czy kamienne waty,
mogg by¢ budowane, tam gdzie nie mozliwe jest zastosowanie intensywnych
powierzchniowych srodkéw ochrony brzegow. W wyniku ich statycznego dziatania przeciw
dynamicznym procesom woéd Battyku, zachodzi proces tamania sie fal i tworzenia stref
przyboju, ktére to mogq wywotywacé skutek odwrotny, czyli wzmacnianie procesu abrazji
od strony morza. Dlatego tez obszary te wymagajg dodatkowych poczynan w kierunku
ochrony brzegu.

W najwiekszej potrzebie jest ochrona wybrzeza morskiego, gdyz tu sity
oddziatywania sg szczegodlnie duze. Jednoczesnie wielofunkcyjne zabudowania ochronne
wybrzeza morskiego, z zatozenia spetniajg réwniez funkcje urzadzen ochrony brzegu
zbiornikéw przymorskich. Wyzsze i mocniejsze tamy, wydmy i inne konstrukcje ochronne
wybrzezy morskich stanowig przeszkode dla szybkiego podnoszenia sie poziomu wod
podczas powodzi, opdzniajac ja na wysokosci wybrzezy zbiornikdw przymorskich, takich
jak zalewy czy zatoki. Piana, Swina i Dzwina tworza w trakcie wystepowania powodzi i
wod wysokich relatywnie mate doptywowe przekroje poprzeczne w zatokach i portach.
W nich wiec zazwyczaj wystepuja niskie stany wdd z czasowym opdznieniem. Dlatego tez
zabudowania ochronne brzegow srédlgdowych nie sg tak niezbedne, jak w przypadku
wybrzezy morskich. Funkcje ochronne dla miast wysokiego ryzyka powodziowego
spetniajg tamy. Nadzéor nad tamami, jak réwniez nad ochrong przeciwpowodziowg
sprawujg urzedy panstwowe, a za tamy drugorzedne odpowiedzialne sg lokalne instytucje
zarzadzajgce obszarami wodnymi.

Bardzo waznym elementem jest ochrona przed sztormowymi wezbraniami
odmorskimi. Nabiera to obecnie bardzo istotnego znaczenia z uwagi na prognozowane
znaczne podniesienie sie poziomow morz i oceandéw, co z kolei w istotny sposdb wiekszy
zagrozenia na obszarach wybrzeza Baltyku i rejonach przybrzeznych morskich wéd
wewnetrznych. Moze takze w istotny sposéb zwiekszy¢ zasieg wptywu wod morskich na
dolne biegi rzek (tzw. cofka odmorska), co w przypadku Odry moze sie uzewnetrznia¢ az
do ujscia Warty.
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2.9.4.
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Analiza SWOT

SILNE STRONY

= uzyskanie przez Baftyk statusu morza o szczegd6inych wartosciach
w Konwencji Swiatowego Dziedzictwa (World Heritage Convention)

= wykazywanie przez wody przylegte wzglednie niewielkiego skazenia
$srodowiska od przemystu i innych gatezi gospodarki - obowigzek 4,11
stosowania paliw z niskg zawartosciq siarki

= akceptacja spoteczna i poszukiwanie wiedzy o morzu i potrzebie jego

3,67
ochrony
= warunki hydrologiczne Morza Battyckiego w kontekscie wymiany wod 300
Zz Morzem Pdétnocnym !
SLABE STRONY
degradacja $rodowiska - antropogenna i naturalna, zanik gatunkdéw 3 89
roslin i zwierzat w estuarium rz. Odry !
= nierozwigzany problem zagospodarowania refulatu zanieczyszczonego 3,78

* niedostateczna ochrona brzegéw morskich i plaz z powodu braku
srodkdw i mozliwosci technicznych oraz niewystarczajacego 3,56
rozpoznania istoty zjawiska

= niedostosowany monitoring biotyczny i abiotyczny $rodowiska 3,50
= nieregularna wymiana woéd w basenie morza niezaleznie od
. ; P, 3,13
antropopresji co powoduje znaczny odptyw wod srodladowych
= brak znacznych $rodkéw finansowych na przeprowadzenie najnowszej i 311
kompleksowej inwentaryzacji waloréw przyrodniczych !
brak programoéw promujacych ekoprodukt 3,00

= utworzenie morskich stref ochronnych Battyku (Baltic Sea Protected
Area)

= ograniczenie sptywu zanieczyszczen do morza ze zlewni Battyku
(oczyszczalnie) co pozwoli po jakim$ czasie na naturalng rewitalizacje

= wykorzystanie Inicjatyw Wspdlnotowych m.in. transgraniczny rozwéj
systemu ochrony srodowiska w Battyku, ochrona zasobdéw naturalnych, 3,31
ochrona zasobéw wodnych

=  rozwoj zrbwnowazonej gospodarki morskiej np. przez ograniczenie

3,43

3,43

popytu na gatunki gingce i technik potowu szkodliwych dla srodowiska 3,29
= przestrzeganie konwencji UNCLOS, IMO, MARPOL 73/78, HELCOM
s . o, ; . 3,26
zapewniajacych zatrzymanie degradacji srodowiska morza Battyckiego
= kreowanie czystych, proekologicznych technik produkcji ryb (etykieta 314

ekoproduktu)

= stworzenie systemu sztucznych raf w Zatoce Pomorskiej jako narzedzia
rewitalizacji abiotycznych i biotycznych elementéw Srodowiska w strefie 2,79
przybrzeznej Battyku ale rowniez jako doskonate narzedzie ekoturystyki

= stworzenie regionalnych planéw ochrony morza i skoordynowanie ich z
dziataniami strategicznymi na catym polskim wybrzezu

2,78
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ZAGROZENIA

= nasilanie sie proceséw globalnych na Battyku, czego wynikiem sg
czestsze sztormy, zabieranie wybrzeza, zasolenie i zmniejszona 3,81
wymiana wody z Morzem Potnocnym

* nieracjonalne granice obszaréw sieci Natura 2000 ograniczajace

L 3,78
inicjatywy gospodarcze

= mato efektywne wykorzystanie srodkéw UE na ochrone zasobow
naturalnych i zasobéw wodnych Battyku

= brak synchronizacji w zarzadzaniu obszarami morskimi i lgdowymi na
szczeblu lokalnym, regionalnym i krajowym w sektorze samorzgdowym 3,71
i administracji panstwowej

= bardziej restrykcyjne podejscie do obszaréw chronionych ograniczajace

3,76

inicjatywy gospodarcze 3,61

= brak $rodkéw samorzgddéw lokalnych na dziatania monitorujace 3.40
mikrobiologicznie i ekologicznie plaze i strefe przybrzezng !

= duze przeszkody stawiane dziataniom rewitalizacyjnym przez bariery 326
mentalnosci urzedniczej na szczeblu lokalnym i centralnym w Polsce !

= zanieczyszczenia komunalne, przemystowe i wielkoobszarowe oraz
ropopochodne wynikajace z transportu, przetadunkéw i eksploatacji z 3,13
dna morza

= ustanawiania przez wtadze niemieckie stref ochrony przyrody na 304

wodach polskich

= brak realnej (poza werbalng i zyczeniowg) wspodtpracy z Meklemburgig i
Brandenburgig w zakresie ekologicznych opinii o inwestycjach 2,98
hydrotechnicznych w dolnej Odrze i jej estuarium

= podwyzszanie sie poziomu wod Battyku 2,57
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2.10. SzZKOLNICTWO MORSKIE

2.10.1. Ogdlna charakterystyka wyzszego i Sredniego szkolnictwa
morskiego w wojewodztwie zachodniopomorskim

Z punktu widzenia gospodarki morskiej mamy do czynienia z dwoma grupami
szkolnictwa: zwigzanego z nig bezposrednio, do ktérych nalezy przede wszystkim zaliczy¢
szkoty morskie réznego stopnia oraz szkoty, ktérych absolwenci sg ukierunkowani na
gospodarke morskga. Pierwsze z nich podlegaty ministerstwu wtasciwemu gospodarce
morskiej, a pozostate ministerstwu edukacji lub rolnictwa. Obecnie, po reformie oswiaty,
linia podziatu przebiega troche inaczej. Jednoczes$nie szkoty typowo morskie ksztatcq
takze w zawodach nie zwigzanych z morzem. Ponizej zostang omdwione poszczegdlne
placéwki dydaktyczne zwigzane z gospodarka morska. Niestety, niektore specjalnosci
pokrywajg sie na tym samym wydziale lub uczelni, co moze sprawia¢ wrazenie bardzo
duzego zapotrzebowania na absolwentéw. Podobnie jest z szerokga gama oferowanych
specjalnosci. Bardzo wyraznie rowniez widaé, ze tylko okoto 30% tradycyjnego
szkolnictwa morskiego ma zwigzek z gospodarka morska. Mozna z tego wnioskowac,
ze potencjat dydaktyczny tych szkoét nie jest w petni wykorzystywany lub ze nie ma
zapotrzebowania na tego rodzaju ustugi ze strony gospodarki morskiej.

Szkoty wyzsze

Akademia Morska w Szczecinie podlega Ministerstwu Transportu i Budownictwa,
w ktorej sktad wchodza trzy wydzialy z nastepujacymi kierunkami i specjalnos$ciami
ksztatcenia.

Wydziat Inzynieryjno-Ekonomiczny Transportu (studia stacjonarne i niestacjonarne, tylko
1. stopnia):

« kierunek - zarzadzanie i inzynieria produkcji (3,5-letnie), specjalnosci: logistyka
i zarzadzanie w europejskim systemie transportowym, zarzadzanie jakoscig
produkcji i transportem zintegrowanym, zarzadzanie systemami bezpieczenstwa
i ochrony w produkcji i transporcie;

« kierunek - transport (3,5-letnie), specjalnosci: eksploatacja portow i floty
morskiej, zegluga s$rodladowa, informatyka w transporcie, transport wodny,
logistyka transportu zintegrowanego.

Wydziat Mechaniczny (studia stacjonarne i niestacjonarne 1. i 2. stopnia, doktoryzowanie
nauki techniczne, dyscyplina budowa i eksploatacja maszyn):

- kierunek - mechanika i budowa maszyn, specjalnosci: eksploatacja sitowni
okretowych (4-letnie, 1 stopnia), eksploatacja okretowych urzadzen
napedowych i elektroenergetycznych (4-letnie), diagnostyka i remonty maszyn
i urzadzen okretowych (3,5-letnie). Studia 2 stopnia dla wszystkich specjalnosci
sq 2 letnie.
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Wydziat Nawigacyjny studia stacjonarne i niestacjonarne 1. i 2. stopnia, doktoryzowanie
nauki techniczne, dyscyplina geodezja i kartografia):

- kierunek - nawigacja (studia 1 stopnia, 4-letnie), specjalnosci: transport
morski, potowy morskie, inzynieria ruchu morskiego, pomiary hydrograficzne
i oznakowanie nawigacyjne, ratownictwo, morskie systemy informatyczne;
studia magisterskie sg 1,5 letnie (trzysemestralne),

- kierunek - transport (nabory zostaty przeniesione na Wydziat Inzynieryjno-
Ekonomiczny Transportu), specjalnos¢: eksploatacja portéw i floty morskiej.

Akademia Rolnicza w Szczecinie podlega Ministerstwu Nauki i Szkolnictwa
Wyzszego. Jeden z czterech wydziatéow Akademii zwigzany jest z gospodarka morska.
Jest to:

Wydziat Nauk o Zywnodci i Rybactwa (studia stacjonarne i niestacjonarne 1. i 2. stopnia,
pethe prawa akademickie - doktoryzowanie i habilitowanie nauki rolnicze, dyscyplina
rybactwo, technologia zywnosci, doktoryzowanie nauki o Ziemi, dyscyplina oceanologia
- Czasowo zawieszone):

« kierunek - rybactwo, specjalnosci: akwakultura i ekoturystyka, oceanografia
rybacka, rybactwo i ochrona wod,

« kierunek technologia zywnosci i zywienie cztowieka ((jedna ze specjalizacji
technologia produktéw rybnych),

= kierunek towaroznawstwo (jedna ze specjalizacji towaroznawstwo ryb).

Politechnika Szczecinska podlega Ministerstwu Nauki i Szkolnictwa Wyzszego.
Studia zwigzane z gospodarka morskg prowadzone sg na:

Wydziale Techniki Morskiej (studia stacjonarne i niestacjonarne 1. i 2. stopnia,
doktoryzowanie nauki techniczne, dyscyplina budowa i eksploatacja maszyn):

- kierunek - oceanotechnika, specjalnosci: budowa i eksploatacja statkow
érodladowych i przybrzeznych, inzynieria ochrony obiektow morskich
i ladowych, obstugiwanie maszyn i urzadzen okretowych, technika portowa,
technika zintegrowanego transportu wodnego i Igdowego, automatyzacja
i robotyzacja w technice morskiej, sitownie i systemy zabezpieczen okretéw
i obiektdw oceanotechnicznych, logistyka i zarzadzanie w transporcie wodnym,
organizacja i zarzadzanie w przemysle okretowym, sitownie okretow i obiektow
oceanotechnicznych, budowa i remonty statkéw morskich oraz jednolite studia
magisterskie w specjalnosciach: okrety, obiekty i urzadzenia oceanotechniczne,
metody informatyczne w technice i gospodarce morskiej;

- kierunek - transport (1 stopnia) w specjalnosci: zintegrowany transport wodny
i ladowy, transport chtodniczy i paliw, transport portowy i przemystowy, techniki
transportu zintegrowanego.

Wydziale Budownictwa i Architektury (ksztatci inzynieréw hydrotechnikéw, ktérzy
stanowig istotny potencjat w gospodarce morskiej, gospodarce wodnej, drogach
wodnych, itp).
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Uniwersytet Szczecinski podlega Ministerstwu Nauki i Szkolnictwa Wyzszego.
Studia zwigzane z morze prowadzone sg nha:

Wydziale Nauk Przyrodniczych (studia stacjonarne i niestacjonarne 1. i 2. stopnia,
doktoryzowanie nauki biologiczne, dyscyplina biologia):

- kierunek - geografia, specjalnos¢ geografia morza (jednolite magisterskie
5-letnie) oraz na uzupetniajacych studiach 2. stopnia - turystyka morska
i nadmorska (2-letnie).

Szkotly policealne

Policealna Szkota Morska przy Akademii Morskiej w Szczecinie (2 - letnia,
szkota niepubliczna) ksztatcgca w zakresie: technik nawigator morski, technik mechanik
okretowy, technik zeglugi $srédladowej.

Delta Szkota Biznesu w Szczecinie (3-letnia, szkota niepubliczna) ksztaicaca
w zakresie: technik nawigator morski (nie podjeto dziatan edukacyjnych z braku naboru
kandydatéw).

Szkotly ponadgimnazjalne

Zespot Szkot Morskich w Darfowie podlegta starostwu powiatowemu:
Technikum Morskie (4 letnie) ksztatcqce w zakresie: technik mechanik okretowy, technik
nawigator morski.

Zespot Szkot Morskich w Kotobrzegu podlegta starostwu powiatowemu:
Technikum Morskie (4 letnie) ksztalcace w zakresie: technik mechanik okretowy, technik
nawigator morski, technik logistyk, technik spedytor.

Zespo6t Szkot Morskich w Swinoujsciu podlegta miastu Swinoujscie: Technikum
Morskie (4 letnie) ksztatcace w zakresie: technik mechanik okretowy, technik nawigator
morski, technik logistyk, technik spedytor.

Zespot Szkot Budowy Okretow w Szczecinie podlegta miastu Szczecin:
Technikum Budowy Okretow (4 letnie) ksztalcgce w zakresie: technik budownictwa
okretowego, technik mechanik okretowy, Zasadnicza Szkota Zawodowa nr 8 - monter
kadtubow okretowych.

0Osrodki Szkolenia Morskiego

Osrodek Szkolenia Gospodarki Morskiej w Szczecinie (spdtka, wczesniej Zaktad
Doskonalenia Zawodowego b. Ministerstwa Transportu) - kursy kwalifikacyjne oraz
oficerskie.

Ponadto istniejg: Studium Doskonalenia Kadr Oficerskich, Osrodek Szkolenia
Ratownictwa Morskiego (Szczecin) i Oérodek Szkolenia Morskiego (Swinoujscie) jako
komoérki organizacyjne Akademii Morskiej w Szczecinie.
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Instytucje naukowe

Jako wyjatki instytucji naukowych, nie zwigzanych ze szkolnictwem, mozna
przedstawic:

« Instytut Morski w Gdansku podlega Ministerstwu Transportu i Budownictwa,
Zakfad Gospodarki Wodnej i Inzynierii Morskiej — Oddziat w Szczecinie.

= Morski Instytut Rybacki w Gdyni podlegty Ministerstwu Rolnictwa i Rozwoju Wsi,
Zakltad Sortowania i Oznakowania Planktonu w Szczecinie, 0Oddziat
w Swinoujsciu.
Zaréwno uczelnie, jak i oba instytuty (zaktady w Szczecinie i Swinoujéciu)
prezentujg sobg stosunkowo wysoki potencjat naukowy, jednakze obecnie w matym
stopniu wykorzystywany na rzecz gospodarki morskiej.

Najwyzszy potencjat naukowy prezentuje Wydziat Nauk o Zywnosci i Rybactwa,
ktéry posiada petne prawa akademickie — uprawnienia do nadawania stopnia naukowego
doktora oraz stopnia naukowego doktora habilitowanego w zakresie rybactwa
i technologii zywnosci. Wydziat prowadzi studia doktoranckie oraz wystepuje z wnioskiem
o nadanie tytutu naukowego profesora. Ma ponad 50-letnig tradycje prowadzenia badan
naukowych na bardzo wysokim poziomie.

Pozostate wymienione uczelnie (w czesci dotyczacej analizowanych wydziatow)
prezentujg wyraznie nizszy poziom naukowy - Wydziat Nauk Przyrodniczych
Uniwersytetu Szczecinskiego uprawnienia doktoryzowania w naukach biologicznych
uzyskat w ostatnim piecioleciu, podobnie Wydziat Mechaniczny Akademii Morskiej. Nalezy
doda¢, ze Wydziat Inzynieryjno-Ekonomiczny Akademii Morskiej, posiadajac dotychczas
uprawnienia do prowadzenia studidow zawodowych (pierwszego stopnia), ubiega sie
w tym roku na kierunku : zarzadzanie i inzynieria produkcji o uprawnienia magisterskie.

2.10.2. Analiza trendéw wystepujacych w_wyzszym i Srednim
szkolnictwie morskim wojewédztwa zachodniopomorskiego
w latach 2000-2005

W roku 2001 w Dartowie oraz w Swinoujéciu nie bylo naboréw ze wzgledu na
reforme o$wiaty. W latach 2001-2005 s$redni nabdr na specjalno$¢ technik mechanik
okretowy we wszystkich technikach wynosit okoto 30 oséb (wyjatek w Kotobrzegu w roku
2004 - prawie dwukrotnie wyzszy). Liczba absolwentéw w poszczegdlnych latach wahata
sie od 23 do 62. Ztozyto sie na to kilka przyczyn: liczba ta jest skutkiem naboréw sprzed
4 lat (po reformie oswiaty) lub 5 lat (przed reformg oswiaty) oraz zmiennej sprawnosci
nauczania. Srednie nabory na specjalno$é technik nawigator morski tez byty rzedu 30
0sOb. Wyjatkiem znowu jest Kotobrzeg gdzie w ostatnich dwoch latach przyjeto po 68
os6éb. Jesli chodzi o absolwentéw to wnioski sg podobne jak i w odniesieniu do
mechanikéw. Przy czym liczby przyjetych uczniéw oraz absolwentéw w latach 2002-203
sq zblizone, natomiast w latach 2004-2005 nabory w Kotobrzegu byty prawie dwukrotnie
wyzsze niz w pozostatych szkotach. Nalezy pamieta¢, ze wszystkie technika morskie
wchodzg w sktad zespotdéw szkdt morskich, w ktérych stanowig zaledwie 1/3. Nazwy
zespotdw szkot morskich maja obecnie bardziej historyczne znaczenie, bo na ich bazie
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utworzono obecne szkoty. Jeszcze wczesniej byly to szkoty rybotdowstwa. Ta specjalnosc
w ogoble ulegta likwidacji pozbawiajac doptywu kadr dla kutrowego rybotowstwa
morskiego . Wraz z reformg oswiaty zmienita sie takze i podlegtosé szkot. Przeszty one
z dwczesnego Ministerstwa Transportu we wtadanie starostw. Spowodowato to zanikanie
charakteru tych szkdét jako ogodlnokrajowych na szkoly o znaczeniu lokalnym
- finansowanie, infrastruktura (w tym celowos$¢ utrzymania internatow), praktyki morskie
itp. Reasumujac, nabory do technikdéw morskich utrzymujg sie na mniej wiecej statym
poziomie - po jednej klasie mechanicznej i nawigacyjnej, za wspomnianym wczesniej
wyjatkiem w Kotobrzegu po dwie klasy w kazdej specjalnosci (ostatnie dwa lata). Nie
mozna jednak stwierdzi¢, ze bedzie to stata tendencja.

O trendach w szkotach policealnych trudno cokolwiek powiedzie¢, poniewaz PSM
przy Akademii Morskiej istnieje dopiero drugi rok, za$ Szkota Delta - nie podjeta
dziatalnosci dydaktycznej z powodu braku kandydatéw. Podjeto prébe utworzenia
podobnej szkoty przy ZSM w Dartowie, ktdéra takze z tej przyczyny upadfa. Trend mozna
poréwnac¢ do odpowiednich szkoét z Gdyni. Odpowiednik PSM w Szczecinie to PSM przy
Studium Doskonalenia Kadr w Gdyni, ktére zostato utworzone dwa lata wczesniej. Ma
petne nabory, bo przyjmuje kandydatow, ktérzy nie dostali sie na studia dzienne. Od
dwdch lat pojawili sie rowniez kandydaci z wyzszym wyksztatceniem, ktorzy w ten sposéb
w ciggu 2,5 roku zdobywajg drugi, dobrze pfatny zawdd.

Kolejne rozwazania dotyczg analizy trenddéw wystepujgcym w morskim
szkolnictwie wyzszym wojewddztwa zachodniopomorskiego. Ze wzgledu na istotng role,
jaka w systemie oswiaty odgrywajg szkoty wyzsze, rowniez w niniejszym opracowaniu
poswiecono im wiecej uwagi.

W latach 2001-2004 nabory do Akademii Morskiej w Szczecinie byty rzedu 1070
(£ 35) osdéb. Radykalna zmiana nastgpita w roku 2005, bylo to niespetna 890 osb6b
(spadek o 18%). Ttumaczy¢ to mozna spadkiem populacji maturzystéw, nowg maturg itd.
Jednakze z drugiej strony, w 2001 roku powstat trzeci wydziat - Inzynieryjno-
Ekonomiczny Transportu z nowym kierunkiem: zarzadzanie i inzynieria produkcji.
W ubiegtym roku otworzono nowa specjalno$é: morskie systemy informatyczne.
Zwiekszono podaz ustug edukacyjnych, a pomimo tego odnotowano znaczny spadek
zainteresowania studiami. Swiadczy o tym réwniez fakt, ze po raz pierwszy w dziejach
Wydziatu Nawigacyjnego ogtoszono drugi nabor. Przy czym spadek ten dotyczy w réwnej
czesci specjalnosci ,ladowych” i ,morskich”. Liczba absolwentéw jest zmienna - skutek
sprawnosci studidéw oraz zmian w naborach i specjalnosciach. Wahata sie w przedziale
550-771 (specjalnosci ,morskie” 382-567). Dynamika zmian poszczegdlnych wydziatow
byta nastepujaca. W przypadku Wydzialu Mechanicznego nabory w latach 2001-2004
miescity sie w przedziale 178-219, a w roku 2005 nabdér wyniost tylko 133 osoby. Liczba
absolwentéw w latach 2001-2005 wahata sie w przedziale 77-131 oséb (wyjatkowy rok
zarowno na studiach stacjonarnych, jak i niestacjonarnych). Na Wydziale Nawigacyjnym
nabory w latach 2001-2005 zawieraty sie w przedziale 370-625 osbéb, przy czym dwa
pierwsze lata to 625 i 561 os6b. Po czym wystepuje wyrazny spadek do 370-396 oséb.
Jest to gtéwnie wynikiem przekazania kierunku transport na nowy wydziat - WIET oraz
mniejszymi naborami na kierunek nawigacja w 2005 roku (niepetne grupy na niektérych
specjalnosciach). Liczba absolwentow wahata sie w szerokim przedziale 300-498 o0sob.
Tak znaczne wahania wynikaty z wygaszania studiéw na kierunku transport. Trendy
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dydaktyczne na Wydziale Inzynieryjno-Ekonomiczny Transportu byly nastepujace
- nabory w latach 2001-2005 w granicach 251-468 oséb (najnizsze byty w 2001 roku
- pierwszy rok dziatalnosci Wydziatu, ponownie spadty w 2005 roku, podobnie jak i na
pozostatych wydziatach). W pierwszych latach liczba absolwentéw byta niewielka (35 i 15
os6b), byli to absolwenci studiédw niestacjonarnych. Potem gwattowny wzrost do 180
0s0b (konczyt pierwszy rocznik studiow stacjonarnych z duzego naboru). Ostatni — 2005
rok — to gwattowny spadek (77 oséb).

W poréwnaniu do pieciu lat poprzednich (1996-2000) w Akademii Morskiej
w Szczecinie nastgpit znaczny wzrost liczby studentéw i absolwentéow. Jest to gtdwnie
wynikiem zwiekszonej oferty edukacyjnej Wydziatu Nawigacyjnego (inzynieria ruchu
morskiego, pomiary hydrograficzne i oznakowanie nawigacyjne, ratownictwo,
eksploatacja portow i floty $rédladowej), utworzenia Wydziatu Inzynieryjno-
Ekonomicznego Transportu (na bazie Instytutu Eksploatacji Portéw i Floty po jego
odejsciu z Wydziatu Nawigacyjnego) oraz dwdch nowych specjalnosci na Wydziale
Mechanicznym (eksploatacja okretowych urzgadzen napedowych i elektroenergetycznych,
diagnostyka i remonty maszyn i urzadzen okretowych).

W latach 1999-2003 wydzialty Akademii Rolniczej, Politechniki Szczecinskiej
i Uniwersytetu Szczecinskiego konczyto od 257 do 487 absolwentéw rocznie. Przy czym
gérng granice ( 487 i 482 absolwentéw) osiggnieto w dwoch ostatnich latach dzieki
absolwentom nowych specjalnosci (mniej ,morskich”) Wydzialu Techniki Morskiej
Politechniki Szczecifiskiej. Wydziat Nauk o Zywnosci i Rybactwa oraz Wydziat Nauk
Przyrodniczych w tym czasie konczylo 80-120 absolwentéw specjalnosci ,,morskich”
rocznie. Zwigzki (dydaktyczne) tych uczelni z gospodarka morskg najlepiej ilustruje
porownanie liczby absolwentdw za okres pieciu lat z liczbg absolwentéw Akademii
Morskiej w specjalnosciach ,morskich”. Stosunek ten wynosi 8:10. Odliczajac
absolwentéw geografii, ktérych zwigzek z morzem zwigzany jest z nazwg specjalnosci
i najczesciej konczy sie w momencie ukonczenia studidow, to ten stosunek bedzie jeszcze
mniejszy - 6:10. Co prawda porownywane okresy sg przesuniete dwa lata wzgledem
siebie, ale ze wzgledu na spadek liczby miejsc pracy dla absolwentéw tych uczelni
(zlikwidowanie dalekomorskich i battyckich przedsiebiorstw rybackich, zmniejszenie zatdg
stoczni, spétek zeglugowych zwigzanych z rybotéwstwem), proporcje te mogg by¢ jeszcze
mniej korzystne. Zreszta wida¢ wyrazny trend w odchodzenia w nazwach specjalnosci od
zwigzkdéw z morzem (uwaga ta dotyczy réwniez i pozostatego szkolnictwa, nawet
w technikach morskich sg kierunki — technik logistyk i technik spedytor)

Wydziat Nauk o Zywnosci i Rybactwa Akademii Rolniczej wypromowat najwiecej
doktoréw i doktoréw habilitowanych w dyscyplinach zwigzanych z morzem i gospodarka
morska (m.in. przetwdrstwo ryb) w poréwnaniu z innymi uczelniami wojewddztwa
Zachodniopomorskiego.

Az 62-87% wypromowanych doktoréw rocznie byto wiasnie na Wydziale Nauk
o Zywnoséci i Rybactwa wobec 13-38% pozostatych wydziatdw, ktdre sg dopiero na
poczatkowym etapie doktoryzowania i stosunek ten w najblizszych latach moze ulec tylko
niewielkim wahaniom.

Osrodki szkolenia zgodnie z wymaganiami IMO (SDKO, OSRM i OSM przy
Akademii Morskiej oraz Osrodek Szkolenia Gospodarki Morskiej) organizujg duzg liczbe
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réoznorodnych kursow specjalistycznych i kwalifikacyjnych, w ktorych uczestniczy duza
liczba marynarzy i oficeréw (znacznie przewyzszajaca liczbe studentéw i uczniéw szkot
morskich). Najwieksze ich nasilenie byto pod koniec lat dziewiecdziesigtych — wigzato sie
to z uruchomieniem nowych rodzajow kurséw kwalifikacyjnych w wyniku wprowadzenia
Konwencji STCW 78/95, podnoszacej poziom kompetencji zawodowej.

O skali potrzeb szkoleniowych $wiadczy fakt, ze w latach 1999-2003 wydano
27 789 dyploméw oficerskich przez polskie urzedy morskie. Pewnym zafatszowaniem
tego obrazu jest rok 2001, w ktérym wydano ich az 14 772. Jest to gtéwnie skutek
wymiany dyplomdéw na nowe, zgodne z Konwencjg STCW 78/95. Przecietnie wydawanych
jest od 2000 do 5000 dyplomédw oficerskich rocznie.

2.10.3. Analiza mozliwych scenariuszy zmian i rozwoju wyzszego
i Sredniego szkolnictwa morskiego w Wojewéddztwie

Zachodniopomorskim w okresie do roku 2015

Ze wzgledu na mato stabilng sytuacje polityczno-spoteczng oraz generalny brak
strategii gospodarczej kraju - chodzi nie tylko o samo finansowanie szko6t publicznych,
przyktad ,,wybuchu” szkot niepublicznych swiadczy o mozliwosci ,wyciagniecia” pieniedzy
nawet od biednego spoteczenstwa - ale réwniez o miejsca pracy dla absolwentéw
i sytuacje prawng - przerzucanie podlegtosci z ministerstwa do ministerstwa i tym
podobne nieprzemyslane i dorazne dziatania, powodujg, ze trudno prognozowac rozwaj
szkolnictwa. Nalezy dodaé, ze ostatnie pietnascie lat dziatalnosci szkolnictwa w Polsce
jest dobitnym przyktadem gospodarki ekstensywnej a rzeczywisty lub pozorny dobry jego
stan wynika w gtéwnej mierze z jego duzej inercji, bowiem cykl , produkcyjny” kandydat
- absolwent wynosi 4-5 lat (oprécz kurséw) oraz pozabudzetowego dofinansowaniu
szkolnictwa - szkoty niepubliczne i studia niestacjonarne (praktycznie odptatne studia
zaoczne). Wynika z tego wyraznie, ze prognozy z kategorii ,poboznych zyczen” i liniowej
ekstrapolacji na pewno sie nie sprawdzg. Nawet jezeli organizacja rozwija sie poprawnie,
to i tak w ktéryms$ momencie dochodzi do stanu nasycenia (sg pewne granice wzrostu).

Nalezy wyraznie zaznaczy¢, ze szkolnictwo jest ustugodawcg wobec gospodarki,
tworzy potencjat kadrowy, ale nie tworzy miejsc pracy w gospodarce. Oczywiscie petni
rowniez wazne role spoteczne: kulturotwdrcze, naukowe, innowacyjne itp., ale to nie
szkoty (dopdki masowo nie stang sie przedsiebiorstwami) nie bedg tworzyly podstawy
gospodarcze panstwa. Moga by¢ krwiobiegiem, ale nigdy caltym organizmem
gospodarczym, dotyczy to rowniez szkolnictwa morskiego w stosunku do gospodarki
morskiej. Brak strategii gospodarczej panstwa powoduje brak okreslenia polityki
morskiej, nie uwzglednia posiadania przez Polske dostepu do morza oraz funkcjonowania
gospodarki morskiej, jej roli i znaczenia dla kraju. Zaznacza sie wyraznie spadek poziomu
Swiadomosci morskiej spoteczenstwa, nieporéwnanie niski do okresu miedzywojennego.
Wazna dla szkolnictwa jest odpowiednia polityka spoteczno-gospodarcza panstwa,
wlasciwe mechanizmy finansowe oraz rynek pracy. Dlatego tez mozliwe scenariusze
zZwigzane sg z rzeczywistymi szansami i zagrozeniami oraz mocnymi i stabymi stronami
samego szkolnictwa.

Mozna przedstawic¢ trzy charakterystyczne i realne scenariusze zmian szkolnictwa
morskiego wojewddztwa zachodniopomorskiego (nie skrajne i nie abstrakcyjne).
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Pominiete w nich zostang osrodki szkoleniowe, bo one mogg bardzo szybko reagowac na
zmiany popytu - zazwyczaj nie posiadajq wtasnej infrastruktury i kadry. Zacznijmy od
kilku obiektywnych, niezaleznych od gospodarki uwarunkowan dziatania szkolnictwa
morskiego. Szkoty morskie ponadgimnazjalne podlegajg starostwom - a cze$¢ morska to
zaledwie 30% szkoty — wiec nabory (1 - 4 klasy) mogg by¢ w kazdej chwili zawieszane
i odwieszane. Uczelnie, jak wczesniej wspomniano, tez w duzym stopniu odeszty od
ksztatcenia na potrzeby gospodarki morskiej. Powoduje to, ze zanikanie gospodarki
morskiej ma niewielki na nie wplyw. Typowym przykladem jest obecny Wydziat
Informatyki Politechniki Szczecinskiej, ktéry powstat z instytutu zajmujgcego sie
automatyka okretowa (na obecnym Wydziale Techniki Morskiej), a w tej chwili w zadnej
nazwie - katedry, zespotu naukowego lub specjalnosci dydaktycznej - nie nawigzuje do
spraw morza. W Trdjmiescie analogiczne szkoty nie odeszty tak mocno od orientacji
morskiej. Szkoty typowo morskie - technika morskie, policealne szkoty morskie i czes¢
Akademii Morskiej - moggq istnie¢ nawet bez polskiej gospodarki morskiej. Ksztatcg one
zatogi statkéw morskich, absolwenci mogg otrzymywaé dyplomy miedzynarodowe
honorowane w kazdym kraju na S$wiecie. Niestety, szkoty te muszg z tego powodu
spetnia¢ Scisle okreslone wymagania miedzynarodowe, ktére w kraju obowigzujg
w postaci rozporzadzen ministra wilasciwego dla gospodarki morskiej. W tym roku
Akademia Morska, technika morskie oraz inne szkoty i osrodki zgtoszone do certyfikacji,
poddane sg procedurze weryfikacji zgodnosci z Konwencjg STCW 78/95. W przypadku nie
spetnienia ich — absolwenci danej szkoty bedg traktowaniu jakby nie przeszli wtasciwego
przeszkolenia, a w przypadku czesciowego spetnienia - otrzymajg uprawnienia
odpowiednio nizsze. Jest to bardzo istotna, uzalezniona od miedzynarodowych
i krajowych wymagan jakosciowych, staba strona szkolnictwa morskiego.

Optymistyczny - zostaje pobudzony sektor morski: wzrasta produkcja stoczni,
rozwija sie rybotdwstwo battyckie, przetwdrstwo ryb, odtwarza sie powoli flota
rybotdwstwa dalekomorskiego (przynajmniej na wody Unii Europejskiej), rozwija sie
transport morski (wzrasta liczba statkow polskich armatorow), tak samo przewozy
pasazerskie oraz turystyka morska. Wigze sie to z powstaniem nowych, dobrze ptatnych
stanowisk pracy. Powoduje to wzrost zapotrzebowania na kadry morskie oraz obstuge
ladowa. Rozwijajg sie réwniez badania naukowe wspomagajgce sektor morski. Istniejaca
obecnie baza dydaktyczna oraz kadry sg w stanie tym potrzebom sprosta¢. Nie
wymagatoby to organizowania odpowiednich placéwek dydaktycznych i naukowych oraz
inwestowania od podstaw. Staba strong jest jednak to, ze na potrzeby rybotdwstwa kadry
ksztatci tylko Akademia Morska w Szczecinie oraz Wydziat Nauk o Zywnoséci i Rybactwa
AR w Szczecinie, a dawne szkoty rybotéwstwa w Darfowie, Kotobrzegu i Swinoujéciu od
kilku lat nie wypuszczajg absolwentéw tego kierunku, ktéry moze byc¢ realizowany dla
potrzeb rybackiej floty kutrowej.

Scenariusz pesymistyczny - polityka gospodarcza, w tym morska, jest
kontynuacjg obecnej. Szkolnictwo morskie w tej sytuacji postepuje racjonalnie ze
swojego punktu widzenia, czyli nadal stara sie wabi¢ kandydatéw, tworzac kolejne
mutacje specjalnosci dydaktycznych, nie majacych nic wspdlnego, ani z rynkiem pracy
ani z tym, czym naprawde zajmuje sie dany wydziat. Jest to konserwacja stanu obecnego
- dziatalno$¢ na przetrwanie. Tendencja ta zostanie pogtebiona przez odchodzenia
mitodych nauczycieli z zawodu, w tym akademickich, oraz starzeniem sie kadry
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profesorskiej. Nie rozpatruje sie tu przypadku skrajnie pesymistycznego w postaci
gwattownego spadku finansowania szkolnictwa, co pociggnetoby za soba znaczng
redukcje naboréw. Chociaz to zjawisko musi (ze wzgledu juz na obecny poziom
finansowania) pojawi¢ sie w najblizszych latach.

Wydaje sie, ze najbardziej realny jest scenariusz realistyczny. Gospodarka kraju,
w tym sektor morski, ustabilizuje sie na troche wyzszym poziomie niz obecnie,
a jednoczesnie niz demograficzny spowoduje mniejszy popyt na ustugi edukacyjne. Da to
w efekcie poziom naboréw do szkdét i na studia zblizony do poziomu z roku 2005
(obnizony w stosunku do lat poprzednich). Absolwenci z dyplomami morskimi w jeszcze
wiekszym stopniu beda znajdowali zatrudnienie poza granicami kraju — zapotrzebowania
na tego typu specjalistbw zawsze bedzie istniato, przy notowanym statym wzroscie
deficytu wysokokwalifikowanych kadr morskich na rynku Zzeglugowym s$wiata (jest to
bowiem zawdd kosmopolityczny). Pozostate kierunki i specjalnosci zaczng by¢
dostosowywane do juz znanego, ustalonego popytu na absolwentow. Nazwy
prowadzonych studiéw przestang by¢ chwytem marketingowym. Takze i ci absolwenci,
w szerszym zakresie niz obecnie, beda korzystali z miedzynarodowego rynku pracy.

2.10.4. Analiza SWOT

SILNE STRONY

= doswiadczona i wysokokwalifikowana kadra pracujgca w szkolnictwie

i 4,89
morskim
* uznana pozycja uczelni zachodniopomorskich w kraju i na swiecie 4,56
= ksztatcenie na poziomie miedzynarodowym — wysoki poziom
ksztatcenia zapewnia, ze dyplomy polskich uczelni morskich sgq 4,56

uznawane poza granicami naszego kraju

= renoma na s$wiecie — polskie uczelnie oraz ich absolwenci nie tylko sg
rozpoznawalne, ale zdobyly juz marke uczelni ksztatcgcych specjalistow 4,44
najwyzszej klasy

= S$rednie szkolnictwo morskie prawie cate znajduje sie na terenie
wojewodztwa zachodniopomorskiego, dysponuje wiekszg tradycja i 4,11
do$wiadczeniem niz tréjmiejskie

= rybactwo morskie i ochrona srodowiska morskiego wyktadane sg w

Polsce tylko w Akademii Rolniczej w Szczecinie 4,11
* nowoczesne wyposazenie laboratoriéw i sal wyktadowych 4,00
= praktycznie brak konkurencji na lokalnym rynku pracy - nie ma

zauwazalnego zjawiska naptywu absolwentéw uczelni i szkét spoza 3,89

regionu lub obcokrajowcéw
= dobre zaplecze naukowo-laboratoryjne uczelni i jednostek ptywajacych 3,67
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SLABE STRONY

= slaby poziom marketingu szkolnictwa morskiego 4,20

= brak rzeczywistej koncepcji rozwoju wiekszosci szkdt morskich 4,00

= kierunki i specjalnosci zwigzane z morzem nie sprzyjajq dziataniom 400
innowacyjnym !

* marginalizacja niektérych istotnych dla gospodarki morskiej kierunkéw 400
w edukadji !

= brak analiz perspektywicznych kierunkow i przysztego zapotrzebowania 360

na okreslong wiedze

= mata wspotpraca z firmami z branzy - brak przenikania sie biznesu i
nauki powoduje, ze uczelnie nie uczestniczg w rozwigzywaniu 3,60
aktualnych probleméw zachodzacych w branzy

= brak kultury przestrzegania prawa edukacyjnego (nieprzestrzeganie
konwencji STCW 78/95 moze skutkowaé zawieszaniem lub odebraniem 3,50
prowadzenia kierunkéw i specjalnosci nauczania)

= mata wspotpraca z uczelniami krajowymi i zagranicznymi 3,50

= staby udziat w programach unijnych - polskie uczelnie morskie w

dalszym stopniu nie wykorzystujg programoéw naukowych czy 3,40
finansowych, do jakich majq dostep w ramach UE
= zbyt duza ptynnos$¢ kadr o wyksztatceniu morskim 3,30
= kadra nie tworzy zwartego $rodowiska naukowego 3,30

= brak wiodacej dyscypliny, specjalnosci naukowej jako marki Szczecina i

wojewoddztwa 2,90
= state zapotrzebowanie na kadry morskie 3,99
= deficyt kadry morskiej w kraju i na swiecie oraz duzy popyt na nig -
wystepujacy niedobdr specjalistow z wyksztatceniem morskim zaréwno 3,72
na rynku polskim jak i za granica
= integracja z UE - dostep do srodkéw unijnych, fatwiejsza wspédtpraca z
innymi organizacjami i uczelniami europejskimi; bardziej przystepny
. ) . 3,64
dostep do pracy dla absolwentow szkolnictwa morskiego na rynku
unijnym
= dobre i réznorodne potozenie geograficzne — bliskos¢ trzech, silnych
gospodarczo panstw: Niemcy, Dania i Szwecja, skrzyzowanie drdg 3,57
transportowych;
= duza szansa na zatrudnienie, istotny czynnik przy relatywnie wysokiej 356
stopie bezrobocia !
= globalizacja - dajgca mozliwo$¢ wspotpracy, wymiany doswiadczenia i 338
wiedzy z uczelniami i organizacjami na catym sSwiecie !
= mozliwo$¢ rozszerzenia ustug edukacyjnych - szkolenia zatég na 336
zlecenie armatoréw oraz straznikdw ochrony przyrody !
= nieche¢ miodziezy zachodniej do rozwoju w kierunkach morskich 3,19
= stosunkowo dobre ptace marynarzy 2,89
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ZAGROZENIA

wysokie bezrobocie i zubozenie spoteczenstwa — kandydatéw nie stac
na studia

4,15

spadek liczby absolwentéw szkot srednich

4,05

niz demograficzny - zjawisko to moze spowodowac znaczny spadek
studentdw, czego konsekwencjg moze by¢ zanik niektérych
specjalnosci

3,81

brak duzych armatoréw krajowych — trudnosci w realizacji praktyk
studenckich i uczniowskich

3,66

koniecznos¢ szybkiego dostosowania sie do zmieniajacych sie
przepiséw krajowych i miedzynarodowych - dziatania edukacyjne
obdarzone sg duzg inercja

3,42

istniejgca duza konkurencja (w tym wewnetrzna) szkoty morskie same
prowadzg kursy oficerskie, ktore sg faktyczng konkurencjg w stosunku
do uczelni

3,34

koniecznos$¢ czestego podnoszenia lub potwierdzania kwalifikacji —
zazwyczaj na wiasny koszt i podczas urlopéw

3,33

w przypadku ujednolicenia edukacji z UE moze spas¢ poziom i
konkurencyjnos$¢ zachodniopomorskich studentow

3,22

chwilowy nadmiar fachowcéw (ulegty likwidacji przedsiebiorstwa
potowdw, a obecnie redukowana jest rowniez flota rybotéwstwa
battyckiego)

3,20

wzrost liczby atrakcyjniejszych marketingowo uczelni wyzszych o
nizszym poziomie ksztatcenia

3,06

niska ranga zawoddw morskich - osoby zajmujace sie tg specjalnoscig,
nie cieszg sie zadnymi specjalnymi przywilejami ani uznaniem

3,02

nietatwe warunki pracy po zdobyciu wyksztatcenia morskiego — czesto
praca na morzu jest trudniejsza niz na ladzie i wymaga dodatkowych

2,82

kwalifikacji nie tylko merytorycznych, ale i psychicznych

konkurencja z Dalekiego Wschodu i Europy Srodkowej — chociaz
globalizacja niesie ze soba wiele szans to konkurencja ze strony taniej
sity roboczej moze stac sie w przysztosci zagrozeniem

2,81

wyrownanie zarobkdw na morzu i ladzie - poniewaz wynagrodzenie w
obu tych przypadkach zbliza sie do siebie dlatego trudniejsza praca na
morzu staje sie coraz mniej atrakcyjna

2,76

marynarze sg zatrudniani w systemie kontraktowym na okreslony czas
(rzedu Kilku miesiecy)

2,75
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2.11. TURYSTYKA

Wojewodztwo zachodniopomorskie, dzieki swemu potozeniu nad Odrg i brzegiem
Battyku, moze zapewni¢ rozmaitg oferte turystyczng. Przede wszystkim duze mozliwosci
stwarza tu atrakcyjne, nadmorskie potozenie w niedalekiej odlegtosci od Danii i Szwecji,
a takze sgsiedztwo z Niemcami, ktérzy stanowig duzy rynek potencjalnych turystow.

2.11.1. Analiza trendéw wystepujacych w turystyce wojewodztwa
zachodniopomorskiego w latach 2000 - 2005

Bogactwa naturalne

Pomorze Zachodnie posiada liczne walory przyrodnicze, takie jak wybrzeza klifowe
i pojezierza powigzane w wiekszosci z terenami lesnymi. Gtdwnym atutem regionu jest
jego dostep do morza. Na obszarze wojewddztwa znajduje sie ponad 1.600 jezior
o powierzchni powyzej 1 ha. Najbardziej charakterystycznym zbiornikiem wodnym jest
Zalew Szczecinski. Na terenie wojewddztwa zachodniopomorskiego dobrze rozwinieta jest
takze sie¢ rzek, z ktérych gtdowng jest Odra. W regionie wystepujg wiec dogodne warunki
do tworzenia i uzytkowania szlakow wodnych, np. poprzez sptywy kajakowe. Bogactwa
naturalne regionu to takze dwa parki narodowe: Wolinski i Drawienski, a takze liczne
rezerwaty przyrody i parki krajobrazowe. Dajg one podstawy do rozwoju turystyki
krajoznawczej. Walory przyrodnicze tworzg dogodne warunki do rozwoju turystyki
pieszej, rowerowej oraz wodnej i kajakowej, jednak liczba atrakcyjnych szlakéw
turystycznych pozostaje niezadowalajgca. Problem stanowi takze zty stan drog czesto
uniemozliwiajacy, badz znacznie utrudniajacy dotarcie turystom do obiektéw i szlakéw
turystycznych.

Atutem regionu, ktoéry nalezy wykorzystac jest atrakcyjne nadmorskie potozenie.
Wojewddztwo posiada 185 kilometrowy pas nadmorski. Szansg na rozwdj turystyki
w regionie jest fakt iz graniczy on z Niemcami, ktére stanowig duzy rynek potencjalnych
klientéw. Sg to jednak klienci wymagajacy i aby Pomorze Zachodnie stato sie dla nich
atrakcyjne musi posiada¢ szerokg i zrdoznicowang oferte turystyczng, a takze dobrze
rozwinietg sie¢ gastronomiczno-noclegowa. Poza turystykg rekreacyjna, bliskos¢ morza,
a takze liczne jeziora i rzeki stwarzajg warunki do rozwoju sportéw wodnych i réznych
form turystyki aktywnej oraz kwalifikowanej. Jednak stabo rozwinieta sie¢ przystani
jachtowych (marin), uniemozliwia obecnie dalszy rozwdj tego typu turystyki. Powoduje
to, ze duzy potencjat regionu tkwigcy w obszarach pojezierzy i rzek jest
niewykorzystywany.

Zabytki i aspekt historyczny regionu

Duzym atutem woj. zachodniopomorskiego jest jego bogata przesztosé
historyczna, ze wzgledu, na ktérg moze ono sta¢ sie miejscem licznych wycieczek
szkolnych, czy tez indywidualnych.

Szczecin jest miastem Ksigzat Pomorskich i carycy Katarzyny. Bardzo waznym
atutem zwiekszajgcym warto$¢ turystyczng tego regionu sg takze zabytki takie jak:
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Zamek Ksigzat Pomorskich, gotycka katedra i ratusz, bramy miejskie, czy Waty
Chrobrego. Oferte turystyczng wzbogaca takze Muzeum Narodowe, ktére dokumentuje
trwajace przez wieki zwigzki Szczecina z morzem, oraz dzielnica gwiazdzistych placow.

Wiele atrakcji turystycznych posiada takze Swinoujécie. Coraz wieksze znaczenie
turystyczne ma znajdujgca sie tu najwyzsza w Polsce i jedna z najwyzszych w Europie
latarnia morska oraz XIX wieczne forty. O ich atrakcyjnosci $wiadczy fakt, iz w roku 2005
Fort Wschodni (Gerharda) odwiedzito ponad 50 tys. turystéw.

Obiektem zainteresowania turystycznego sa w regionie liczne budynki i obszary
zabytkowe, do ktérych naleza:

» Tereny zabytkowych, sredniowiecznych miast, w ktérych znajdujq sie miejskie
mury obronne, a takze budynki historyczne i obiekty sakralne.

« Tereny wsi, przewaznie zaktadanych w $redniowieczu. Posiadajg one zachowane
koscioty i cmentarze.

« Zamki ksigzece, rycerskie i zakonne.
= Nielicznie zachowane fragmenty klasztoréw sredniowiecznych
« Zespoty dworsko parkowe z folwarkami,

- Latarnie morskie, mtyny wodne i wiatraki, cegielnie, tartaki i zabudowania
portowe.

- Zabytki militarne - dzieta obronne od sSredniowiecznych muréw obronnych
i zamkdw, poprzez

- Nowozytne fortyfikacje szwedzkie i pruskie do pozostatosci dziet obronnych
z II wojny Swiatowej.

- Zabytkowe stanowiska archeologiczne — cmentarzyska megalityczne i grodziska
wczesnosredniowieczne.

Zabytki te nie sg jednak w petni wykorzystywane. Istnieje potencjat, ktéry
odpowiednio zagospodarowany moze przyczyni¢ sie do wzrostu atrakcyjnosci regionu.
Walory antropogeniczne bez watpienia wymagajag odpowiedniego propagowania.
Przyktadem mogq by¢ istniejace w wojewddztwie stanowiska archeologiczne, ktore
stanowig bardzo ciekawg oferte turystyczng. Sg one niestety stabo dostepne dla
zwiedzajqcych. Zabytki Pomorza Zachodniego wymagajq takze zorganizowania ekspozycji
i jej spopularyzowania. Niezbedne wiec sg wszelkie dziatania edukacyjne, badawcze
i porzadkowe. Istotny jest takze fakt zapewnienia dojazdu do miejsc i obiektow
zabytkowych i historycznych. W tym celu nalezy poprawi¢ stan drég do nich
prowadzacych oraz zapewnic¢ potgczenia autobusowe, lub autokarowe.

Region nie wykorzystuje mozliwosci ptynacych z jego potozenia. Usytuowanie
Pomorza Zachodniego daje mu bowiem mozliwos¢ stworzenia, np. wspdlnej oferty
turystycznej z sasiadami prowadzacej szlakami zabytkéw Pojezierza Zachodniego,
Maklenburgii, Skandynawii, czy Wielkopolski, co niewatpliwie wptynetoby na rozwdj
agroturystyki.
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Turystyka wodna

Bogactwem wojewddztwa zachodniopomorskiego jest jego dostep do wéd
powierzchniowych, ktére tacznie z morskimi wodami wewnetrznymi zajmujq 5,7 %
obszaru wojewoddztwa ($rednia krajowa wynosi 2,6 %), co stanowi 15,7 % powierzchni
wod kraju. Pod tym wzgledem wojewddztwo zachodniopomorskie zajmuje 2 miejsce
w kraju po wojewddztwie warminsko-mazurskim. Jednak brak odpowiedniej
infrastruktury, jak rowniez zanieczyszczenie wodd jezior powoduje, iz nie stuzg one
rozwojowi rekreacji w regionie, co mogloby spowodowa¢ wydtuzenie sezonu
turystycznego. Bliskos¢ morza stwarza warunki do powstania oferty zwigzanej
z uprawianiem sportéw wodnych i réznych form turystyki aktywnej. Wymaga to jednak
poprawy stanu i rozbudowy infrastruktury wodnej.

Zasoby wodne wojewddztwa zachodniopomorskiego, oprécz dostepu do Battyku to
takze Zalew Szczecinski, pie¢ pojezierzy oraz rzeki, ktéore mogg sta¢ sie bardzo
atrakcyjne np. dla zeglarzy. Jest to niestety atut, z ktérego nie korzysta sie w petni.

Obecnie zauwaza sie ciagle rosngce zainteresowanie zeglarstwem, rowniez
morskim, a takze wszelkimi rodzajami sportéw wodnych, ktéore moga wyznaczyé
wojewddztwu kierunek rozwoju pod wzgledem turystyki wodnej. Posiada ono bowiem
korzystne warunki w postaci sieci rzek, jezior oraz dostepu do Battyku co predestynuje
Region do rozwoju turystyki wodnej jako produktu markowego. Konieczne jest jednak
odpowiednie zaplecze, w oparciu o ktére turystyka wodna mogta by sie rozwijac.
Niezbedne sg wiec przystanie wodne, wypozyczalnie sprzetu wodnego, osrodki
szkoleniowe i treningowe. Turystyka wodna to takze mozliwos$¢ przemieszczania sie
z jednego rejonu w drugi. Nalezy wiec umozliwi¢ zeglarzom swobodne poruszanie sie po
wodach regionu.

W wojewddztwie na morskq infrastrukture wodnag skfada sie ok. 28 przystani.
Najwiecej, bo az 7, znajduje sie w Szczecinie. Infrastruktura wodna s$rodladowa to ok. 11
przystani. Jest to, w poréwnaniu do potencjatu, stabe zagospodarowanie turystyczne
nabrzezy jezior i rzek, a takze niewystarczajgca baza socjalna i serwisowa.

W wojewddztwie znajduje sie takze ok. 7 stanic kajakowych oraz kluby
windsurfingowe znajdujace sie w 9 miejscowosciach wojewddztwa. Dolina Odry nie
posiada infrastruktury wodnej, znajdujg sie tam tylko miejsca do cumowania i postoju.
Przystanie i mariny nie tworzg spdjnej i gestej sieci infrastruktury wodnej, sg one
rozmieszczone w zbyt duzych odlegtosciach od siebie, znacznie przekraczajacych
4 godzinny czas zeglugi. Przystanie znajdujace sie na terenie wojewddztwa nie oferujg
takze wystarczajacej liczby miejsc goscinnych, maja takze zbyt niski standard by
zadowoli¢ coraz bardziej wymagajacych turystow. Problemem jest réwniez
niewystarczajgca liczba miejsc przeznaczonych do zimowania +fodzi przez co
niewykorzystywany jest potencjat gtdwnych rynkéw Europy Zachodniej, a zwifaszcza
Niemiec zainteresowanych rezydenckim postojem jachtow na polskim wybrzezu.

Nad Zalewem Szczecinskim panujg dogodne warunki do uprawiania windsurfingu.
Zalew dzieki swemu bliskiemu pofozeniu wzgledem aglomeracji szczecinskiej i berlinskiej
stwarza mozliwos$¢ rozwoju tej formy turystyki jako turystyki weekendowej. Rozwdj
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sportow wodnych na Zalewie hamuje jednak brak infrastruktury. Przystanie, aby mogty
sta¢ sie zapleczem sportow wodnych muszg by¢ odpowiednio wyposazone i zapewniac
zeglarzom ustugi na odpowiednim poziomie.

Nowoczesny port i przystan jachtowa powinna zapewnia¢ zeglarzom:

- Bezpieczne wejscie jednostkom przy srednich warunkach pogodowych.
« Bezpieczny postéj.

» Mozliwos¢ dokonania odprawy celnej i granicznej.

- Dostep do energii elektrycznej, wody i zaplecza sanitarnego wraz z pralnia.
= Mozliwos¢ zakupu przynajmniej podstawowych artykutdéw spozywczych.
» Mozliwos$¢ dokonania napraw, remontow.

= Mozliwos¢ tankowania paliw.

» Oprézniania zbiornikdw nieczystosci.

- Dobre potaczenia z siecig drég kotowych.

- Podstawowe ustugi pocztowo-bankowe.

- Dostep do tacznosci telefonicznej, Internetu i TV.

« Pomoc medyczna i farmakologiczna.

- Restauracje lub bar z positkami.

- Dodatkowe ustugi rekreacyjne.

W wojewddztwie zachodniopomorskim zadna przystan nie zapewnia zeglarzom
wszystkich wyzej wymienionych ustug. W wiekszosci zapewnione sg podstawowe ustugi,
takie jak elektrycznos$é, woda czy sanitariaty, ktorych stan pozostawia jednak wiele do
zyczenia. Tylko nieliczne przystanie posiadaja portowa stacje paliwowa. Nieliczne
przystanie dajg takze mozliwos¢ oprdzniania zbiornikdw nieczystosci. Czesto takze pomoc
medyczna, farmakologiczna, czy chocby sklep spozywczy nie znajdujg sie na terenie
przystani, a czesto nawet nie w jej poblizu. Nie wystarczajgca jest takze baza
gastronomiczna i czarterowa. Czesto takze nie jest zapewnione bezpieczne wejscie do
portu. Sg to czynniki bardzo istotne, gdyz zeglarstwo stato sie sportem ekskluzywnym,
a zeglarze staja sie coraz bardziej wymagajacy. Zeglarstwo stato sie sportem
rekreacyjnym i luksusowym, dlatego tez rosng wymagania nie tylko co do stanu i
wyposazenia marin, ale takze co do ich liczby. Zeglarze wyptywajacy z portu rano
chcieliby doptyng¢ do nastepnej przystani na obiad. Powstaje wiec potrzeba
rozmieszczania przystani i marin w odlegtosci nie wiekszej niz 4 godziny zeglugi, czego
na chwile obecng wojewddztwo nie jest w stanie zapewni¢. Duzy problem stanowi takze
brak infrastruktury nad Odrg przez ktéra zeglarze z Berlina mogliby doptywac¢ do Battyku.
Bardzo istotnym elementem rozwojowym turystyki wodnej moze stac sie przechodzenie
jachtow i todzi z rejonu Berlina do Hohensaaten i dalej przez Odre na Zalew Szczecinski i
Battyk. Mozliwosci te nie sg jednak wykorzystywane ze wzgledu na brak wtasciwej drogi
wodnej, gtownym problemem jest tu zbyt ptytka gtebokos$¢ na odcinku Hohensaaten.
Duzy czynnik hamujacy to takze brak jakiegokolwiek rejonu postojowego ze stacjg paliw,
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wiasciwie przygotowanymi toaletami i punktami ustugowymi na odcinku pofaczenia
kanatu Odra-Havela z Odrgq do Szczecina. W rozwoju turystycznym tego szlaku
niewatpliwie pomogtoby zagospodarowanie zbiornikéw "Bielinek" oraz "Gryfino".

Negatywnie na turystyke wodng wplywa takze fakt, iz w przystaniach i marinach
istniejg  niejednolite regulaminy i opfaty. W wojewddztwie zachodniopomorskim
przystanie na ogot znajdujq sie pod opiekg klubdw, czasem ich gospodarzami sg lokalne
samorzady. Dlatego tez kazda przystan ustala wtasne warunki korzystania, terminy
funkcjonowania i opfaty pobierane za cumowanie, czy tez nocleg. Nie jest to korzystne
dla zeglarzy ze wzgledu na duze rozbieznosci cenowe i jakosciowe przystani i marin.
Minusem jest tu rowniez mata liczba miejsc przeznaczonych do zimowania jachtéw.
Niewatpliwym atutem regionu jest natomiast zachodniopomorski szlak zeglarski, ktory
stanowi oferte nowego produktu turystycznego. Jest to szlak o tacznej diugosci 145 Mm,
czyli 270 km. Rozpoczyna sie w przystani Widuchowa, a prowadzi przez Marine Pogon
(50 km), dalej do Stepnicy (18 Mm), kolejne przystanie na szlaku to Wolin (16 Mm),
Dziwnéw (14 Mm), Swinoujécie (17 Mm), Nowe Warpno (15 Mm), Trzebiez (14 Mm),
Szczecin Marina Goctaw (20 Mm) i Szczecin Miejski Port Jachtowy (Waty Chrobrego).
Szlak ten jest bardzo atrakcyjny dla zeglarzy, ktérych zniecheca¢ moze jednak fakt, iz na
trasie sg w wiekszosci niedostatecznie przygotowane mariny i przystanie zeglarskie.
Posiadajg one zdecydowanie zbyt matg liczbe miejsc postojowych i goscinnych.
Problemem jest takze niewykorzystywany potencjat rzecznych szlakéw wodnych, gtéwnie
niewypromowanych tras kajakowych, takich jak Parseta, Ina czy Rega. Niepokojaca jest
takze niedostatecznie rozwinieta baza noclegowa, szczegdélnie przy jeziorach i szlakach
wodnych. Jednoczesnie standard bazy jest relatywnie niski w stosunku do wysokich cen.

Rysunek 5 Rozmieszczenie przystani, portéw i osrodkéw wodnych w
wojewddztwie zachodniopomorskim
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Zrédto: Audyt Turystyczny Wojewddztwa Zachodniopomorskiego, Szczecin 2005
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Turystyka morska to takze rejsy i wycieczki po Battyku. Moze to by¢ turystyka
krotko badz dtugookresowa, krajowa lub zagraniczna, indywidualna lub grupowa.
Pltywajace po Battyku statki turystyczne majg ok. 125 m dtugosci, 16 do 20 m szerokosci
i 5,5 do 6 m zanurzenia. Poniewaz porty sg niewielkie i niedostatecznie przygotowane,
statki tej wielkosci mogg zawija¢ wytgcznie do portu Gdynia. Statki te zabierajg ok. 300
pasazerow. Duzy problem stanowi takze fakt, iz statki pasazerskie, ze wzgledu na zbyt
ptytki tor wodny, nie mogq przeptywac przez przystan Waty Chrobrego znajdujacej sie
w centrum Szczecina. Bardzo duze mozliwosci rozwoju regiondow nadmorskich i miast
portowych dajg wycieczki i rejsy statkami typu Cruise. Jest to szansg dla Pomorza
Zachodniego na przyciagniecie licznych turystéw nie tylko z kraju, ale takze z catego
$wiata. Cruisery sg to luksusowe wycieczkowce, ktore zabierajg na poktad kilka tysiecy
turystow. W organizacji takich rejsow gtowny nacisk ktadzie sie na zwiedzanie okolic
portéw, co jest duzg szansg na rozwdj turystyki woj. zachodniopomorskiego. Morscy
turysci mogg wiec stac sie "zastrzykiem finansowym" dla miejscowej branzy turystycznej
i handlowej. Na Battyku notuje sie ciggty wzrost ruchu statkow tego typu. Wzrasta takze
zainteresowanie rejsami wsrdod turystow. Dlatego istotne jest, aby zwiekszy¢ obstuge
tego ruchu w portach Pomorza Zachodniego. Obecnie w Szczecinie rocznie obstugiwanych
jest 60 statkéw s$rodladowych i kilka statkow morskich, natomiast zwiekszenie liczby
przyptywajacych do zachodniopomorskich portow wycieczkowcow przyczyni sie do
znacznego zwiekszenia prestizu zaréwno dla portéw, jak i miasta oraz catego regionu.
Istotny jest takze fakt zwiekszenia dochoddéw z turystyki dzieki licznym wycieczkom
pasazerow do miejscowosci portowych.

W wojewddztwie istniejg juz obecnie silne produkty z zakresu turystyki wodnej,
takie jak sptywy Drawa czy flis odrzanski. Niestety udziat Polski w ogdlnej turystyce
morskiej jest bardzo maty, bo ok. 1%. Dlatego istotne dla turystyki morskiej sg rejsy
turystyczne organizowane przez zagranicznych operatoréw oraz pofgczenia promowe
z polskimi portami. Wsréd zagranicznych operatoréw niekwestionowanym liderem jest
Carnival Corporation, ktéry posiada 50 statkow, a w 2000 r. przewidzt 2 min pasazerow.
W roku 2003 liczba statkéw pasazerskich pozostajgcych wiasnoscig armatoréw Pomorza
Zachodniego wyniosta 12, w roku kolejnym wzrosta do 15. Zdecydowana wiekszo$c
pasazerow przewozona jest promami.

Wykres 10 Miedzynarodowy ruch pasazerski w portach morskich
woj. zachodniopomorskiego
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Ruch pasazerski w polskich portach morskich na przestrzeni lat 2001-2004
utrzymuje tendencje spadkowa, podobnie ruch pasazerow w zachodniopomorskich
portach morskich.

Na przestrzeni lat 1999-2004 najwiecej turystéw przyjechatlo do portu
w  Swinoujéciu, do ktdrego w roku 2004 wplynetlo az 90,1% wszystkich
miedzynarodowych pasazeréw wplywajacych do portéw Pomorza Zachodniego. Drugim,
co do liczby przyjezdzajacych pasazerow, jest port Nowe Warpno, nastepnie Szczecin
oraz Kotobrzeg.

Baza noclegowa i gastronomiczna

Turystyka, réowniez ta zwigzana z woda, jest nierozerwalna z istnieniem baz
noclegowych i gastronomicznych, a takze wszelkiego rodzaju atrakcji uzupetniajacych,
takich jak kapieliska, ptywalnie, korty tenisowe czy osrodki jezdzieckie.

W wojewddztwie widoczna jest najwyzsza w Polsce koncentracja bazy noclegowej.
W strefie nadmorskiej Pomorza Zachodniego znajduje sie ponad 85% o0gotu miejsc
noclegowych wojewodztwa oraz ponad 81% wszystkich obiektéw noclegowych. Na
obszarze pojezierzy znajduje sie zaledwie okoto 9,7 tys. miejsc noclegowych, co stanowi
6,7% ogobtu bazy. Ujemnie na rozwoj turystyki zardwno rekreacyjnej, jak i wodnej
wptywa niewystarczajaca baza turystyczna nad jeziorami, doling Odry, a takze Zalewem
Szczecinskim. Oferowane tam ustugi noclegowe bardzo roéznigq sie standardem.
Przewazajg tu osrodki o niskim, niezadowalajacym standardzie oraz niskiej jakosci ustug,
nieadekwatnych do wysokich cen. Baza turystyczna czesto jest w zltym stanie
technicznym. Ujemnie na turystyke wptywa takze fakt utrudnionej dostepnosci
komunikacyjnej, wyrazajacej sie w braku odpowiedniej liczby potaczen do obiektéw
noclegowych, ztym stanie drdg i niedostatecznej liczbie parkingdbw w miejscowosciach
turystycznych.

Tabela 12

Baza noclegowa i korzystajacy z bazy turysci polscy i cudzoziemcy w latach
2002, 2003 i 2004

P . Noclegi .
. . i olacy Cudzoziemcy . Noclegi
Lata Liczba Liczba miejsc korzystajacy ———— udzielone udzielone
obiektéw noclegowych b baz turystom dzoziemcom
z bazy azy bolskim cudzo
w tys.
pLolipR 1 011 117 342 1 065,6 298,7 7 516,9 1 267,8
pLolicl 1 011 121 325 1143,4 337 7 743,4 1 524,9
2004 - 108 267 1073,7 429 7 6 953,5 1934,9

Zrédto: Audyt Turystyczny Wojewoddztwa Zachodniopomorskiego, Szczecin 2005

Turys$ci zagraniczni odwiedzajacy woj. zachodniopomorskie to przede wszystkim
Niemcy (243,1 tys.), ktorzy stanowili ok. 72,1% wszystkich turystéw zagranicznych.
Druga, pod wzgledem liczebnosci, grupa turystéow byli Dunczycy (27,4 tys.), nastepnie
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Szwedzi (15 tys.) oraz Holendrzy (7 tys.). Istotne jest wiec by baza noclegowa posiadata
odpowiedni, zadowalajacy zagranicznych turystow standard ustug.

Mata liczba baz noclegowych wokdt pasa jezior w potaczeniu ze ztym stanem
marin i przystani negatywnie wptywa na turystyke wodna. Niewystarczajacy jest réwniez
poziom informacji turystycznej.

Nie mniej istotna dla rozwoju turystyki jest takze baza gastronomiczna. W 2003r.
w osrodkach noclegowych znajdowato sie 108 restauracji, 253 bary, 365 stotéwek i 80
punktédw gastronomicznych. Baza gastronomiczna woj. zachodniopomorskiego to réznego
typu bary i restauracje, z ktorych duza czesé¢ wymaga modernizacji.

Baza uzupetniajaca

Istotnym aspektem turystyki sg takze wszelkie przedsiewziecia kulturalno-
rozrywkowe stanowigce dodatkowga atrakcje dla turystéw. Na oferte regionu sktada sie
m.in. duza liczba os$rodkow konnych, ktére prowadzg zaréwno jazde, jak i nauke jazdy
konnej. Znajdujg sie tam takze liczne wypozyczalnie sprzetu ptywajacego. Kolejnym
atutem turystycznym jest mozliwo$¢ uprawiania kajakarstwa i zeglarstwa. Niestety liczba
dobrze przygotowanych szlakéw kajakowych i zeglarskich jest niewystarczajgca. Bardzo
duzym atutem Pomorza Zachodniego sg organizowane morskie sptywy kajakowe. Jednym
z oferowanych sptywow jest sptyw Gwda, ktéory trwa 7-8 dni. Atutem turystycznym
regionu sg takze szlaki rowerowe, pogrupowane tematycznie. Nie mniej atrakcyjny dla
turystéw jest takze szlak latarni morskich zaczynajacy sie w Swinoujéciu, biegnacy
poprzez Pobierowo, Kotobrzeg, Dartowo, a konczacy sie w Jarostawiu. Liczba dobrze
przygotowanych szlakéw jest jednak niewystarczajaca.

Na oferte wojewddztwa sktadajg sie takze cztery pola golfowe. Ze wzgledu na
doskonate warunki panujgce w regionie, takie jak odpowiedni klimat czy uksztaltowanie
terenu, powstajg plany tworzenia kolejnych pdl golfowych. W Kotobrzegu, Szczecinie,
Miedzyzdrojach, Rewalu, Niechorzu i Lukecinie istniejg takze pola do mini golfa.

Duzg atrakcjg turystyczng jest takze 6 dziatajacych aquaparkow, ktére znajdujg
sie w Goleniowie, Gryfinie, Szczecinku, Swidwinie, Choszcznie i Dartowie.

Turystyka uzdrowiskowa i zdrowotna

Coraz bardziej popularne i modne stajg sie wyjazdy potaczone z réznego rodzaju
zabiegami sprzyjajacymi zdrowiu, urodzie i samopoczuciu. W tej formie turystyki
przoduja osrodki typu SPA, ktére posiadajg rozbudowane czesci infrastruktury wodnej
(baseny, aquaparki), zaplecze typu fitness, oraz gabinety zabiegowo-rehabilitacyjne.
Dla rozwoju tej formy turystyki bardzo istotny jest panujacy w regionie szczegdlny
mikroklimat, a takze istniejgce na terenie wojewddztwa poktady borowin oraz zrédet
solankowych. Na Pomorzu Zachodnim status uzdrowiska posiadajg obecnie 4 gminy:
Kotobrzeg, Potczyn Zdréj, Kamier Pomorski oraz Swinoujscie.

Obszar nadmorski wojewddztwa zachodniopomorskiego charakteryzuje sie
najkorzystniejszymi warunkami klimatycznymi w calym basenie Morza Battyckiego,
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a specyficzny mikroklimat i zdrowotne wilasciwosci wody morskiej w potaczeniu
z obecnosciq zrodet wod wgtebnych i ztéz surowcdw leczniczych, sprzyja rozwojowi
funkcji sanatoryjnej i uzdrowiskowej. W regionie znajdujg sie liczne kurorty
uzdrowiskowe. Jednym z nich jest Swinoujécie, gdzie leczy sie za pomoca borowin
i leczniczych wdd solankowych choroby uktadu krazenia, uktadu oddechowego oraz
przemiany materii. Drugim kurortem jest Kotobrzeg gdzie leczy sie przede wszystkim
schorzenia drég oddechowych.

2.11.2. Analiza mozliwych scenariuszy rozwoju

Analiza mozliwych scenariuszy rozwoju turystyki woj. zachodniopomorskiego
obejmuje analize i ocene walorow, atrakcji oraz infrastruktury turystycznej istniejacej
w regionie co stanowi podstawe do rozpoczecia dalszych prac nad rozwojem produktu
turystycznego i kreacji marki.

Scenariusz optymistyczny

Region zaczyna wykorzystywac turystycznie wody powierzchniowe i morze.
Tworzona jest sie¢ marin i przystani o wysokim, poréwnywalnym do niemieckiego
standardzie. Istniejgce przystanie zostajg zmodernizowane, powstajg takze nowe, dobrze
wyposazone i oddalone od siebie nie wiecej niz 4 godz. zeglugi. Powstajg nowe szlaki
zeglarskie i kajakowe. Zagospodarowane zostaja brzegi Doliny Odry, gdzie powstaje
infrastruktura turystyczna i zeglarska. Wzdtuz jezior powstaje baza noclegowo-
gastronomiczna, a takze wypozyczalnie sprzetu wodnego. Odpowiednio przygotowane
turystycznie walory naturalne wojewoddztwa determinujg rozwdéj markowej turystyki
aktywnej i kwalifikowanej, a szczegdlnie wodnej, z zeglarstwem jako markg wiodaca.
Szczecin staje sie centrum zeglarstwa krajowego oraz Euroregionu Pomerania. Rozwdj
systemu marin nadmorskich oraz matych przystani $rédlagdowych wptywa na
zdynamizowanie ruchu turystycznego wokoét szlakow wodnych Regionu. Jednoczes$nie
podnosi sie jako$¢ i standard oferowanych ustug. Zmodernizowana i odnowiona baza
noclegowa przycigga do Pomorza Zachodniego turystéw elitarnych i biznesowych.
Prowadzone jednoczesnie analizy waloréw naturalnych i antropogenicznych, mozliwosci
rynkowych oraz preferencji konsumenta pozwalajg na uksztattowanie atrakcyjnych dla
turystow produktow turystycznych. Produkty te dodajg wartosci istniejacym walorom
turystycznym oraz ustugom $wiadczonym w regionie. Powoduje to wiec ich
zintegrowanie, wyeksponowanie wartosci dla klienta i lepszg ich sprzedaz. Region
wypracowuje zatem markowe produkty turystyczne. Coraz wyrazniej zaznacza sie
tozsamos$¢ Pomorza Zachodniego. Silna marka turystyczna regionu, poparta szerokg
promocjg i reklamg, wzmacnia jego pozycje na konkurencyjnym rynku ustug
turystycznych. Rosnie rozpoznawalno$¢ Pomorza Zachodniego, ktdre staje sie atrakcyjne
dla zeglarzy, a takze turystow chcacych uprawia¢ sporty wodne. Dzieki naptywowi
turystbw wzrasta oferta imprez, programéw i produktéow turystycznych. Ros$nie
zainteresowanie turystow, ktorych przyciggaé¢ bedzie réznorodnos¢ oferty.. Zmniejszajq
sie skutki sezonowosci. Rozwdj infrastruktury dodatkowej zacheca do turystyki
weekendowej. Dzieki wypracowanej marce rozwija sie takze turystyka kwalifikowana.
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Umacnia sie pozycja regionu jako atrakcyjnego turystycznie co powoduje wzrost oceny
atrakcyjnosci inwestycyjnej oraz aktywnosci inwestycyjnej. Wynika to z faktu, iz
inwestycja turystyczna w regionie bedzie znacznie bardziej efektywna ze wzgledu na
zaktadany wzrost liczby turystow wynikajacy z rozwoju regionalnych, markowych
produktow. Istotne znaczenie dla wydtuzenia sezonu turystycznego odegrajg dziatania w
zakresie rozwoju turystyki uzdrowiskowej i zdrowotnej, a takze zréznicowanie oferty
turystycznej, rozwdj atrakcji czy eksponowanie waloréw historycznych i specyfiki
klimatycznej Regionu. Rozwija sie takze marka regionu w zakresie turystyki kulturowej i
miejskiej. Dzieki odpowiedniej promocji wzrasta takze znaczenie historyczne
wojewddztwa. Poprawie ulega takze stan techniczny nawierzchni dréog umozliwiajacy
dotarcie do obiektéw turystycznych, zas$ rozbudowanie szlaku komunikacyjnego
(Szczecin-Berlin, Szczecin-Hamburg) czyni ze Szczecina metropolie w pdétnocnej czesci
makroregionu. Rozwdj turystyki w woj. zachodniopomorskim aktywizuje spoteczenstwo
lokalne i prowadzi do stymulacji naptywu kapitatlu inwestycyjnego w obszarze
infrastruktury turystycznej, co pocigga¢ bedzie za soba rozwdj innych obszarow
gospodarki.

Scenariusz pesymistyczny

Region w dalszym ciggu nie wykorzystuje turystycznie woéd powierzchniowych. Nie
prowadzi sie akcji promujacych walory naturalne. Wynikiem tego jest fakt, iz region
kojarzony jest gtéwnie z dostepem do morza, co blokuje rozwdj zeglarstwa i kajakarstwa.
Infrastruktura zeglarska w postaci przystani i marin rozwija sie w bardzo wolnym tempie,
przez co wszelkie dziatania sg stabo widoczne dla turystow. Wptywa to na negatywne
postrzeganie regionu jako atrakcyjnego dla zeglarzy, zwtaszcza niemieckich. Istniejace
mariny i przystanie sg modernizowane bardzo powoli i w dlugich odstepach czasowych,
co hamuje powstawanie dobrze wyposazonych, przygotowanych i spetniajacych wymogi
zeglarzy sieci marin. Prowadzi to rowniez do duzych rdznic pomiedzy stanem
i wyposazeniem poszczeg6lnych marin, co w konsekwencji wptywac¢ bedzie na duze
réoznice cenowe za Swiadczone w nich ustugi. W zbyt duzych odstepach czasu powstajg
nowe szlaki zeglarskie i kajakowe, co blokowac bedzie szybki rozwoj tego rodzaju
sportow wodnych. Infrastruktura turystyczna i zeglarska wzdtuz brzegéow Odry tworzona
jest nieregularnie, co réwniez uniemozliwia rozwoj turystyki wodnej, wykorzystujacej
walory naturalne regionu w postaci jezior i rzek. Niesystematycznie uzupetniane sg takze
luki w infrastrukturze technicznej. Procesy rewitalizacji wojewddztwa przebiegajq
w sposéb mato efektywny i niezauwazalny dla spotecznosci regionu i turystéw. Baza
noclegowo-gastronomiczna w dalszym ciggu koncentruje sie wzdtuz pasa nadmorskiego,
zas nad jeziorami i wzdtuz Doliny Odry jej rozwdj przebiega dos$c¢ chaotycznie. W zbyt
wolnym tempie poddawane s modernizacji istniejace obiekty noclegowe, w zwigzku
Z czym nie zmienia sie postrzeganie regionu przez turystéw. Opdznienia w tworzeniu
infrastruktury turystycznej i rekreacyjnej skutkowa¢ beda ograniczong dostepnoscig
i jakoscig bazy noclegowej i gastronomicznej, zwtaszcza w pasie jezior i rzek, a takze
niedostateczng liczbg atrakcyjnych i dobrze przygotowanych $ciezek rowerowych,
pieszych, czy kajakowych. Walory naturalne nie zostajg wiec odpowiednio przygotowane
turystycznie, dlatego tez nie rozwija sie markowa turystyka aktywna i kwalifikowana,
szczegllnie wodna z zeglarstwem jako markg wiodacg regionu. Brak infrastruktury
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ogranicza ruch turystyczny wokdt szlakéw wodnych regionu. Do braku zmiany
postrzegania regionu przyczynia sie takze zbyt wolne tempo waloryzacji i promocji
atrakcji turystycznych regionu, w tym zasobow naturalnych. Poprzez brak promocji,
infrastruktury i oferty utrzymuje sie sezonowos$¢ regionu. Wzbogacenie oferty
powstrzymuje takze niespdjne dziatania zmierzajace do modernizacji obiektow
zabytkowych regionu. Dziatania te przeprowadzane chaotycznie nie przyczynig sie do
zmiany postrzegania regionu przez turystow.

Scenariusz realny

Prognoza przewiduje stopniowe poszerzanie oferty turystycznej Pomorza
Zachodniego. Region dostrzega mozliwosci ptynace z potozenia i waloréw naturalnych
w postaci jezior, rzek oraz parkow krajobrazowych i narodowych. Podejmowane sg wiec
systematyczne dziatania zmierzajgqce do zmiany wizerunku i postrzegania regionu przez
turystow. Powstaje strona internetowa promujaca i informujgaca o walorach naturalnych
wojewddztwa, szlakach turystycznych oraz ofercie. Modernizacja bazy noclegowej
przebiega wolno, jest jednak spdjna i widoczna dla turystow. Systematycznie powstajg
takze nowe obiekty noclegowe i gastronomiczne wzdtuz jezior i w Dolinie Odry,
co umozliwia stopniowy rozwdj turystyki w tych obszarach regionu. Systematycznie
poprawia sie takze jakos¢ swiadczonych ustug. Kolejno modernizacji poddawane zostajg
istniejgce mariny i przystanie. Podnosi sie jakos$¢ oferowanych w nich ustug co przyczynia
sie do powolnego rozwoju zeglarstwa w regionie. Na skutek rosngcego zainteresowania
yachtingiem pojawiajg sie inwestorzy, ktorzy powoli tworzg nowe mariny rozwijajac w ten
sposéb sie¢ infrastruktury zeglarskiej. W zwigzku z rozwojem zeglarstwa, popartego
promocja, tworzone zostajg nowe szlaki zeglarskie poszerzajace oferte turystyczng
wojewddztwa. Dziatania te wymagajq czasu, sg jednak widoczne dla turystéw. Powoli
region zaczyna wykorzystywac¢ turystycznie walory naturalne systematycznie
zmniejszajac skutki sezonowosci. Region nie wypracowuje mocnego i bardzo wyraznego
produktu markowego, zmienia sie jednak postrzeganie regionu przez turystéw jako
majacego wytacznie dostep do morza. Bardzo istotnym elementem rozwoju regionu jest
jego umiejetnos¢ dostosowania sie do zmieniajacych sie wyzwan rynkowych i wymogow
klientéw. Nalezy przewidywac takze utrzymanie poziomu masowego ruchu turystycznego
skoncentrowanego w miejscowosciach nadmorskich.

2.11.3. Analiza SWOT

SILNE STRONY

= potozenie geograficzne w strefie nadmorskiej 4,90
= walory przyrodnicze w postaci pasa nadmorskiego, licznych rzek, jezior 4 80
oraz laséw !
= potozenie w strefie przygranicznej a takze na szlakach tranzytowych 4,50
= sgsiedztwo Niemiec i Skandynawii 4,40
= walory i infrastruktura leczniczo-uzdrowiskowa 4,20
= funkcjonujace porty nad Battykiem i Zalewem Szczecinskim 390
przygotowane do obstugi turystow !
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parki narodowe i krajobrazowe, rezerwaty przyrody oraz obszary

chronionego krajobrazu zajmujacych 20% powierzchni wojewddztwa 3,80
duzy ruch turystyczny zaréwno krajowy jak i zagraniczny 3,80
stan srodowiska naturalnego 3,70
liczna baza noclegowa i gastronomiczna w pasie hadmorskim 3,60
dobrze rozwinieta infrastruktura do gry w golfa 3,30
bogata przesztos¢ historyczna regionu 3,00
liczne zabytki architektoniczne oraz zachowana $redniowieczna 300
zabudowa miast !

istnienie typowej tylko dla Pomorza Zachodniego granitowej i 300
szachulcowej zabudowy !

dziatalno$¢ Zachodniopomorskiej Regionalnej Organizacji Turystycznej 3,00
zaplecze edukacyjne, dedykowane wydziaty 3,00
réznorodna i bogata oferta imprez organizowanych w sezonie 2 80
turystycznym !

szlaki rowerowe i piesze 2,00
dos¢ znaczna liczba zamkow pozwalajgca na wytyczenie szlaku 190
turystycznego !

ded_ykowane wydziaty dla branzy turystycznej w szkotach wyzszych 1,56

SLABE STRONY

brak odpowiednio przygotowanej infrastruktury zeglarskiej 4,40
likwidacja potaczen kolejowych do miejscowosci turystycznych 4,30
brak marin i przystani zeglarskich w Dolinie Odry 4,20
brak sieci wigzacej mariny i przystanie wojewddztwa 4,10
stabo rozwinieta infrastruktura uzupetniajaca 4,00
staba dostepnos¢ dla turystéw zmotoryzowanych (nierozwinieta siec¢

, . , 4,00
drog) oraz zty stan techniczny drog
mata promocja regionu, brak reklamy 4,00
brak bazy noclegowo-gastronomicznej w pasie jezior, rzek i Dolinie 3 80
Odry '
niska aktywnos$¢ w zakresie pozyskiwania srodkéw z UE 380
przeznaczonych na rozwoj turystyki !
niski standard bazy noclegowej 3,80
zbyt malty udziat bazy catorocznej 3,80
brak zintegrowanych dziatan w celu stworzenia wspdlnej oferty 3,70
zty stan techniczny i nieprzystosowanie obiektéw zabytkowych do 370
petnienia funkcji turystycznych !
warunki klimatyczne powodujgce wystepowanie krétkiego sezonu 360
turystycznego w ciggu roku !
zbyt duze oddalenie portow i przystani od siebie- negatywne

: n n 4 H H R 3,60

postrzeganie przez "weekendowych" turystow niemieckich
stabo rozwinieta sie¢ informacji turystycznej na terenie wojewddztwa. 3,60
brak klarownych koncepcji ekoturystyki, wypoczynku weekendowego 3 40
dla gosci zagranicznych i krajowych !
wysoki poziom dekapitalizacji matych firm turystycznych 3,38
mata liczba hoteli o podwyzszonym standardzie dla turystéw 330
biznesowych i elitarnych !
zbyt duza koncentracja bazy noclegowej w pasie nadmorskim 3,20
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niska jakos¢ ustug w stosunku do cen w obiektach noclegowych 3,20
niedostosowanie przej$¢ granicznych do wymogdéw Schengen 310
(Kotobrzeg) !

mata liczba miejsc przeznaczonych do zimowania todzi 3,10

rozbudowa sieci informacji turystycznej 3,80
rozbudowa sieci marin i przystani zeglarskich 3,75
zwiekszenie promocji i reklamy regionu 3,70
lepsze wykorzystanie turystyczne wdéd morskich i srodlagdowych 3,63
wypracowanie wizerunku Pomorza Zachodniego jako miejsca

. X . S 3,58
atrakcyjnego turystycznie, zwiaszcza dla turystow niemieckich
wzrost liczby turystow miedzynarodowych 3,55
rozwoj roznych form turystyki aktywnej, zdrowotnej, biznesowej i 355
kwalifikowanej !
wzrost jakosci oferowanych ustug turystycznych 3,54
stworzenie sieci marin i przystani w odlegtosciach nie przekraczajacych 346
4 h zeglugi !
coraz wieksze zainteresowanie turystykg aktywng 3,42
modernizacja bazy noclegowej 3,40
wykorzystanie mozliwosci istnienia toru wodnego do Berlina. 3,38
rozwéj infrastruktury dodatkowej 3,37
poprawa stanu drdg na terenie wojewddztwa 3,35
zagospodarowanie turystyczne brzegéw jezior, rzek i Doliny Odry 3,33
stworzenie ciekawych propozycji promujgcych odwiedzenie 333
wojewoddztwa poza sezonem !
bogacenie sie spoteczenstwa skutkujgce wiekszymi wydatkami na 331
turystyke, rekreacje i wypoczynek !
moda na yachting 3,31

ZAGROZENIA

utrzymujaca sie sezonowos¢ turystyki 3,64
niedostateczne zagospodarowanie brzegdw jezior i rzek pod wzgledem 350
turystycznym !

zaniedbanie rozwoju sieci marin i przystani 3,44
utrzymujace sie wysokie ceny dla turystéow krajowych 3,33
stabe wykorzystanie waloréw naturalnych wojewddztwa 3,28
utrzymujacy sie niski stopien promocji regionu 3,23
brak rozwoju oferty turystycznej 3,13
utrzymujaca sie niska jakos$¢ ustug turystycznych 3,06
brak wspdlnych dziatan promujacych region - dalsze rozdrobnienie 303
inicjatyw !

utrzymujacy sie lub pogarszajacy stan techniczny bazy noclegowej 2,72
nieksztatcenie kadr dla potrzeb turystyki 2,67
konkurencja ze strony wojewoddztwa pomorskiego 2,51
pogtebienie sie ztej dostepnosci komunikacyjnej wojewodztwa 2,50
konkurencja ze strony rynku niemieckiego i skandynawskiego 2,37
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3. ANALIZA SWOT

Kolejnym etapem prac autorow Strategii oraz wspotpracujacych z nimi ekspertéow
byto przeprowadzenie punktowej analizy SWOT. Celem tej analizy bedzie wyznaczenie
najwazniejszych dla przysztego rozwoju gospodarki morskiej wewnetrznych
i zewnetrznych czynnikdw rozwojowych oraz okreslenie typu dazenia strategicznego.

Analiza SWOT ma bardzo szerokie zastosowanie w zarzadzaniu strategicznym. Jej
przydatnos¢ wynika przede wszystkim z tego, ze:

- okre$la miejsce, jakie zajmuje dany sektor, w tym wypadku gospodarka
morska, w otoczeniu, a takze dostepne mozliwosci rozwojowe;

» pozwala skoncentrowa¢ uwage na najwazniejszych czynnikach;

« pozwala tatwo przejs¢ od etapu analizy strategicznej do etapu planowania
strategicznego;

« schemat analizy SWOT wymusza dostrzezenie wewnatrz gospodarki morskiej
zaréwno mocnych, jak i stabych stron, do ktérych istnienia zarzadzajacy czesto
boja sie przyzna¢;

« pozwala rozrézni¢ czynniki, na ktére zarzadzajacy gospodarka morska maja
wptyw i na ktérych powinni sie skoncentrowac oraz czynniki niezalezne od
rozwoju gospodarki morskiej, ktore jednak nalezy bra¢ pod uwage przy
projektowaniu strategii;

- analizujac szanse i zagrozenia z odpowiednim wyprzedzeniem zarzadzajacy
uzyskujg czas niezbedny do poczynienia odpowiednich przygotowan.

Metodg warsztatowa dokonana zostata analiza SWOT, ktéra bedzie obejmowata:

1. okreslenie obecnych stabych i silnych stron gospodarki morskiej oraz
przysztych szans i zagrozen ptynacych z jego otoczenia;

2. okreslenie dominujacych czynnikéw w poszczegolnych obszarach macierzy
SWOT poprzez nadanie im wag, co bedzie miato na celu wyznaczenie kilku
czynnikow rozwojowych, na ktorych opieraé¢ sie bedgq wyznaczone w dalszej
kolejnosci cele.

Analiza SWOT zostata przygotowane w 9 obszarach gospodarki morskiej,
zgodnych z wczesniej przedstawionym podziatem. Poszczegdlnym propozycjom silnych
i stabych stron oraz szans i zagrozen zostaly nadane rangi: od 1 do 5, gdzie 1 oznacza
najmniejszy wptyw, a 5 najwiekszy. Nastepnie dla wszystkich wynikow zostata
wyciagnieta $rednia, a poszczegdlne zapisy zostaty uszeregowane wg waznosci w ramach
poszczegolnych obszarow. Na kolejnych stronach znajdujg sie zestawienia w podziale na
9 grup obszarowych zidentyfikowanych silnych i stabych stron oraz szans i zagrozen
stojacych przed gospodarka morska wojewddztwa zachodniopomorskiego.

Nastepnym etapem prac byto wybranie tych silnych i stabych stron oraz szans
i zagrozen stojacych przed catg gospodarka morskg wojewoddztwa, ktore dotycza
wszystkich sfer funkcjonowania gospodarki morskiej, obejmujacych takie zagadnienia
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jak: regulacje prawne, otoczenie polityczne, otoczenie technologiczne, infrastrukturalne.
Dla ogdlnej analizy SWOT nie zdecydowano sie na rangi, gdyz wszystkie zawarte w niej
zapisy uznane zostaty za bardzo istotne z punktu widzenia opracowywanej Strategii

Rozwoju Gospodarki Morskiej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2015. Wyniki
ogdlnej analizy SWOT zostaty przedstawione ponizej.
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Ogodlne

SILNE STRONY

SLABE STRONY

SZANSE

ZAGROZENIA

dostep do morza

dogodna lokalizacja w
$srodkowej Europie;

przygraniczne
potozenie

duza aktywnos¢
gospodarcza -
szczegdlnie na
poziomie mikro

brak departamentu gospodarki
morskiej m.in. w Urzedzie
Marszatkowskim

peryferyjne postrzeganie regionu
przez wojewddztwa centralne

brak planéw zagospodarowania
przestrzennego gmin i terendéw wod

niejasne perspektywy rozwoju
przyczyniajace sie do ucieczki
specjalistow z kraju

brak diugofalowej strategii dotyczacej
gospodarki morskiej kraju

brak silnego reprezentanta
gospodarki morskiej regionu

brak zintegrowanych dziatan réznych
$rodowisk zwigzanych z gospodarkg
morskg w celu podniesienia
konkurencyjnosci regionu

brak $rodkow na wktad wtasny w celu
realizacji zadan finansowanych ze
srodkéw UE

lokalizacja centrum decyzyjnego
»~daleko od morza”

niespdjnosc i utomnos¢ aktow
prawnych dotyczacych gospodarki
morskiej

stworzenie realnej
grupy inicjatywnej
dziatajacej na rzecz
rozwoju regionu i
gospodarki morskiej

wykorzystanie
europejskich funduszy
na poprawe
infrastruktury, ochrone
srodowiska,
rybotéwstwo oraz
turystyke

ztagodzenie barier w
dostepie do funduszy
europejskich

decentralizacja
os$rodkdéw decyzyjnych i
finansowych

realna wspotpraca w
ramach Euroregionu
Pomerania

ustawa o partnerstwie
publiczno-prywatnych
jako szansa dla
przedsiebiorstw
zwigzanych z
gospodarka morskag

wejscie do strefy euro

niedostateczna ilos$¢
$rodkdw na inwestycje
infrastrukturalne

utrzymanie sie postawy
~tytem do morza” wsréd
decydentow na szczeblu
krajowym

peryferyjne postrzeganie
regionu

dalsze rozproszenie
kompetencji zwigzanych
z zarzadzaniem
gospodarka morskg kraju

wzrastajqcy poziom
bezrobocia w gminach
nadmorskich i brak
realnych perspektyw
wzrostu zatrudnienia,
powodujacy odptyw
ludnosci w wieku
produkcyjnym —
wyksztatconych i
miodych
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Kolejnym etapem pracy byto utworzenie punktowej analizy SWOT opartej na

wyselekcjonowanych zapisach analiz SWOT w poszczegdélnych obszarach. Z kazdego
z obszaréw wybrano 3-5 cech o najwyzszych s$rednich rangach. Nastepnie tak wybrane
czynniki zndw zostaty poddane analizie punktowej.

Punktowa analiza SWOT polegata na dokonaniu oceny poszczegdlnych czynnikow

i na okresleniu czy w gospodarce morskiej regionu przewazajg atuty czy stabosci oraz
czy w otoczeniu wystepuje wiecej szans czy zagrozen. Pozwala to wybra¢ wiasciwg
strategie (agresywna, konkurencyjng, konserwatywna lub defensywng). Proces obejmuje
nastepujgce etapy:

1.

2.

Tabelaryczne zestawienie mocnych i stabych stron, dokonanie ich oceny wedtug
przyjetej skali 1-5 punktow, sumarycznie zestawienie atutéw (ZS) i stabosci (ZW)
oraz wykazanie stanu przewagi lub réwnowagi.

Analogicznie jak w etapie pierwszym tabelaryczne zestawienie szans i zagrozen
wystepujacych w otoczeniu, dokonanie ich oceny wedtug takiej samej skali,
sumaryczne zestawienie szans (30) i zagrozehn (XT) oraz wykazanie stanu
przewagi lub réwnowagi.

SILNE STRONY SZANSE

1. 1.

2. 2.

3. 3.

UMA 2 SUMA 2
SLABE STRONY ZAGROZENIA

1. 1.

2. 2.

3. 3.

SUMA 2 SUMA 2

3. Wyznaczenie pozycji strategicznej gospodarki morskiej wojewddztwa, ktorej

przypisana jest jedna z czterech strategii: SO (agresywna, maxi-maxi), WO
(konkurencyjna, mini-maxi), ST (konserwatywna, maxi-mini) oraz WT
(defensywna, mini-mini).

" Strategia SO (agresywna, maxi-maxi) - jej celem jest wykorzystanie
szans wystepujacych w otoczeniu przy pomocy wczesniej
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zidentyfikowanych atutéw. Jest to strategia rozwoju, inwestowania
i poprawy pozycji konkurencyjnej.

" Strategia WO (konkurencyjna, mini-maxi) - polega na pokonywaniu
stabosci gospodarki morskiej poprzez wykorzystanie szans jakie stwarza
otoczenie.

. Strategia ST (konserwatywna, maxi-mini) - oznacza wykorzystanie atutéw

gospodarki morskiej w celu unikniecia lub zredukowania wptywu zagrozen.

" Strategia WT (defensywna, mini-mini) - ma na celu ograniczenie
wewnetrznych stabosci oraz unikanie zagrozen ze strony otoczenia.

GOSPODARKA

MORSKA

B <> I

KONSERWATYWND

KONKURENCYJNA

e ey e

POzYCJE STRATEGICZNE GOSPORARKI MORSKIEJ

WOJEWODZTWA ZACHODNIOPOMORSKIEGO

Agresywna, maxi-maxi Konserwatywna, maxi-mini

>5S>3W; 30 >>T 5S>35W; S0 < 3T

Konkurencyjna, mini-maxi Defensywna, mini-mini

S < >W; >0 >3T 2S < 2W; 30 < >T
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Efektem prac byto okreslenie sity i kierunku wptywu poszczegdlnych czynnikow na
gospodarke morskg Pomorza Zachodniego, ocene sytuacji gospodarki morskiej
w podziale na mocne i stabe strony, zakres wykorzystania potencjalnych mozliwosci
w zakresie mocnych stron, oraz wskazania dotyczace pokonania zaistniatych trudnosci.

Wyniki rangowania przedstawia ponizsze zestawienie:

SILNE STRONY

= bogaty naturalny uktad drég wodnych eksploatowanych przez zegluge (Konfiguracja ODW i 460
jej geograficzne potozenie umozliwiajace jej potaczenie z Wistg ,krakowska” i Dunajem) !

=  powigzania Odry z polskim i zachodnioeuropejskim systemem drég wodnych oraz portami 460
ujécia Odry !

= Odra jako element Odrzanskiego Korytarza Transportowego i Odrzanskiego Systemu 3.90
Wodnego ’

= silny potencjat transportowy — wojewddztwo skupia ok. 85 % wszystkich przewoznikéw 460
morskich !

=  wiasna wysoko wykwalifikowana kadra morska i ladowa 4,60

. dostep do sieci autostrad ladowych krajow zachodnich 3,90

=  najwieksza wsérdd wojewoddztw liczba przej$é granicznych ladowych rzecznych, morskich 4 40
i lotniczych !

. korzystne potozenie geograficzne portéw Swinoujscie i Szczecin (najbardziej na potudnie
sposrdd wszystkich portow battyckich), lezace na szlaku najkrotszego potaczenia krajow 5,00
skandynawskich z potudniem Europy

*  najwiekszy w Polsce terminal promowy w Swinoujéciu 4,80

. duze obszary rozwojowe, szerokie mozliwosci lokalizacji nowych obiektéw (centrum 450
logistycznego, komplekséw przetadunkowo -przetwérczych, terminali) !

. konkurencyjnos¢ jakosciowa produktow oferowanych przez stocznie, spetnianie przez nie 478
wysokich wymagan odbiorcow (w tym zwilaszcza zagranicznych) !

= wykorzystanie nisz przez stocznie poprzez produkcje wysoko wyspecjalizowanych statkow 467
(chemikaliowce, wielozadaniowe) !

. profil produkcji pokrywa sie ze strukturg produkcji preferowana w Unii Europejskiej 4,44

. potencjat naukowy przedsiebiorstw i instytucji badawczych (w tym szkoét wyzszych) 4,44

=  zasoby ryb przemystowych 4,25

. walory krajobrazu i sSrodowiska, zaréwno morskiego jak i nadmorskiego, stwarzajace dobre 4.00
podstawy dla rozwdj turystyki i rekreacji !

= uzyskanie przez Baftyk statusu morza o szczegélnych wartosciach 433
w Konwencji Swiatowego Dziedzictwa (World Heritage Convention) !

. wykazywanie przez wody przylegte wzglednie niewielkiego skazenia srodowiska od przemystu 411
i innych gatezi gospodarki - obowigzek stosowania paliw z niskg zawartoscig siarki !

. akceptacja spoteczna i poszukiwanie wiedzy o morzu i potrzebie jego ochrony 3,67

=  potozenie geograficzne w strefie nadmorskiej 4,90

. unikalne walory przyrodnicze w pasie nadmorskim, liczne rzeki, jeziora oraz obszary lesne 4,80

. potozenie w strefie przygranicznej a takze na szlakach tranzytowych 4,50

= sasiedztwo Niemiec i Skandynawii 4,40

= doswiadczona i wysokokwalifikowana kadra pracujaca w szkolnictwie morskim 4,89

= uznana pozycja uczelni zachodniopomorskich w kraju i na $wiecie 4,56

. ksztatcenie na poziomie miedzynarodowym - wysoki poziom ksztatcenia zapewnia, ze 456
dyplomy polskich uczelni morskich sg uznawane poza granicami naszego kraju !

= wykwalifikowana kadra rybacka 4,67

= umiejetnosci potowowe rybakéw 4,56

. wyksztatcona kadra technologiczna i infrastruktura przetworcza 4,22

RAzEM | 129,65
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SLABE STRONY

= wieloletnie zaniedbania inwestycyjne rzeki Odry skutkujace brakiem ciagtej zeglownosci 4,44

. niedopasowanie istniejacej zabudowy Odry do obecnych potrzeb transportowych (brak
kompatybilnosci pomiedzy wymiarami typowych statkéw $rédlgdowych eksploatowanych 4,11
na ODW a geometrig tej drogi wodnej)

. niekorzystne parametry wysokosci przeset zeglownych mostow (przeswit) 4,00
. niedostateczne wykorzystanie transgranicznego potozenia 4,22
. brak rozwigzania dotyczacego transportowego zaplecza srédladowego dla portédw polskich 389
i niemieckich godzacego w interesy obu stron !
. brak obwodnicy wokdt Szczecina odcigzajacej ruch wewnatrz miasta, poprawiajacej 378
dojazd do portu Police oraz pozwalajacej na transport materiatdw niebezpiecznych !
= brak udziatu zeglugi srédladowej w obstudze battyckiego zaplecza portow 3,78
= niedostateczna dostepnos$¢ transportowa portéw- niesprawny system transportu
drogowego i kolejowego w sieci krajowej i miedzynarodowej (niedostateczna siec 4,44
drogowa)
=  brak polityki morskiej regionu 4,33
= lokalizacja portdw poza istniejgcymi gtdwnymi szlakami transportowymi i poza 422
europejskim systemem autostrad !
=  mate mozliwosci finansowe stoczni, stabe narzedzia finansowania inwestycyjnego i 444
modernizacji w budownictwie okretowym !
. postepujaca dekapitalizacja majatku stoczni 4,33
=  wysokie koszty budowy statkéw 3,89
= zbyt mata czestotliwo$¢ monitoringu wielu elementéw $rodowiska morskiego i
X ; P = 4,44
przybrzeznego oraz niekompatybilnosc istniejacych baz danych
. brak rozbudowanej infrastruktury ropo-gazociqggowej do przesytu ropy i gazu 3,67

=  brak politycznego i ekonomicznego wsparcia ukierunkowanego na dziatania dla realizacji
matych i $rednich projektow poszukiwan ropy i gazu na obszarze morskim, brak 3,56
inicjowania programéw kredytéw inwestycyjnych dla takich firm.

. degradacja srodowiska - antropogenna i naturalna, zanik gatunkdéw roslin i zwierzat w

estuarium rz. Odry 3,89
= nierozwigzany problem zagospodarowania refulatu zanieczyszczonego 3,78
*= niedostateczna ochrona brzegdw morskich i plaz z powodu braku srodkéw i mozliwosci 356

technicznych oraz niewystarczajgcego rozpoznania istoty zjawiska !
= brak odpowiednio przygotowanej infrastruktury zeglarskiej 4,40
. likwidacja potaczen kolejowych do miejscowosci turystycznych 4,30
. brak marin i przystani zeglarskich w Dolinie Odry 4,20
. brak sieci wigzacej mariny i przystanie wojewddztwa 4,10
. stabo rozwinieta infrastruktura uzupetniajaca 4,00
. staby poziom marketingu szkolnictwa morskiego 4,20
. brak rzeczywistej koncepcji rozwoju wiekszosci szkdt morskich 4,00
. kierunki i specjalnosci zwigzane z morzem nie sprzyjajq dziataniom innowacyjnym 4,00
. marginalizacja niektdérych istotnych dla gospodarki morskiej kierunkéw w edukacji 4,00
= zly stan techniczny i przestarzatosc floty rybackiej 5,00
=  sftaba promocja ryb i produktéw rybnych 4,00
= wysokie ceny detaliczne ryb 3,90

RAzEM| 126,87
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= uznanie rzeki Odry jako szlaku zeglownego o znaczeniu europejskim w Porozumieniu

AGN 3,72
= otwarcie zeglugowych rynkdw unijnych dla polskich armatoréw srédladowych 3,51
= wielofunkcyjne znaczenie drég wodnych jako elementéw gospodarki wodnej 3,38
. wdrozenie przepiséow o podatku tonazowym, korzystnym rejestrze zeglugi
X ; mah . 3,54
miedzynarodowej, modyfikacja kodeksu morskiego
= koncepcja autostrad morskich z udziatem portéw Szczecin i Swinoujscie (autostrada
. i 3,49
przez Battyk do krajow skandynawskich)
= mozliwoé¢ budowy Portu Gazowego Swinoujécie 3,42
. CETC Odrzanski Korytarz S-3 3,33
= budowa drogi ekspresowej S3 i obwodnicy Szczecina 3,70
. budowa centréw logistycznych jako stymulanta rozwoju ustug okotoportowych o duzej 367

wartos$ci dodanej

= szanse zwigzane z cztonkostwem w UE, w tym mozliwos$¢ wejscia do europejskiego
systemu transportu intermodalnego oraz wigczenie sie w europejski system zeglugi 3,65
morskiej bliskiego zasiegu

. dalsze duze zaangazowanie stoczni w prace badawczo - rozwojowe 3,82
L] ponowne nawigzanie wspotpracy stoczni z polskimi armatorami 3,73
= rozwdj wspotpracy z uczelniami, podnoszenie innowacyjnosci 3.65
i konkurencyjnosci !
. rozpoznanie aktualnego stanu i jakosci zasobow przyrodniczych wéd i dna pasa
nadmorskiego oraz identyfikacja waloréw krajobrazowych, co umozliwi aktywizacje i 318
racjonalne wykorzystanie bazy turystycznej i zasobdéw rekreacyjno-leczniczych wybrzeza !
Battyku
. stworzenie warunkow do funkcjonowania ,korytarzy ekologicznych” dla migracji zwierzat
; . : - ; . ; . 2,92
i wymiany genetycznej przez dziatania stuzb ochronnych i utworzenie BSPA
. mozliwos¢ wykorzystania potencjatu technologicznego, rezerw ludzkich i nowoczesnych 292
rozwigzan ’
= utworzenie morskich stref ochronnych Battyku (Baltic Sea Protected Area) 3,43
. ograniczenie sptywu zanieczyszczen do morza ze zlewni Battyku (oczyszczalnie) co 343
pozwoli po jakim$ czasie na naturalng rewitalizacje !
L] wykorzystanie Inicjatyw Wspdlnotowych m.in. transgraniczny rozwdj systemu ochrony 331
Srodowiska w Battyku, ochrona zasobdw naturalnych, ochrona zasobéw wodnych !
* rozbudowa sieci informacji turystycznej 3,80
=  rozbudowa sieci marin i przystani zeglarskich 3,75
=  zwiekszenie promocji i reklamy regionu 3,70
= stale zapotrzebowanie na kadry morskie 3,99
. deficyt kadry morskiej w kraju i na swiecie oraz duzy popyt na nig - wystepujacy
niedobor specjalistow z wyksztatceniem morskim zaréwno na rynku polskim jak i za 3,72
granica
= integracja z UE - dostep do $rodkéw unijnych, fatwiejsza wspétpraca z innymi
organizacjami i uczelniami europejskimi; bardziej przystepny dostep do pracy dla 3,64
absolwentéw szkolnictwa morskiego na rynku unijnym
= utworzenie gietdy rybnej 3,77
=  potencjalnie chtonny rynek krajowy na ryby i produkty rybne 3,52
=  wypracowanie trwatych powigzan handlowych producentéw ryb z ich przetwdrcami 3,50

RAZEM 99,19
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ZAGROZENIA

= polityka transportowa panstwa - przejecie nadrzednosci uktadu transportowego w

uktadzie E-W (stuzaca krajom wschodnimi Niemcom) nad uktadem N-S, ktérego 4,21

beneficjentem bylyby porty morskie i inne dziedziny gospodarki morskiej
. wysoka kapitatochtonnos¢ inwestycji hydrotechnicznych 4,00
. postepujaca nadal dekapitalizacja infrastruktury technicznej Odry 3,70
= ostabienie pozycji polskich portow morsko-$rodlgdowych 3,34
= opoOzniania w realizacji budowy drog szybkiego ruchu w regionie 4,20
. pominiecie regionu w strategiach transportowych kraju 4,70
L] dominacja portu w Hamburgu w obstudze przewozoéw poétnoc-potudnie Europy 2,20
= opOznienia we wdrazaniu nowoczesnych technologii przetadunkow 3,76

. konkurencja ze strony portéow zlokalizowanych w sgsiadujacych regionach na zachodzie

(Meklemburgia — Pomorze Przednie) 3,68
. dynamiczny rozwdéj przygranicznej strefy transportowej Niemiec 3,48
. odptyw specjalistéw o najwyzszych kwalifikacjach do stoczni zagranicznych i zwigzane z 308
tym braki kadrowe !
* ryzyko kursowe (USD jest podstawowg walutg kontraktowania) 3,68
. wzrost cen urzadzen metalowych oraz cen na $wiatowych rynkach stali - podstawowego 3,61

surowca stoczni

= degradacja srodowiska i krajobrazu nadmorskiego (presja budowlana, zaburzenia tadu
przestrzennego, wzrost zagrozen ze strony zjawisk i proceséw przyrodniczych - powodzie 2,93
morskie i nasilajaca sie sztormowa erozja brzegow)

. brak spéjnosci w zarzadzaniu obszarami morskimi i ladowymi skutkujgce pojawianiem sie

- : - . 2,86
sprzecznych decyzji i konfliktu interesow
= zagrozenia wynikajace z mozliwych obcigzen technogennych, zagrazajacych naruszeniu 201
réwnowagi dynamicznej brzegu morskiego czy ograniczeniu tarlisk ryb !
. nasilanie sie procesow globalnych na Battyku, czego wynikiem sa czestsze sztormy, 381
zabieranie wybrzeza, zasolenie i zmniejszona wymiana wody z Morzem Pétnocnym !
. nieracjonalne granice obszaréw sieci Natura 2000 ograniczajace inicjatywy gospodarcze 3,78
=  mato efektywne wykorzystanie srodkéw UE na ochrone zasobow naturalnych i zasobow 3.76
wodnych Battyku !
= utrzymujaca sie sezonowos$¢ turystyki 3,64
*= niedostateczne zagospodarowanie brzegdw jezior i rzek pod wzgledem turystycznym 3,50
=  zaniedbanie rozwoju sieci marin i przystani 3,44
= wysokie bezrobocie i zubozenie spoteczenstwa - kandydatéw nie sta¢ na studia 4,15
=  spadek liczby absolwentéw szkdt srednich 4,05
. niz demograficzny - zjawisko to moze spowodowac znaczny spadek studentéw, czego 381

konsekwencjg moze by¢ zanik niektérych specjalnosci

. brak floty dalekomorskiej i odpowiednio wyposazonych trawlerdw (nie posiadajg one
zdolnosci zamrazalniczej), co zmniejsza optacalnos¢ potowdw oraz ogranicza mozliwosci 3,54
eksploatacji do nowych fowisk

. utrzymujace sie wysokie ceny detaliczne ryb 3,45

RAZEM 97,66
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WYNIKI ANALIZY SWOT JAKO PODSTAWA DO WYBORU STRATEGII DALSZEGO

ROZWOJU

2S = 129,65 (suma silnych stron) 2W= 126,87 (suma stabych stron)

20

99,19 (suma szans) >T = 97,66 (suma zagrozen)

Uzyskane sumy zbiorcze po przeprowadzeniu analizy SWOT wskazujg, ze przy
ustalonej konfiguracji czynnikédw wewnetrznych i zewnetrznych oraz ustalonych wagach
najbardziej pozadang opcjq dziatania jest strategia agresywna - oparta na silnych
stronach oraz szansach. Polega ona na wykorzystywaniu szans ptynacych z otoczenia
przy pomocy swoich silnych stron. Rozwaza¢ mozna réwniez strategie konkurencyjng -
opartg na stabych stronach oraz szansach, gdyz rdznica pomiedzy sumg silnych oraz
stabych stron jest niewielka.

Oznacza to, ze nalezy podja¢ dziatania majace na celu usprawnienie systemu
transportu morskiego i srédlagdowego, wykorzystujace takie mocne strony gospodarki
morskiej wojewddztwa jak bogaty naturalny uktad drég wodnych oraz jego bardzo silny
potencjat transportowy.

Nalezy wykorzysta¢ szanse ptynace ze Srodkédw przekazywanych przez Unie
Europejskg na rozbudowe infrastruktury portowej, ktorej postepujgca dekapitalizacja
zostata uznana za stabos$¢ gospodarki morskiej regionu.

Wykorzystana powinna zosta¢ silna pozycja stoczni szczecinskich w rankingach
miedzynarodowych szczegdblne w aspekcie pojawiajacych sie nisz w sektorze przemystu
okretowego, ktdre mogaq zosta¢ zagospodarowane.

Wysokg chtonnos¢ krajowego rynku ryb i produktéw rybnych nalezy wykorzystaé
w celu rozwigzania problemu zaawansowanego wieku oraz ztego stanu technicznego floty
potowowej. Wysokowykwalifikowana kadra potowowa, o duzych tradycjach, posiadajaca
umiejetnosci potowowe w powigzaniu z istniejaca infrastrukturg przetwoércza moze byé
podstawga do wypracowania trwatych powigzan handlowych producentéw ryb z ich
przetworcami.

Potencjat naukowo-techniczny i technologiczny przedsiebiorstw i instytucji
badawczych zajmujacych sie eksploatacjg zasobow wod i dna morskiego moze stanowic
baze dla rozwoju branzy skupionej na wykorzystaniu zasobéw morza.

Niedoinwestowana infrastruktura ochrony Srodowiska moze by¢ modernizowana
i rozbudowana poprzez wykorzystanie $rodkéw dostepnych w ramach Inicjatyw
Wspodlnotowych, natomiast ustanowienie stref ochronnych na Battyku BSPA moze
przyczynic sie do ograniczania dalszego zanieczyszczania jego wéd.

Obserwowany, bardzo wysoki poziom ksztatcenia na polskich uczelniach
zwigzanych z gospodarka morska powinien zosta¢ wykorzystany szczegélnie w aspekcie
pogtebiajacego sie deficytu kadry morskiej w kraju i na $wiecie.

123




Strategia Rozwoju Gospodarki Morskiej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2015

State zapotrzebowanie na kadry morskie powinno zacheci¢ szkoty morskiego do
tworzenia koncepcji ich rozwoju, tak aby wyksztatcenie absolwentéw odpowiadato
obecnym oraz przysztym wymaganiom pracodawcow.

W sferze turystyki nalezy bazowac¢ na niewatpliwych walorach przyrodniczo-
krajobrazowych wojewddztwa, rozbudowywaé sie¢ informacji turystycznych tak aby
w petni wykorzystaé szanse ptyngce z rosnacego zainteresowania turystéw zagranicznych
spedzaniem czasu na terenie Pomorza Zachodniego.
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4. SCENARIUSZE ROZWOJU

4.1. POROWNANIE KONKURENCYINOSCI GOSPODARKI PORTOWE]
WOJEWODZTWA ZACHODNIOPOMORSKIEGO I WYBRANYCH
REGIONOW POLUDNIOWEGO BALTYKU

Wsrdd wazniejszych portéw nad Morzem Battyckim wymienia sie:
. Polska: Gdansk, Szczecin, Gdynia, Swinoujscie

- Dania: Kopenhaga

- Szwecja: Sztokholm, Malmo

= Finlandia: Helsinki, Turku

- Estonia: Tallinn

- Litwa: Ktajpeda

- totwa: Ryga, Windawa

« Rosja: Kaliningrad, Sankt Petersburg

- Niemcy: Rostock, Lubeka, Kilonia, Flensburg

By w jak najpetniejszy sposdb scharakteryzowac sytuacje gospodarki morskiej
wojewddztwa zachodniopomorskiego, w tym takich jej waznych segmentow jak polityka
portowa, transport morski i przemyst stoczniowy, przedstawiono jg na tle trzech
wybranych morskich regionéw potudniowego Battyku. Do poréwnania wybrano:

. jeden region polski: wojewodztwo pomorskie,
oraz dwa europejskie:

» reprezentujacy zachodnioeuropejski kraj ,starej Pietnastki” region Meklemburgii,
stanowiacy zachodnig i najwiekszg czesc kraju zwigzkowego RFN
Meklemburgia-Pomorze Przednie,

« Estonie, jako panstwo, ktore razem z Polskga 1 maja 2004 roku zostato cztonkiem Unii
Europejskiej i ktore czerpie duze korzysci gospodarcze z swego geograficznego
potozenia nad Morzem Battyckim.

Wojewodztwo pomorskie nalezy do wojewodztw wyzej rozwinietych o duzym
stopniu zurbanizowania (okoto 70%). Zajmuje 5 miejsce w kraju pod wzgledem PKB
per capita i 2 pod wzgledem liczby zarejestrowanych przedsiebiorstw przypadajacych na
1 000 mieszkancow. W granicach wojewodztwa znajduje sie 316 km linii brzegowej,
co stanowi 60% catej linii brzegowej kraju. Gospodarka regionu, ze wzgledu na potozenie
wojewddztwa nad Battykiem, jest od lat zwigzana z morzem, a gospodarka morska,
stanowi specyfike Pomorza. Tradycje przemystowe wojewddztwa wigzg sie
z budownictwem okretowym i budowg statkdéw, zegluga, rybotdowstwem i przetwdrstwem
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ryb. W ostatnich latach obserwowany jest dynamiczny rozwdj niewielkich stoczni
produkujacych nowoczesne todzie, jachty motorowe i zaglowe. W wojewddztwie
zlokalizowane sga dwa z najwiekszych portédw morskich w regionie panstwa
nadbattyckich: Gdansk i Gdynia. Porty te uwzgledniono w dalszej czesci niniejszego
opracowania. Do mniejszych portéw, zaliczanych do kategorii portow rybackich
i pasazersko - promowych, naleza: Ustka, teba, Wiadystawowo, Jastarnia, Hel, Puck
i dwa porty w Krynicy Morskiej.

Rozwojowi gospodarki morskiej wojewddztwa pomorskiego sprzyja korzystny
uktad potaczen transportowych z innymi regionami w kraju oraz za granicg. Jezeli chodzi
o potaczenia zeglugowe, istotng role odgrywa jedno z najwazniejszych potaczen
transportowych na europejskiej osi potnoc-potudnie: Gdynia - Karlskrona oraz dogodne
potagczenia promowe, kontenerowe i ro-ro z portami nadbafttyckimi, takimi jak:
Nynashamn, Trelleborg, Kopenhaga.

Atutem portu w Gdyni jest Battycki Terminal Kontenerowy (BTC), dzieki ktoremu
mozliwa stata sie wysoka specjalizacja portu w przetadunku konteneréw. Do Gdyni
kierowane jest ponad 80% wszystkich kontenerdw trafiajacych do Polski drogg morska.
Przyktadowo sposréd 3 494,2 tys. ton fadunkéw drobnicy zjednostkowanej
w kontenerach, jaka trafita w 2004 roku do portdw polskich, az 82,54% zostato
obstuzonych przez port w Gdyni. Gdansk obstuzyt 9,34% tych tadunkéw. Na tym tle
stabo przedstawiajg sie dwa najwieksze porty wojewddztwa zachodniopomorskiego
pomorskiego. Port w Szczecinie obstuzyt jedynie 7,76% tadunkéw drobnicy
zjednostkowanej w kontenerach, za$ port w Swinoujéciu tylko 0,36%.

Port w Gdansku moze obstugiwac wszystkie rodzaje statkéw i tadunkéw, zaréwno
masowych jak i drobnicowych. Posiada odpowiednie warunki do przyjmowania duzych
jednostek ptywajacych. W tym miejscu warto zaznaczyé, iz generalnie wieksze jednostki
ptywajace zawijajq do portow wojewddztwa pomorskiego. Potwierdzeniem tego faktu sg
dane statystyczne za rok 2004, w ktéorym do portéw Pomorza Zachodniego wptyneto
16 379 statkdw o tacznej pojemnos¢ netto (NT) 19 401 tys., podczas gdy porty
wojewoddztwa pomorskiego przyjety mniejszg liczbe statkéw (6 030), ale o wiekszej
tacznej pojemnoscé netto (29 846 tys.).

Potozona pomiedzy rzekami tabg a Recknitz Meklemburgia zajmuje ptaskie
i faliste tereny Pojezierza Meklemburskiego. Sposrdod czterech najwiekszych miast
Meklemburgii: Rostock, Schwerin, Neubrandenburg, Wismar, dwa (Rostock i Wismar) to
miasta portowe. Poniewaz zaréwno posréd portéw niemieckich jak i ogo6tu portow
potudniowego Battyku, istotng role odgrywa tylko port w Rostocku, dalsze rozwazania
beda sie koncentrowaty na sytuacji tego wiasnie portu.

Rostock, najwieksze miasto Pomorza Przedniego, potozony jest nad rzekg
Warnow, w odlegtosci ok. 12 km od jej ujscia do Zatoki Meklemburskiej na Morzu
Battyckim. Jest drugim, po Lubece, niemieckim portem nad Morzem Battyckim, ktory
w 2004 roku obstuzyt 21,8 miIn ton tadunkdéw. Jezeli natomiast chodzi o obroét fadunkow
masowych, port w Rostocku zajmuje pierwsze miejsce wsrdéd portdw niemieckich.
W 2004 roku obstuzyt 8,45 min ton tych tadunkoéow. Silng pozycje Rostocku wsrod
niemieckich portéw battyckich potwierdzajg statystyki dotyczace pierwszych trzech
kwartatéow 2005 roku. Obrot fadunkéw w porcie rostockim stanowit 32,78% facznego
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obrotu fadunkéw w niemieckich portach potozonych nad Battykiem i okoto 6,1% tacznego
obrotu dokonywanego we wszystkich portach niemieckich, wobec odpowiednio okoto
36-procentowego i okoto 7-procentowego udziatu w obrocie portu w Lubece. W tym
samym czasie obrét dokonany w porcie Wismar stanowit 7,15% obrotu niemieckich
portéw Battyku ogdtem.

Przemyst stoczniowy i rybotdwstwo w porcie Rostock, dwie tradycyjne gatezie
gospodarki morskiej, stracity na znaczeniu po zjednoczeniu Niemiec. Mimo tego
najwieksze stocznie: Neptun Stahlbau, Sunseeker Europe, AKER Warnowwerft, nadal
funkcjonuja. Nalezy dodaé, iz Rostock to rowniez port promowy, majacy dobre
pofaczenia z Danig, Szwecjq, Finlandig i totwa. Najwiekszym przewoznikiem promowym
sq linie Scandlines.

Estonia, niewielki kraj nadbattycki o powierzchni 45,23 tys. km?, posiada
stosunkowo dtugg linie brzegowa: 3 743 km wobec 633 km granic lgdowych.
Najwiekszymi portami morskimi Estonii sq: Tallin, Maardu (Muuga), Palsdiski i Parnu
oraz Haapsalu, Kunda i Parnawa. Gtéwnym portem kraju jest Tallin, ktéry nalezy do
wiekszych portéw na Battyku. W 2005 roku obrét towaréw w porcie Tallin wynidst
39,5 min ton, co oznaczato wzrost o 2,1 min ton (o 6%) w stosunku do roku
poprzedniego i stanowito 83,92% catkowitego obrotu towarowego dokonanego we
wszystkich portach morskich Estonii.

Juz od wielu wiekéw najwazniejsze szlaki europejskie krzyzujg sie na terenie
Estonii. Estonia z racji potozenia jest doskonatym miejscem dla obstugi tranzytu Europy
Zachodniej z St. Petersburgiem i pdétnocno-zachodnig Rosja oraz z Finlandig. Wcigz
wzrasta rola tranzytu przez estonskie porty morskie. Okoto 80% masy towarowej
przechodzi tranzytem przez Estonie w kierunku Wschdd-Zachoéd lub Zachdéd-Wschod,
a tylko 20% w kierunku potudnikowym. Wieksza czes¢ tranzytu rownoleznikowego
odbywa sie w sposdéb kombinowany kolejowo-morski, gtéwnie przez port Maardu w
poblizu Tallina, natomiast tranzyt potudnikowy (gtéwnie finski) najczesciej odbywa sie
transportem samochodowym z matym odcinkiem przeprawy promowej przez Zatoke
Finskga. Dziesigtki linii promowych fgczy porty estonskie z Helsinkami i Sztokholmem.
Liniowe rejsy wycieczkowe z catego $wiata odwiedzajg porty Estonii.

Obszarami, ktérym prognozuje sie rozwdj znaczenia tranzytowego sg m.in. obszar
Paldiski z dwoma portami, Parnu oraz port w Maardu. Gltebokos$¢ toréw podejsciowych
i basenéw portowych dochodzi do 18,5 metra, co stanowi rekordowg gtebokos¢ w catej
Zatoce Finskiej. Dzieki temu mozliwe jest obstuzenie wszystkich statkéw, ktore
przeptyng przez Ciesniny Dunskie gtebokie na 16,5 metra.

Port Maardu pierwotnie byt planowany jako port zbozowy, stuzacy takze do
obstugi tadunkéw wymagajacych niskich temperatur. Nastepnie konkurencja wymusita
rozszerzenie oferty o terminale paliwowe, weglowe i do obstugi innych towardw
masowych. Obecnie Estonczycy poszukujg strategicznych inwestoréw, ktorych
zaangazowanie jest niezbedne do dalszego rozwoju portu Maardu.
Do dalszych poréwnan, ze wzgledu na swe dominujgce znaczenie, wybrany zostat port
w Tallinie.
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Porty zlokalizowane wzdtuz potudniowego wybrzeza Baltyku, w tym wybrane do
analizy i poréwnania z portami wojewddztwa zachodniopomorskiego porty w Gdansku,
Gdyni, Tallinie i Rostocku wspotzawodnicza miedzy sobg w rdéznym zakresie,
np. w okreslonych grupach tadunkowych, i w réznym stopniu, gdyz konkurencja miedzy
okreslonymi portami (lub ich grupami) jest mniej lub bardziej intensywna. Konkurencja
dotyczy¢ moze poszczegdlnych kierunkéow przewozu towaréw drogg morska, w tym
wypadku przez Battyk. Porty Pomorza Zachodniego muszg m.in. zmierzy¢ sie z portem
w Tallinie, jesli chodzi o rywalizacje o ftadunki przewozone z Rosji do Europy Zachodniej.

Pozycje portéw okreslac mozna wedlug rdéznych kryteriow. Najczesciej
przeprowadzane sg klasyfikacje na podstawie wielkosci dokonywanych w portach
przetadunkéw. Wskazane powyzej porty, pod wzgledem wielkosci dokonywanych
przetadunkow w roku 2002, zajmowaty nastepujgce pozycje: Tallin — 2 miejsce po porcie
w St. Petersburgu z obrotami tadunkéw 37,5 min ton, Rostock - 4 miejsce z obrotami
22,3 min ton, Gdansk - 8 miejsce z obrotami 17,45 min ton, Gdynia - 10 miejsce -
z obrotami 9,30 ton. taczne obroty portéow Szczecin i Swinoujécie w 2002 roku wyniosty
19,69 min ton, co uplasowato ten zespdt portowy na széstej pozycji. W analizowanym
roku obrét tadunkéw w samym tylko porcie Szczecin wynidst 9,57 min ton, natomiast
w porcie Swinoujscie 10,12 min ton. Powyzsze statystyki wskazujga na stosunkowo duze
réznice pomiedzy portami Pomorza Zachodniego a najwiekszymi portami poftudniowego
Battyku. Nieco lepiej wyglada ich pozycja na tle pozostatych portéw polskich. W portach
Szczecin i Swinoujscie dokonano przetadunku wiekszej masy fadunkéw niz w porcie
Gdynia (z tym ze przewaga portu Szczecin jest znacznie mniejsza), jednak traktowane
Zz osobna porty Pomorza Zachodniego nie byty w stanie wygra¢ konkurencji z portem
w Gdansku. W latach 2002 - 2004 nastgpito dalsze umacnianie sie pozycji portow
wojewoddztwa pomorskiego w stosunku do portédw Pomorza Zachodniego. W 2004 roku
w porcie gdanskim przetadowano 24,08 min ton tadunkéw (wzrost o okoto 38%), w
porcie Gdynia 10,71 miIn ton (wzrost o 15,16%), podczas gdy w portach w Szczecinie
i Swinoujéciu byto to odpowiednio 9,48 min ton (spadek o 0,94%) i 9,75 min ton
(spadek o 3,66%). Analiza konkurencyjnosci portéw, mierzonej zmiang wielkosci
obrotéw tadunkowych, w uktadzie narodowym wskazuje, iz najwiekszy wzrost obrotéw
tadunkowych w latach 1999 - 2002 (o 23,6%) odnotowano w estonskim porcie Tallin.
Obroty w portach niemieckich (gdzie oprocz portu w Rostocku brane pod uwage byty
porty w Kolonii, Lubece, i Sassnitz) wzrosty jedynie o 2,4%, natomiast w portach
polskich (Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujécie) o0 9,5%. O ile wiec pozytywnie nalezy
oceni¢ ogdlny wzrost konkurencyjnosci portéw polskich (widoczny zwtaszcza wobec
portdw niemieckich), nalezy zaznaczy¢, iz nastgpito to gtdwnie za sprawg portéw
w Gdyni i Gdansku i Swinoujéciu. W analizowanym okresie bowiem port w Szczecinie
zanotowat spadek obrotow o 18,9%.

W latach 1999 - 2002 rdznie ksztattowata sie pozycja na rynku, traktowana jako
mierzony wielkosciag dokonywanych obrotéw udziat w rynku, poszczegdlnych portéw
poddanych analizie. O ile port w Tallinie powiekszyt swojg przewage nad konkurentami
i odnotowat wzrost udzialu w rynku o 0,7 punktu procentowego, udziat pozostatych
portéw zmalat. Udziat w rynku portu w Rostocku zmalat o 0,79 punktu procentowego,
portu w Gdansku o 1,1 punktu procentowego, zespotu portéw Szczecin - Swinoujécie
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o 0,53 punktu procentowego. Wyjatkiem byt port w Gdyni, ktory zwiekszy swoj udziat
w rynku o 0,40 punktu procentowego.

Jezeli wezmiemy pod uwage stopien koncentracji obrotow poszczegdlnych grup
tadunkowych w portach, ogdlnie, na podstawie danych z lat 1999 - 2002, mozna
stwierdzi¢, iz porty polskie wykazujg w regionie specjalizacje w obrotach suchych
tadunkéw masowych, zboza i drobnicy konwencjonalnej, porty niemieckie wykazujg
daleko posunietg specjalizacje w obstudze jednej tylko grupy tadunkowej (drobnicy
ro - ro), natomiast port w Tallinie specjalizuje sie w przetadunkach ptynnych masowych.

Fakt, iz w obrotach fadunkowych portédw Pomorza Zachodniego przewaza wegiel
i koks oraz drobnica, potwierdza powyzszg teze dotyczaca specjalizacji portéw polskich.
Nieco odmiennie przedstawia sie sytuacja w porcie w Gdansku, gdzie wyraznie przewaza
obrot ropa i przetworami naftowymi stanowigcy w 2004 roku 50,63% obrotu catkowitego
dokonanego w tym porcie. Jako ze wegiel i koks stanowity 24,6% przetadowywanych
w Gdansku towaréw, natomiast drobnica tylko 11,20%, wydaje sie, ze wiekszym
konkurentem portdéw w Szczecinie i Swinoujéciu w zakresie przetadunku suchych
tadunkdéw, a zwiaszcza drobnicy, jest pomorski port w Gdyni. W porcie Gdynia w 2004
roku dokonano bowiem przetadunku 10,71 min ton tadunkdéw, z czego okoto 65%
stanowita drobnica, zas$ wegiel i koks okoto 10%.

Na specjalizacje portu w Tallinie wskazujg chociazby ostatnie statystyki. Otdz
w pierwszych trzech miesigcach 2006 roku obrét tadunkdw ptynnych masowych stanowit
63% dokonanego w tym porcie obrotu ogoétem. Specjalizacja portu w Tallinie wynika
z tego, iz port ten obstuguje znaczng czes$c¢ tadunkdw ropy naftowej eksportowanej
z Rosji. Z pewnym uzaleznieniem od masy tadunkéw wywozonych z Rosji wigze sie
istotne zagrozenie dla funkcjonowania portu estoniskiego, zwtaszcza w sytuacji gdy Rosja
coraz wieksze ilosci fadunkdédw ropy naftowej kieruje bezposrednio do swych witasnych
portow.

Jak wynika z szacunkéw i prognoz specjalistéw z dziedziny gospodarki morskiej,
region Morza Battyckiego ma ogromne perspektywy rozwoju. Przewiduje sie, iz, miedzy
innymi za sprawg postepujacej integracji europejskiej i dynamicznego rozwoju nowych
krajow cztonkowskich UE, wzroénie w przysztosci wielko$¢ obrotdw drogg morska
w regionie. Nalezy w tym upatrywac¢ szansy dla dalszego rozwoju i umacniania
konkurencyjnosci portéw polskich, w tym w szczegdlnosci portdow Pomorza Zachodniego.
Powinny one dazy¢ do utrzymania i zwiekszenia obrotdw drobnicy konwencjonalnej,
ktéora - ze wzgledu na wystepujace i utrzymujace sie w najblizszych latach réznice
w poziomie rozwoju gospodarczego miedzy krajami w regionie Baltyku - pozostawac
bedzie wazng grupa tadunkowa w obrotach portowych. Powinny ponadto zabiegac
o rozszerzenie przetadunkéw suchych tadunkéw masowych poza tradycyjne tadunki, jak
ruda zelaza czy wegiel. Zwtaszcza ze juz teraz porty Pomorza Zachodniego wykazujg
wysokg zdolnosé do rywalizacji w przetadunkach zboza i suchych tadunkéw masowych.
Istotne moze okaza¢ sie podjecie dziatan na rzecz rozwoju przetadunkéw drobnicy
ro — ro.
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4.2. POROWNANIE KONKURENCYINOSCI GOSPODARKI MORSKIEJ
WOJEWODZTWA ZACHODNIOPOMORSKIEGO I POMORSKIEGO

W celu poréwnania konkurencyjnosci potencjatu gospodarki morskiej regionu,
Pomorza Zachodniego przeprowadzono wielowymiarowg analize poréwnawczg
wojewddztwa konkurencyjnego - pomorskiego, ze wzgledu na poziom rozwoju
wybranych wskaznikow statystycznych. Analiza ta zostata przeprowadzona na postawie
dynamicznego syntetycznego wskaznika rozwoju. Metoda ta jest szczegdlnie przydatna
przy obiektach wielowymiarowych opisywanych przez wiele wskaznikéw.

Zjawiska spoteczno-gospodarcze odznaczajq sie zwykle duza inercjg przebiegu
w réznych odcinkach czasu. Zjawiska te sg bowiem procesami ciggtymi. Ich stan
w jednej jednostce czasu jest w duzym stopniu uwarunkowany stanem z lat poprzednich
i wptywa na stan z lat nastepnych. Odnosi sie to zwiaszcza do zjawisk ekonomicznych.
Nalezy jednak pamieta¢, ze zmiany w o0golnej tendencji zjawisk spoteczno-
ekonomicznych sg zazwyczaj zmianami powolnymi.

Zmiennos$¢ tych zjawisk w czasie powodujg, ze wraz z jego uptywem mogg sie
zmienia¢ relacje miedzy poszczegdlnymi obiektami, w tym przypadku gospodarkami
morskimi wojewddztw. Wyraza sie to tym, ze odlegtos$ci miedzy tymi samymi obiektami
badania w poszczegdlnych okresach (latach) ksztattujg sie na réznym poziomie. Dla
niektorych obiektow moze to by¢ zanik rézni¢ w poziomie tych odlegtosci, dla innych
odwrotnie. Ma to szczegdlne znaczenie przy oparciu prognozowania na wynikach badania
taksonomicznego, gdyz trafne przewidywanie zjawisk spoteczno-ekonomicznych powinno
stanowi¢ podstawe kazdej decyzji dotyczacej poréwnywanych obiektéw. Tylko analiza
porownawcza przeprowadzana w odpowiednim przedziale czasowym pozwala na
obiektywne uchwycenie powigzan miedzy réznymi obiektami. Badanie przeprowadzane
na podstawie danych z jednego momentu lub okresu oznacza jednoczesnie uzaleznienie
wynikéw od przypadku.

W niniejszym rozdziale przeanalizowane zostanie podobienstwo pomiedzy
gospodarkg morskg wojewddztw: zachodniopomorskiego oraz pomorskiego w ujeciu
dynamicznym na podstawie miernika rozwoju.

Konstrukcja taksonomicznego miernika rozwoju w ujeciu dynamicznym opiera sie
na znormalizowanych wartosciach cech diagnostycznych.

Do konstrukcji syntetycznego wskaznika wybrano nastepujace wskazniki rozwoju:
«» Udziat podmiotédw gospodarki morskiej w liczbie podmiotéw ogdtem

- Udziat pracujacych w podmiotach gospodarki morskiej w ogdlnej liczbie
pracujacych

- Udziat obrotéw w kontenerach w o0gdlnej liczbie obrotéw tadunkowych
w portach morskich

- Przecietna pojemnos¢ statkdéw wchodzacych do portéw morskich w ruchu
miedzynarodowym

- Udziat ruchu pasazerskiego w portach morskich w ruchu w Polsce ogdtem
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. Srednia pracochtonno$é produkowanych statkéw.

Zdecydowano sie na taki zestaw wskaznikéw, gdyz uznano, ze jedynie one mogg
by¢ jednoznacznie okreslone jako stymulanty czy tez destymulanty rozwoju gospodarki
morskiej regionu. W pozostatych przypadkach jednoznaczne stwierdzenie czy wraz ze
wzrostem danego wskaznika obserwowany jest wyzszy poziom rozwoju gospodarki
morskiej nie byto mozliwe. Dodatkowo wskazniki te sg mocno skorelowane z innymi
wskaznikami uzytymi do opisu poszczegdlnych branz gospodarki morskiej. Uznano,
ze najistotniejsze sg podstawowe wskazniki dla gospodarki morskiej takie jak liczba
podmiotéw czy liczba pracujacych w podmiotach gospodarki morskiej. Jako site
napedowg uznano rowniez transport morski, gospodarke portowg oraz budownictwo
okretowe.

Wszystkie zaproponowane wskazniki rozwoju to stymulanty, nie zaszia wiec
konieczno$¢ przeksztatcania destymulant w stymulanty. Nastepnie przeprowadzono
normalizacje wskaznikdw za pomocg nastepujacej formuty:

Xij . - . .. , .
Z;, =—— gdzie X, to podstawa normalizacji (w tym wypadku Srednia
Xok

arytmetyczna)

Normalizacja, w przeciwienstwie do standaryzacji, pozwala na zachowanie
zréznicowanych wariancji poszczegdlnych wskaznikéw, a przez to nadanie im
zréznicowanego znaczenia®®. Ponadto normalizacja, w przeciwienstwie do standaryzacji,
pozwala na zachowanie zréznicowanych wariancji poszczegdlnych cech diagnostycznych,
a dzieki temu nadanie im zréznicowanego znaczenia.

Tabela 13 Zestawienie wartosci wskaznikow wchodzacych w sktad wskaznika
syntetycznego dla wojewddztw zachodniopomorskiego i pomorskiego

Wojewo6dztwo:  ;,chodniopomorskie pomorskie

Wskaznik: 2002 2003 2004 2002 2003 2004 |

Udziat podmiotéow gospodarki
morskiej w liczbie podmiotow 1,10%
ogotem

Udziat pracujacych w podmiotach
gospodarki morskiej w ogélnej 7,62%| 7,50% | 7,51%| 10,84% | 10,16% | 9,96%
liczbie pracujacych

Udziat obrotéw w kontenerach w
ogdlnej liczbie obrotéw 0,85% | 1,09% | 1,29% | 7,61%| 7,86% | 9,24%
tadunkowych w portach morskich
Przecietna pojemnosc¢ statkow
wchodzacych do portéw morskich w 785,7 844,8| 1184,5| 3741,6| 5052,6| 4 873,7
ruchu miedzynarodowym w tonach
Udziat ruchu pasazerskiego w
sfe]av=lelWnale] el Ale V(e RV =00 83,49% | 78,83% | 68,91% | 16,49% | 21,06% | 29,88%
ogdtem

Srednia pracochtonnosé
produkowanych statkéw (tys. CGT) 15,8 19,5 21,0 16,8 22,6 16,2

40 NOWAK, E., Metody taksonomiczne w klasyfikacji obiektéw spoteczno-gospodarczych, Warszawa: PWE,
1990.
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Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie RS woj. zachodniopomorskiego
i pomorskiego
Nastepnym etapem byta normalizacja poszczegdélnych wartosci wskaznikdéw.
Wskaznik wynoszacy powyzej 1 oznacza, ze w danym przypadku wskaznik przewyzsza
znacznie $rednig, natomiast ponizej, ze uzyskat wartos¢ gorsza.

Tabela 14 Zestawienie wartosci znormalizowanych wskaznikéw wchodzacych w sktad
wskaznika syntetycznego dla wojewddztw zachodniopomorskiego
i pomorskiego

Wojewodztwo:

zachodniopomorskie

2004

pomorskie
2003

Wskaznik: 2002 2003

Udziat podmiotow gospodarki
morskiej w liczbie podmiotéw
ogotem

Udziat pracujacych w podmiotach
gospodarki morskiej w ogdlnej
liczbie pracujacych

Udziat obrotow w kontenerach w
ogdlnej liczbie obrotéw
tadunkowych w portach morskich
Przecietna pojemnosc¢ statkow
wchodzacych do portéw morskich w
ruchu miedzynarodowym w tonach
Udziat ruchu pasazerskiego w
portach morskich w ruchu w Polsce
ogotem

2002 2004 |

Srednia pracochtonnoé¢
produkowanych statkéw (tys. CGT)

Zrédto: Opracowanie wiasne

Analiza powyzszego zestawienia pozwala stwierdzi¢, ze w przypadku
4 wskaznikdw wojewodztwo pomorskie uzyskuje wyniki lepsze niz wojewoddztwo
zachodniopomorskie (wartos¢ w catym okresie analizy powyzej 1). Najwieksza
dysproporcja widoczna jest w przypadku dwoch wskaznikdw: udziat obrotow
w kontenerach w o0go6lnej liczbie obrotéw tadunkowych w portach morskich oraz
przecietha pojemnos$¢ statkdw wchodzacych do portdw morskich w ruchu
miedzynarodowym w tonach, gdzie wojewodztwo pomorskie uzyskuje znaczng przewage
nad Pomorzem Zachodnim.

Wojewddztwo zachodniopomorskie wypada lepiej jedynie pod wzgledem udziatu
ruchu pasazerskiego w portach morskich w ruchu w Polsce ogdotem. Niestety przewaga ta
w caltym okresie ulega sukcesywnemu zmniejszeniu.

Na podstawie wynikow poszczegolnych normalizacji obliczono miare podobienstwa
pomiedzy obydwoma obiektami.
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Tabela 15 Miary podobienstwa w latach 2002-2004 pomiedzy gospodarkami
morskimi woj. pomorskiego i zachodniopomorskiego

- || 2002 2003 | 2004
Miara odlegtosci 0,43087 0,41516| 0,36982
Miara podobienstwa 0,56913 0,58484| 0,63018

Zrédto: Opracowanie wiasne

Miare odlegtosci pomiedzy obiektami obliczono na podstawie metryki
euklidesowej.
K ) 2
d; = {Z(Zik - ij) } , gdzie z; - znormalizowany wskaznik
k=1

Odlegtosci pomiedzy obiektami sg takimi miarami, ktérych mniejsze wartosci
wskazuja na mniejsze réznice wartosci cech diagnostycznych w wyréznionych obiektach,
a wiec na wieksze podobienstwo tych jednostek z uwagi na przyjete cechy.

W tym przypadku odlegto$¢ w roku 2002 wyniosta 0,43087 i jest to warto$¢ dosé
duza (nalezy mie¢ na wzgledzie wartosci poréwnywanych cech diagnostycznych
oscylujace wokot jednosci). Pozytywnie nalezy ocenic¢ fakt, ze w catym okresie analizy
odlegtos¢ sie zmniejsza, co oznacza, ze wojewodztwo zachodniopomorskie wyréwnuje
wartosci poszczegolnych wskaznikow do odpowiednich wskaznikdéw wojewddztwa
pomorskiego.

Do oceny natezenia zmian w poziomie odlegtosci pomiedzy gospodarkami
morskimi wojewddztw zachodniopomorskiego i pomorskiego uzyto tzw. indywidualnego
wskaznika natezenia zmian odlegtosci, ktéry zostat obliczony w postaci wzglednej wedtug
formuty:

t t-1
1 T d —d.. ,
Vi = T 12‘ ”dt_lu ‘ ; gdzie T - liczba badanych okresow.
_ ;

t=2

Vij = 7,28%

Mata warto$¢ tego wskaznika $wiadczy o niewielkich przecietnych wahaniach
w poziomie odlegtosci pomiedzy obiektami w okresie 2002-2004.
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4.3. SCENARIUSZE ROZWOJU GOSPODARKI MORSKIEJ POMORZA
ZACHODNIEGO DO ROKU 2015

Na podstawie tak przeprowadzonego pozycjonowania gospodarki morskiej
wojewoddztwa zachodniopomorskiego na tle wojewddztwa pomorskiego oraz badania
odleglosci miedzy poszczegélnymi miarami, przeprowadzono symulacje wartosci
poszczegdlnych wskaznikéw dla lat 2005-2015. Do sporzadzenia prognozy uzyto
wszystkich wskaznikow, réwniez tych dla ktdrych wojewddztwo zachodniopomorskie
uzyskato lepsze wyniki, gdyz zaklada sie, ze reprezentujg one sfery, ktére réwniez
powinny ulec poprawie.

Rozpatrywano trzy przypadki: realistyczny, optymistyczny i pesymistyczny.
Ponizej znajdujg sie zatozenia do poszczegdlnych scenariuszy, jak rowniez wskazniki
osiggniecia oczekiwanych rezultatow.

4.3.1. Wariant optymistyczny

W wariancie optymistycznym, zaktada sie, ze okoto roku 2011 zostanie osigqgniety
poziom rozwoju odpowiadajacy obecnemu poziomowi wojewddztwa pomorskiego
w przypadku wskaznikéw, dla ktérych woj. zachodniopomorskie uzyskuje gorsze wyniki.
W roku 2015 wskazniki rozwoju spoteczno-gospodarczego ulegng dalszej zdecydowanej
poprawie.

W wariancie optymistycznym przyjmuje sie, ze wymienione ponizej warunki
przyspieszonego rozwoju zostatyby spetnione, a m.in.:

- wzrost wartosci BIZ w wojewddztwie zachodniopomorskim o min. 30%
w stosunku do obecnego poziomu, réwniez w sferze gospodarki morskiej;

« woj. zachodniopomorskie otrzymatoby istotne srodki na rozwdj infrastruktury,
ochrone S$rodowiska, rybotdwstwo oraz turystyke w ramach funduszy
strukturalnych UE (np. centréw logistycznych);

« poprawiona zostanie dostepno$¢ komunikacyjna portdw, co przetozy sie na
zwiekszony obrét tadunkowy;

« w ramach Unii utworzono by fundusz na rozwdj nauki i zwiekszenie
innowacyjnoséci gospodarek krajow czionkowskich (zmodyfikowana strategia
lizboAska), w ktérym Polska partycypowataby w duzym stopniu i w petni
czerpata z jego srodkow;

« wzro$nie zapotrzebowanie na ustugi transportowe na Battyku;

- stocznie Pomorza Zachodniego beda specjalizowa¢ sie w  produkcji
pracochtonnych, wysoce wyspecjalizowanych statkow.

Przedstawiony scenariusz zakfada, ze projekty realizowane w przysziosci
z wykorzystaniem funduszy strukturalnych realizowane beda bez przeszkdéd oraz
istotnych opdznien (dotyczy to w szczegolnosci projektoéw infrastrukturalnych). Zatozono
takze, ze zostaty one skierowane do odpowiednich grupy docelowych.
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Przy takich =zatozeniach, nalezy oczekiwaé, ze efektywnos$¢ podejmowanych
dziatan bedzie bardzo wysoka, a osiggniete wskazniki przetozg sie na wzrost dochoddw,
a tym samym dobrobytu spoteczernstwa Pomorza Zachodniego.

Dodatkowo, zatozono, ze dziatania wspoifinansowane ze $rodkéw unijnych
wspierane beda przez inicjowane przez wiladze centralne reformy o charakterze
systemowym, upraszczajace przede wszystkim kwestie zwigzane 1z aspektami
gospodarczymi.

4.3.2. Wariant pesymistyczny

W przypadku scenariusza pesymistycznego przyjeto zatozenie, ze poziom rozwoju
obecnie osiggnietego przez wojewodztwo pomorskie nie zostanie osiggniety w catym
okresie analizy. Wprawdzie przewiduje sie poprawe poszczegoélnych wskaznikéw, ale nie
jest ona efektem poszczegolnych dziatan podejmowanych przez wtadze wojewddztwa
i samorzadéw lokalnych, a jedynie ogdlnej poprawy sytuacji spoteczno-gospodarczej
Polski na arenie miedzynarodowej. Nalezy podkresli¢, ze w scenariuszu tym wzrosty
poszczegdlnych wskaznikdw sg minimalne, zblizone do najnizszych notowanych wsréd
wojewddztw. Tak wiec osiggniecie jedynie takich wartosci wskaznikéw obnizy
konkurencyjnos¢ wojewddztwa wsrod innych regiondw.

Przedstawiony model zaktada, iz projekty realizowane w przysziosci
z wykorzystaniem funduszy strukturalnych oraz Funduszu Spdéjnosci napotkajg na
bariery na poziomie wdrazania oraz realizacji, co spowoduje znaczace opOdznienia
i nieefektywne wykorzystanie powierzonych $rodkéw finansowych pochodzacych z tych
zrédet, co spowodowane bedzie m.in. alokacjg srodkéw wsparcia wsrdd niewtasciwych
grup docelowych. Jednocze$nie brak wprowadzania dodatkowych rozwigzan
o charakterze systemowym przez wiadze szczebla centralnego spowoduje, iz tempo
wzrostu ostabnie. Tym samym powieksza¢ sie bedzie w kolejnych latach luka pomiedzy
wartosciami $érednimi dla UE oraz gidbwnego wojewddztwa konkurencyjnego -
pomorskiego a Pomorzem Zachodnim.

W wariancie pesymistycznym przyjmuje sie, ze wymienione ponizej warunki
przyspieszonego rozwoju zostatyby spetnione, a m.in.:

. woj. zachodniopomorskie otrzymatoby S$redniorocznie mniejsze srodki na
rozwoj infrastruktury w ramach funduszy strukturalnych UE oraz na rozwdj
rybotéwstwa, turystyki i ochrone $rodowiska;

. nie zrealizowane =zostang gidwne inwestycje poprawiajace dostepnosc
portéw od strony ladu i morza;

. nie beda wspierane przedsiewziecia innowacyjne w podmiotach zwigzanych
z gospodarka morska;

. porty niemieckie przejma czes¢ ruchu obstugiwanego dotychczas przez porty
polskie;

. stocznie beda produkowa¢ mato skomplikowane i pracochtonne masowce
i zbiornikowce.

135



Strategia Rozwoju Gospodarki Morskiej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2015

4.3.3. Wariant realistyczny

W wariancie realistycznym, zaktada sie, ze w roku 2015 zostanie osiggniety
poziom rozwoju odpowiadajacy obecnemu poziomowi wojewodztwa pomorskiego,
gtdéwnego konkurenta Pomorza Zachodniego.

Przedstawiony scenariusz zaklada, iz projekty realizowane obecnie oraz
w przysztosci z wykorzystaniem funduszy przedakcesyjnych, strukturalnych oraz
Funduszu Spéjnosci realizowane beda jedynie z niewielkimi opdznieniami. Konieczne
reformy w celu uproszczenia funkcjonowania otoczenia gospodarczego zostang podijete,
jednakze tempo ich wdrazania okaze sie niewystarczajace. Tym samym kreowane
bodzce bedq zbyt stabe, by pozwoli¢ na wybicie sie z dotychczasowego trendu i znaczne
zwiekszenie tempa wzrostu poziomu dochodu. W konsekwencji w roku 2015
wojewddztwo zachodniopomorskie, pomimo odnotowywania corocznie nieznacznego
wzrostu, nie osiggnie poziomu rozwoju regionu do siebie konkurencyjnego.

W wariancie realistycznym przyjmuje sie, ze wymienione ponizej warunki
przyspieszonego rozwoju zostatyby spetnione, a m.in.:

« utrzymanie obecnej wartosci BIZ w kolejnych latach w wojewodztwie
zachodniopomorskim;

» woj. zachodniopomorskie otrzymatoby $redniorocznie podobne $rodki na rozwdj
infrastruktury w ramach funduszy strukturalnych UE oraz na ochrone
srodowiska, turystyke oraz rybotéwstwo;

.« zrealizowana zostanie cze$¢ inwestycji poprawiajgcych dostep portéw ze strony
morza i ladu;

« konkurencja ze strony portow niemieckich pozostanie na wzglednie statym
poziomie;

» stocznie bedq nadal rozszerza¢ wachlarz swoich zamoéwien o statki
pracochtonne: zbiornikowce oraz statki wielozadaniowe.

Na kolejnej stronie przedstawione zostaty wskazniki osiggnie¢ (monitorowania)
dla wyzej wymienionych trzech scenariuszy rozwojowych.
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Tabela 16 Lista wskaznikow osiggniec¢ scenariuszy rozwoju (wskazniki monitorowania)

Realistyczny Optymistyczny
2007 2011 2015

HEZR! [pOCTIEHeL GOEpBERILd fsE.ge) v 1,59% 1,41%| 2,04%| 3,05%
liczbie podmiotow ogdtem
CLPACIARICIR e RNl I CIC TSI ERRREI 930, | g 789% | 10,00%| 6,79%| 6,14%| 5,61%| 8,19%| 9,68%| 11,84%
morskiej w ogodlnej liczbie pracujacych
Udziat obrotow w kontenerach w ogdlnej
liczbie obrotéw tadunkowych w portach 2,34% | 6,54% | 12,90%| 2,21% | 4,56% | 9,42%]| 2,32% | 7,00% | 18,66%
morskich
Przecietna pojemnosc¢ statkow wchodzacych
do portéw morskich w ruchu 1515,7| 2678,0| 4876,5| 1298,8| 1852,5| 2670,2| 1817,6| 3207,9| 6 029,1
miedzynarodowym w tonach
Heza! e pREsEereldage w pertach 69,41% | 65,87% | 63,43%| 63,31% | 51,99% | 42,70%| 70,13% | 74,36% | 79,72%
morskich w ruchu w Polsce ogotem
Srednia pracochtonnos¢ produkowanych
statkow (w tys. CGT) 21,3 23,7 26,3 20,5 22,1 23,8 21,9 25,8 30,7

Zrédto: Opracowanie wtasne
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4.4, JAKOSCIOWE SCENARIUSZE ROZWOJU POSZCZEGOLNYCH
OBSZAROW GOSPODARKI MORSKIE]J WOJEWODZTWA
ZACHODNIOPOMORSKIE]

Podstawowe branze zaliczane do gospodarki morskiej wojewddztwa
zachodniopomorskiego wzajemnie na siebie wptywajg, wykazujac ujemng badz dodatnig
korelacje. Dlatego nie jest mozliwe okreslenie jakosciowych scenariuszy rozwoju tej
gospodarki z pominieciem zwigzkéw zachodzacych pomiedzy poszczegdélnymi jej
obszarami. W analizowanych ponizej wariantach sytuacji gospodarki morskiej
wojewddztwa zachodniopomorskiego do roku 2015 uwzgledniono wszystkie jej segmenty.
Jednak szczegdlng uwage poswiecono transportowi morskiemu, gospodarce portowej
i budownictwu okretowemu jako gateziom uznanym za motor napedowy rozwoju
gospodarki morskiej w ogdle, w szczegoélnosci zas gospodarki morskiej Pomorza
Zachodniego.

W dalszej czesci opracowania zamieszczono zatozenia dotyczace trzech
rozpatrywanych wariantow rozwoju gospodarki morskiej wojewodztwa
zachodniopomorskiego do roku 2015: optymistycznego, realistycznego,
pesymistycznego. Analiza kazdego z wariantéw opiera sie na okresleniu dziatan, ktorych
podjecie przyczyni sie do realizacji poszczegdélnych scenariuszy rozwoju.

4.4.1. Wariant optymistyczny

Wariant optymistyczny zaktada, ze do roku 2015 systematycznie wzrasta¢ bedzie
konkurencyjno$¢ gospodarki morskiej wojewodztwa zachodniopomorskiego. Znajdzie to
odzwierciedlenie w umocnieniu sie pozycji portdw Pomorza Zachodniego jako waznych
weztow  logistyczno - transportowych, zwlaszcza na szlaku komunikacyjnym
prowadzacym z potnocy na potudnie Europy. Dodatkowo na wzrost znaczenia gospodarki
morskiej wojewddztwa zachodniopomorskiego wskazywac bedzie silniejsza niz obecnie
pozycja armatoréow Pomorza Zachodniego w obstudze przewozow europejskiego handlu
zagranicznego. Jest to o tyle istotne, iz przewazajagca cze$¢ ftadunkéw handlu
miedzynarodowego przewozona jest wtasnie drogg morska.

W wariancie optymistycznym przyjmuje sie, ze spelnione zostang m.in.
wymienione ponizej warunki przyspieszonego rozwoju:

- Wojewddztwo zachodniopomorskie otrzyma znaczace $rodki na rozwdj
infrastruktury, ochrone $rodowiska, rybotdwstwo oraz turystyke w ramach
funduszy strukturalnych UE;

- Poprawiona zostanie dostepno$¢ komunikacyjna portow od strony ladu i morza,
co przetozy sie na zwiekszony obrot tadunkowy;

-« Wzrost gospodarczy w  skali $wiatowej, rosngce obroty handlu
miedzynarodowego stworzg zapotrzebowanie na nowe statki, ustugi transportu
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morskiego oraz wptyng na zwiekszenie obrotow tadunkowych w portach,
a w szczegolnosci w portach wojewodztwa zachodniopomorskiego;

- Wzrosnie zapotrzebowanie na ustugi transportowe na Battyku;

« Stocznie Pomorza Zachodniego bedg sie specjalizowaé w produkcji
pracochtonnych, wysoce wyspecjalizowanych statkow;

« Sfinalizowanie procesdw prywatyzacyjnych w przedsiebiorstwach portowych;

Scenariusz optymistyczny zaktada, iz efektywne wykorzystanie srodkéw w ramach
europejskich funduszy strukturalnych oraz srodkéw pozyskanych z innych zrédet, w tym
krajowych $rodkéw publicznych, umozliwi realizacje inwestycji infrastrukturalnych
niezbednych dla podnoszenia konkurencyjnosci gospodarki morskiej wojewddztwa
zachodniopomorskiego. W zakresie transportu $rodladowego wybudowana zostanie
wyspecjalizowana baza obstugi przetadunkéow statkéw srdédladowych w porcie Szczecin
oraz poprawiona dostepnos¢ do infrastruktury transportu $rédlagdowego portéw
Swinoujécie i Police. Ponadto poczynione zostang nakfady na budowe kompleksowego
zaplecza transportu lgdowego i morskiego w portach Pomorza Zachodniego, co zwiekszy
mozliwosci przetadunkowe tych portow, wplywajac na poprawe ich konkurencyjnosci.
Rozbudowa portu Swinoujécie obejmie Baze Proméw Morskich oraz portowy uktad
drogowo - kolejowy. Rozwdj pozostatej wewnetrznej infrastruktury technicznej umozliwi
dywersyfikacje dziatalnosci portowej. Inwestycje te sprawig, iz przewoznicy nie beda juz
kierowac swoich statkéw do innych portow o lepszej obecnie infrastrukturze i krotszym
czasie oczekiwania na przetadunek. Na stworzenie zréownowazonego, dostepnego
i zintegrowanego systemu transportowego wojewddztwa zachodniopomorskiego wptyng
inwestycje polegajagce na zabudowie i regulacji Odry w celu zapewnienia
zagwarantowanych ustawg parametrow tej drogi wodnej. Porty morskie Pomorza
Zachodniego zostang silniej powigzane z infrastrukturg transportowg kraju na skutek
budowy autostrad i drég szybkiego ruchu, a takze dzieki budowie nowoczesnych terminali
przetadunkowych, w tym kontenerowych, promowych oraz centrow logistycznych.
W ramach rozwiniecia zeglugi bliskiego zasiegu za priorytet zostang uznane ustugi
logistyczne, transport intermodalny i multimodalny.

Stocznie wojewddztwa zachodniopomorskiego, bazujagc na kwalifikacjach
i umiejetnosciach kadry pracowniczej oraz zwiekszajac nakifady na badania i rozwdj,
skoncentrujq sie na produkcji wyspecjalizowanych, zaawansowanych technologicznie
statkdw. Stocznie w celu podnoszenia swej innowacyjnosci wykorzystajq efekty pracy
Polskiej Platformy Technologicznej Transportu Wodnego. Kontynuowac beda rdéwniez
polityke obnizania kosztéw dziatalnosci, co pozytywnie wptynie na ich konkurencyjnosc,
zwitaszcza wobec stoczni azjatyckich.

Kompleksowemu rozwojowi gospodarki morskiej wojewodztwa
zachodniopomorskiego stuzy¢é bedzie opracowanie systemu zarzadzania obszarami
morskimi w zakresie eksploatacji zasobow wod i dna morskiego. Stworzony zostanie
ponadto monitoring wielu elementéw Srodowiska morskiego i przybrzeznego.

Rozwojowi turystyki na Pomorzu Zachodnim sprzyja¢ bedzie promocja regionu
oraz inwestycje w zakresie bazy noclegowej i gastronomicznej.
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Wszystkie powyzsze dziatania zwiekszg konkurencyjnos$¢ gospodarki morskiej
wojewddztwa zachodniopomorskiego w kazdym z analizowanych sektoréw. Przetozy sie
to na wzrost dochodéw, a tym samym dobrobytu spoteczenstwa.

Wariant realistyczny

Wariant realistyczny zakfada, iz poziom rozwoju, a co za tym idzie pozycja
konkurencyjna gospodarki morskiej wojewddztwa zachodniopomorskiego nie ulegnie
zasadniczej zmianie w poréwnaniu do stanu obecnego. Oznacza¢ to bedzie, iz Pomorze
Zachodnie, jego porty i podmioty gospodarki morskiej nie bedg w stanie zmniejszy¢
dysproporcji rozwojowych, jakie obecnie wystepujga w wielu segmentach gospodarki
morskiej wojewoddztwa zachodniopomorskiego w stosunku do wojewddztwa pomorskiego
i innych morskich regiondw Battyku. W takiej sytuacji utrzyma sie silna pozycja portéw
niemieckich, rosyjskich i estonskich, a takze portow wojewoddztwa pomorskiego. Jednak
pozycja portdw Pomorza Zachodniego nie ulegnie osfabieniu. Cho¢ tempo ich rozwoju
bedzie wolniejsze niz w przypadku spetnienia warunkow zatozonych w wariancie
optymistycznym, pod wieloma wzgledami beda one mogty skutecznie konkurowaé m.in.
z portami wojewddztwa pomorskiego oraz portami niemieckimi, zwtaszcza w zakresie
pozyskania fadunkéw ze Skandynawii i przewiezienia ich na potudnie Europy.

W wariancie realistycznym przyjmuje sie, ze wymienione ponizej warunki
przyspieszonego rozwoju zostatyby spetnione:

« Wojewddztwo zachodniopomorskie otrzyma s$redniorocznie podobne $rodki na
rozwoj infrastruktury, ochrone $rodowiska, rybotdwstwo oraz turystyke
w ramach funduszy strukturalnych UE;

» Zrealizowana zostanie czes$¢ inwestycji poprawiajacych dostepnos¢ portéw od
strony ladu i morza;

- Porty Pomorza Zachodniego utrzymajg swojg pozycje konkurencyjng w rejonie
potudniowego Battyku;

« Stocznie bedq nadal rozszerza¢ wachlarz swoich zamodwien o statki
wysokospecjalistyczne, jak chemikaliowce czy statki wielozadaniowe typu con -
ro;

Impulsy rozwojowe - w omawianym wariancie - bedq niewystarczajgce, by
wykreowac znaczacy wzrost. Stanie sie tak za sprawg ograniczonych tylko inwestycji
w infrastrukture portowa i dostepowg do portdw. Zgromadzone Srodki zapewnig
odtworzenie majatku, beda jednak zbyt mate, by mozliwe stato sie zastosowanie nowych,
innowacyjnych technologii. Zdolno$¢ przetadunkowa portdw nie ulegnie znaczacemu
zwiekszeniu. Rowniez pozostate ustugi na rzecz transportu morskiego nie zostang istotnie
usprawnione.
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W wariancie realistycznym lezace u ujscia Odry porty Pomorza Zachodniego nadal
nie bedg mogty w petni wykorzystywacé ustug transportu s$rodladowego ze wzgledu na
ograniczony zakres inwestycji utrzymujacych zeglownosé rzeki. Zrealizowane zostang
jednak pewne przedsiewziecia dotyczace infra- i suprastruktury stuzace przygotowaniu
portédw wojewddztwa zachodniopomorskiego do przyjecia taboru s$rédlagdowego
i przetadunkow barkowych towarow.

Mniejsze niz w wariancie optymistycznym naktady zostang przeznaczone na
rozbudowe kompleksowej infrastruktury turystycznej, szkolnictwa morskiego oraz
eksploatacje zasobow wod i dna morskiego.

Realizacja tego wariantu oznacza¢ bedzie, iz inwestycje i inne dziatania mogace
wptynac¢ na wzrost konkurencyjnosci gospodarki morskiej Pomorza Zachodniego zostang
przeprowadzone w ograniczonym tylko zakresie. W takiej sytuacji trudno bedzie
przetamac¢ obserwowane obecnie trendy i kierunki zmian w poszczegdlnych branzach
zaliczanych do gospodarki morskiej. W konsekwencji nie nalezy spodziewaé sie
znaczgcego wzrostu poziomu dochoddéw spoteczenstwa z tytutu rozwoju wojewddztwa
zachodniopomorskiego.

Wariant pesymistyczny

Cho¢ realizacja wariantu pesymistycznego w $wietle przeprowadzonej
W niniejszym opracowaniu analizy nie wydaje sie bardzo prawdopodobna, réwniez ten
scenariusz powinien zosta¢ wziety pod uwage. Pozwoli to uswiadomic¢ sobie koniecznos¢
zmian w wielu sektorach gospodarki morskiej wojewddztwa zachodniopomorskiego.

Realizacja scenariusza pesymistycznego oznacza, iz sytuacje gospodarki morskiej
wojewoddztwa zachodniopomorskiego cechowaé¢ bedzie stagnacja i pogtebianie sie
nierozwigzanych probleméw. Poprawa, jaka wystgpi w poszczegdlnych branzach
gospodarki morskiej, bedzie jedynie efektem poprawy ogodlnej sytuacji spoteczno -
gospodarczej wojewddztwa i kraju oraz pozytywnych tendencji w gospodarce Swiatowej
i handlu miedzynarodowym. Sektory uznane za motor rozwoju gospodarki morskiej nie
spetnig wiasciwie swej roli i nie doprowadza do wzrostu konkurencyjnosci Pomorza
Zachodniego wsrdod pozostatych nadbattyckich regiondéw. Nie zapobiegng réwniez
spadkowi znaczenia gospodarki morskiej wojewoddztwa zachodniopomorskiego
w gospodarce narodowej.

W wariancie pesymistycznym przyjmuje sie, ze warunki przyspieszonego rozwoju
zostang spetnione we wskazanym ponizej zakresie:

« Wojewddztwo zachodniopomorskie otrzyma sredniorocznie mniejsze srodki na
rozwéj infrastruktury, ochrone S$rodowiska, rybotdwstwo oraz turystyke
w ramach funduszy strukturalnych UE;

- Nie zostang zrealizowane gtdwne inwestycje poprawiajace dostepnosc portéw od
strony ladu i morza;
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- Nie beda wspierane innowacyjne przedsiewziecia innowacyjne w podmiotach
zwigzanych z gospodarka morska;

- Porty polskie mogg przegra¢ konkurencje z gtdwnymi portami potudniowego
Battyku, gtéwnie portami niemieckimi;

- Stocznie odejdg od specjalizacji w zakresie produkcji statkdw reprezentujacych
osiggniecia najnowszych, innowacyjnych technologii;

Trudnosci, z jakimi borykac sie bedzie gospodarka morska Pomorza Zachodniego
w razie realizacji omawianego scenariusza, wynika¢ bedg przede wszystkim z barier na
poziomie wdrazania i wykorzystania funduszy strukturalnych UE, barier w pozyskiwaniu
innych zrédet finansowania niezbednych dziatan oraz braku koniecznych inwestycji,
gtdwnie infrastrukturalnych i suprastrukturalnych. Nie powstanie odpowiednia,
nowoczesna i sprawnie funkcjonujgca, baza logistyczna stwarzajaca podstawy
konkurencyjnosci portéw wojewddztwa zachodniopomorskiego na rynku krajowym
i miedzynarodowym. W dalszym ciggu negatywnie na rozwdj gospodarki morskiej
Pomorza Zachodniego (przede wszystkim zas gospodarki portowej i transportu
morskiego) wptywaé bedzie brak autostrad oraz niewystarczajqca sie¢ i niski standard
drég, a takze stabo rozwiniety system transportu kombinowanego.

Realizacja tego scenariusza niesie ze sobg ryzyko, iz zaprzepaszczone zostang
osiggniecia techniczne i technologiczne stoczni Pomorza Zachodniego oraz nie
wykorzystana silna pozycja Stoczni Szczecinskiej Nowa.

Negatywne skutki niedofinansowania odczuje réwniez szkolnictwo morskie oraz
turystyka na obszarze Pomorza Zachodniego. Niewystarczajace $rodki beda kierowane na
badania i przeksztatcenia w zakresie eksploatacji zasobow wod i dna morskiego.

W konsekwencji wskazanych powyzej zaniedban niemozliwy stanie sie rozwdj
gospodarki morskiej wojewodztwa zachodniopomorskiego. Ludnosé regionu nie osiggnie
z tego tytutu wzrostu dochoddéw, a gospodarka narodowa poniesie koszt alternatywny
w postaci utraty wplywdw, jakie wystgpityby w przypadku realizacji scenariusza
optymistycznego lub realistycznego.

142



Strategia Rozwoju Gospodarki Morskiej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2015

5. CELE STRATEGICZNE I KIERUNKOWE

Autorzy opracowania wraz z ekspertami wspotpracujgcymi przy tworzeniu Strategii
sformutowali cele strategiczne oraz kierunkowe, ktérych osiggniecie w poszczegdlnych
obszarach gospodarki morskiej uznane zostato za pozgadane. W wyniku wspdlnych prac
okreslono w Strategii Rozwoju Gospodarki Morskiej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego
do 2015 roku 15 celdw strategicznych.

Cele strategiczne konkretyzujq wizje rozwoju poszczegdlnych obszaréw rozwoju
gospodarki morskiej w kontekscie zidentyfikowanych w analizie SWOT silnych i stabych
stron oraz szans i zagrozen wynikajacych z otoczenia. Dla realizacji celéw strategicznych
okreslono 87 wynikajacych z nich celdw kierunkowych.

5.1. LISTA CELOW STOJACYCH PRZED GOSPODARKA MORSKA
WOJEWODZTWA ZACHODNIOPOMORSKIEGO

Sformutowane w procesie spoteczno-eksperckim cele strategiczne, kierunkowe
i szczegbtowe zostaty zaprezentowane w tabeli nr 17, natomiast uzasadnienie ich wyboru
znajduje sie w nastepnym podpunkcie.
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Tabela 17 Zestawienie celdw strategicznych i kierunkowych dla gospodarki morskiej wojewodztwa zachodniopomorskiego

Obszar gospodarki

T . Cel strategiczny Cele kierunkowe
morskiej

1.1.1. Zdynamizowanie rozwoju zeglugi morskiej bliskiego zasiegu ze
szczegblnym uwzglednieniem autostrad morskich

1.1.2. Promowanie wykorzystania transportu intermodalnego

1. Transport 1.1. Usprawnienie systemu i multimodalnego
morski transportu morskiego 1.1.3. Poprawa technologicznej i ekonomicznej dostepnosci portow

morskich

1.1.4. Stworzenie warunkéw do przechodzenia statkow pod polskg
bandere

N

1.1. Podniesienie konkurencyjnosci portu na rynku ustug portowych
2.1.2. Rozbudowa i modernizacja infrastruktury portowej oraz transportu
zaplecza
. Uregulowanie stosunkéw wfasnosciowych w portach
2.1.4. Sfinalizowanie proceséw prywatyzacyjnych w przedsiebiorstwach

portowych i zmian plandw zagospodarowania techniczno -
przestrzennego
2.1.5. Poprawa dostepnosci portow morskich od strony przedpola
i zaplecza gospodarczego
2.1.6. Stworzenie systemu zachet oraz odpowiedniego klimatu przez
wiladze rzadowe i samorzadowe do inwestycji w portach morskich
2.1.7. Dziatania na rzecz ustanowienia lokalizacji Gazoportu
w Swinoujéciu
2.2.1. Wprowadzenie efektywnego systemu zarzgadzania matymi portami

N
[
(O8]

2.1. Dostosowanie
infrastruktury portowej do
wymagan nowoczesnych
systemow transportowych

2. Gospodarka
portowa

2.2. Zdynamizowanie rozwoju morskimi
matych portéw morskich 2.2.2. Modernizacja i rozbudowa infrastruktury matych portéw, ze
zachodniopomorskiego szczegdlnym uwzglednieniem funkcji obstugi ruchu pasazerskiego
wybrzeza 2.2.3. Poprawa dostepnosci matych portéw od strony przedpola

i zaplecza gospodarczego
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Obszar gospodarki

morskiej Cel strategiczny Cele kierunkowe
3.1.1. Poprawa dostepnosci do infrastruktury transportu srodlagdowego
31, Stworzenie portéw Szczecin, Swinoujécie i Police oraz matych pgrtéw _
. P OWnoWAZONEgO 3.1.2. I§uc_|owq ,kgmpleksowego _transportu zaplecza,w porcie Szczecin,
dostepnego i ! Swmou35cw; i Police oraz innych matych por’Fow _ _
zintegrowanego systemu 3.1.3. ilabudowa i regulacja Odry w celu stworzenia drogi srodlgdowej III
asy
\tNranesvsggtzot\\/’vVieego W 3.1.4. Realizacja koncepcji AGN - przedsiewziecia integrujq,cego drogi
zachodniopomorskim wodn(_e z _sieciq ;achodnioeuropejskq (na catej dtugosci Odry)
3. Zegluga 3.1.5. Wdrozenie P!‘_OJektu INBAT wchodzacego w sktad 5 Ramowego
érédladowa Programy Unii Eu.rope_JsI_<|eJ _
i przybrzezna 3.2.1. Budowa i modernizacja infrastruktury transportu srédladowego
3.2.2. Opracowanie i wdrozenie nowej ustawy o portach i przystaniach

morskich oraz sukcesywne porzgdkowanie stosunkéw
wiasnosciowych w portach morskich

3.2.3. Stworzenie warunkdéw finansowania infrastruktury portowej oraz
infrastruktury dostepu od strony morza oraz od strony Igdu ze
$rodkéw UE

3.2.4. Zagwarantowanie w budzecie panstwa niezbednych $rodkéw na
pokrycie wktadu krajowego na finansowanie infrastruktury dostepu
do portéw od strony morza i ladu

3.2. Zwiekszenie udziatu
zeglugi $rédlgdowej w
obstudze portéw morskich
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Obszar gospodarki
morskiej

4. Przemyst
okretowy

4.1.

Cel strategiczny

Wzmocnienie pozycji
konkurencyjnej stoczni
zachodniopomorskich na
$wiatowym rynku budowy
statkow

Cele kierunkowe

. Ukierunkowanie produkcji na wyspecjalizowane, wysokiej klasy

jednostki ptywajace

. Wzrost naktadéw na badania i rozwdj

. Rozwéj zaplecza naukowo- badawczego i kontynuowanie wspotpracy

w zakresie nowoczesnych i innowacyjnych technologii

. Wzmocnienie bezposredniego zaplecza kooperacyjnego - stworzenie

warunkéw rozwoju MSP poprzez transfer innowacyjnych technologii
i wspdlne przedsiewziecia inwestycyjne

4.1.5.

Zapobieganie odptywowi wykwalifikowanych specjalistow za granice

4.1.6.

Optymalizacja polityki kosztowej stoczni

4.1.7.

Zapewnienie zrédet prefinansowania budowy statkéw

4.1.8.

Opracowanie projektéw regulacji prawnych umozliwiajacych
zwiekszenie dostepnosci srodkéw finansowych dla przemystu
okretowego

5. Rybotéwstwo

5.1.

Ochrona zasobdéw rybnych
Morza Battyckiego

5.1.1.

Promocja ekologicznych potowdw i przetwdrstwa ryb, co spowoduje
ograniczenie popytu na gatunki gingce i techniki potowu szkodliwe
dla srodowiska

5.1.2.

Przeciwdziatanie klusownictwu i egzekwowanie przepisow
o0 wymiarach ryb i ich okresach ochronnych

5.2.

Poprawa efektywnosci
sektora rybotéwstwa oraz
podniesienie
konkurencyjnosci polskiego
przetwoérstwa rybnego

5.2.1.

Utatwienie dostepu do korzystnych kredytéw na modernizacje
sprzetu ptywajacego i narzedzi potowu

5.2.2.

Zapewnienie dostarczenia do konsumenta surowca najwyzszej
jakosci zgodnie z popytem

5.2.3.

Dostep do bazy surowcowej uwzgledniajacej sezonowos¢ potowowgq

5.2.4.

Modernizacja i odnowa floty rybackiej

5.2.5.

Dostosowanie naktadu potowowego do istniejacych zasobdéw
morskich

5.2.6.

Podwyzszenie rentownosci we wszystkich segmentach floty

5.2.7.

Ciggtos¢ dostaw ryb i produktéw rybnych, stworzenie tancucha
technologicznego od portu rybackiego do konsumenta

5.2.8.

Uniezaleznienie przetworstwa od sezonowosci potowdw przez

budowe systemu magazynowania ryb ztiowionych w okresach
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duzych wydajnosci potowowych
5.2.9. Poprawa warunkéw przetadunkowych i magazynowych ryb
(chtodnie, mroznie i magazyny odchfadzane)

Obszar gospodarki
morskiej

Cel strategiczny Cele kierunkowe

6.1.1. Jednoznaczne okreslenie kompetencji podmiotéw uczestniczgcych
w zarzadzaniu obszarem morskiej strefy brzegowej

6.1. Stworzenie systemu 6.1.2. Wsparcie dla projektéw poszukiwania, dokumentacji i wydobycia
zarzadzania obszarami ropy, gazu oraz podmorskich osadéw mineralnych (piaski, zwiry itp.)
morskimi w zakresie 6.1.3. Rozwdj kompleksowych badan morskiej strefy brzegowej
eksploatacji zasobow wad i z zastosowaniem systemodw informacji geograficznej (GIS) dla

6. Eksploatacji dna morskiego potrzeb zarzadzania i gospodarowania tg strefg oraz rozwdj
zasobow wod i internetowych systemoéw informacji turystycznej a takze morskiej
dna morskiego - kartografii internetowej
zasoby 6.2.1. Rozpoznanie i monitoring srodowiska morskiego i przybrzeznego

nieozywione i
ozywione

w zakresie zasobow ozywionych i nieozywionych Morza Battyckiego
6.2.2. Wykorzystanie zt6z piaskéw, np. do zasilania strefy brzegowej
6.2.3. Rozpoznanie badawcze nagromadzen bursztynu
6.2.4. Wykorzystanie potencjatu naukowo-technicznego i technologicznego
w zakresie eksploatacji zasobéw wéd i dna morskiego naukowo-
technicznego i technologicznego
6.2.5. Identyfikacja mozliwosci eksploatacji wod podziemnych morskiej
strefy brzegowej

6.2. Zabezpieczenie
odpowiednich warunkow
wykorzystywania zasobdéw
Morza Battyckiego
stosownie do zasad
zrownowazonego rozwoju
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Obszar gospodarki

T . Cel strategiczny Cele kierunkowe
morskiej
7. Ochrona 7.1.1. Stworzenie regionalnych plandéw ochrony morza i skoordynowanie ich
srodowiska z dziataniami strategicznymi na catym polskim wybrzezu

7.1.2. Promocja bardziej efektywnego wykorzystania Inicjatyw Wspdlnotowych
m.in. transgraniczny rozwdj systemu ochrony srodowiska w Battyku,
ochrona zasobdéw naturalnych (ozywionych i nieozywionych), ochrona
zasobdéw wodnych

7.1.3. Stworzenie systemu zagospodarowywania wyrefulowanego piasku
i skfadowania refulatu zanieczyszczonego

7.1.4. Ograniczenie sptywu zanieczyszczen do morza ze zlewni Battyku
(oczyszczalnie), czeste monitorowanie jakosci wod

7.1.5. Ograniczenie ilosci nieczyszczonych $ciekéw komunalnych - rozbudowa
3 stopniowego systemu oczyszczania (ze szczeg6lnym uwzglednieniem
oczyszczania sciekdw z aglomeracji szczecinskiej)

7.1.6. Rozwiniecie systemu konsultacji i uzgodnief w zakresie ekologicznych
opinii o inwestycjach, ze szczegélnym uwzglednieniem budowli
hydrotechnicznych na szczeblu krajowym, regionalnym
i miedzynarodowym

7.1. Ochrona brzegéw
morskich i wéd Morza
Battyckiego

7.1.7. Rewitalizacja abiotycznych i biotycznych elementéw $rodowiska
w strefie przybrzeznej Battyku m.in. poprzez stworzenie systemu
sztucznych raf, co jest réwniez doskonatym narzedziem ekoturystyki

7.1.8. Promowanie wspotpracy gmin, zachecanie do realizacji wspdlnych
projektow w zakresie ochrony srodowiska

7.2.1. Przeprowadzenie aktualnej, kompleksowej inwentaryzacji waloréow
przyrodniczych

7.2.2. Utworzenie kompatybilnych baz danych w formie elektronicznej
dotyczacej stanu Srodowiska morskiego i pobrzeza Battyku

7.2. Monitoring S$rodowiska
morskiego i
przybrzeznego

7.2.3. Rozpoznanie stanu pasa nadmorskiego oraz identyfikacja walorow
krajobrazowych z szczegdlnym uwzglednieniem problemu erozji brzegu

7.2.4. Sprzyjanie w pozyskiwaniu interdyscyplinarnych grantéw na badanie
stanu $rodowiska Morza Battyckiego

7.2.5. Skuteczniejsze pozyskiwanie srodkéw z UE na rzecz systemoéw
monitoringu $rodowiska morskiego i przybrzeznego
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7.3.

Edukacja ekologiczna i
promocja ekoturystyki

7.3.1.

Przeprowadzenie dziatan promocyjnych i edukacyjnych dla wzmocnienia
akceptacji spotecznej dla dziatan z obszaru ochrony $rodowiska

7.3.2.

Rozwiniecie systemu edukacji w zakresie wedkarskiego sportowego
(srédladowego i morskiego)

Obszar gospodarki

Cel strategiczny

Cele kierunkowe

morskiej

8. Szkolnictwo

morskie

8.1.1. Wdrozenie tréjstopniowego systemu ksztatcenia na poziomie wyzszym
8.1, Ksztatcenie i 8.1.2. Zmodyfikowanie systemu praktyk studenckich zwiekszajacych
T W Zchow \:valnie powigzanie szkolnictwa morskiego z gospodarka morska
wysokovz kwalifiko- 8.1.3. Objecie patronatem merytorycznym zasadniczego i Sredniego
w;ne' kagr dla szkolnictwa morskiego przez uczelnie wyzsze
otereb og odarki 8.1.4. Wykorzystanie tradycji i doswiadczenia zachodniopomorskiego
g‘mrskiejg P szkolnictwa $redniego
8.1.5. Rozszerzenie oferty edukacyjnej szkdt wyzszych
8.1.6. Promowanie uczelni i szkdt srednich zwigzanych z gospodarka morska
8.2.1. Zwiekszenie liczby i jakosci prac naukowo-badawczych o tematyce
. , morskiej - specjalizacja regionalna
8.2. fgg\\;\/vgfozweclci badan 8.2.2. Rozszerzenie wspotpracy miedzynarodowej w zakresie badan
i innowacyjnych proinnowacyjnych
zmierzajacych 8.2.3. Polepszenie w uczelniach wyzszych Pomorza Zachodniego lgdowego
do wykorzystania zaplecza naukowo-laboratoryjnego i wyposazenia jednostek
w gospodarce morskiej p%ywa3qcyc_h - - - 7 .
8.2.4. Prowadzenie analiz perspektywicznych kierunkéw oraz koordynacja

w zakresie dziatalnosci badawczo-rozwojowej
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Obszar gospodarki Cel strategiczny Cele kierunkowe

morskiej
9.1.1. Stworzenie wizerunku regionu jako atrakcyjnego turystycznie m.in.
9.1. Promocja wizerunku Poprzez promocje i reklame regionu a takze stworzenie réznorodnej
wojewoddztwa oferty turystycznej

zachodniopomorskiego . Rozwiniecie sieci informacji turystycznej na terenie regionu

jako obszaru turystyki . Rozwiniecie wspdlnej oferty turystycznej z sasiadami z Niemiec

oo
ol bl b
alw|N

morskiej . Promocja regionu jako obszaru atrakcyjnego do uprawiania sportéw
i turystyki wodnej

9.2.1. Polepszenie jakosci ustug turystycznych

9.2.2. Rozbudowa i modernizacja bazy noclegowej i gastronomicznej

9.2.3. Rozbudowa infrastruktury dodatkowej takiej jak: infrastruktura
9. Turystyka sportowa i kulturowa

9.2.4. Przygotowanie infrastruktury zeglarskiej poprzez stworzenie

9.2. Dostosowanie L o .
nowoczesnej sieci marin i przystani

infrastruktury

turystycznej oraz oferty 9.2.5. Poprawa stanu technicznego drég dojazdowych do osrodkow

turystycznych wojewddztwa

h 2 - - - - -
do rosnacych wymagan 9.2.6. Wykorzystanie walorow leczniczo-uzdrowiskowych i krajoznawczych

turystéw ) .
gmin nadmorskich
9.2.7. Stworzenie oferty turystycznej zapewniajacej atrakcyjne spedzanie
wolnego czasu bez wzgledu na pogode co wydtuzy sezon
9.2.8. Zwiekszenie aktywnosci w zakresie pozyskiwania $srodkow z UE
przeznaczonych na rozwdj turystyki
Zrédio: Opracowanie witasne
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5.2. UZASADNIENIE WYBORU CELOW STRATEGICZNYCH

Cel strategiczny: ,Usprawnienie systemu transportu morskiego"

Transport morski, obok gospodarki portowej oraz budownictwa okretowego,
uznany zostat w niniejszej strategii za motor rozwoju gospodarki morskiej wojewodztwa
zachodniopomorskiego. Jest to w pelni wuzasadnione =ze wzgledu na fakt,
iz przeksztatcenia w wielu segmentach gospodarki morskiej wykazujg pozytywng
korelacje ze zmianami zachodzacymi w transporcie morskim. Dlatego tak wazne sg
dziatania zmierzajgce do wzmocnienia konkurencyjnosci tego sektora. Powinny one by¢
ukierunkowane na zdynamizowanie rozwoju zeglugi morskiej bliskiego zasiegu jako
ekologicznej, efektywnej i bezpiecznej alternatywy dla zattoczonych drog kotowych.
Szczegblng uwage nalezatoby poswiecic realizacji koncepcji autostrad morskich.

Niezbedne jest ponadto promowanie transportu intermodalnego
i multimodalnego. Ich rozwdj pozwoli czerpa¢ korzysci z budowania sieci transportowej
zapewniajacej kompleksowg obstuge tadunkow przewozonych przez terytorium Polski,
zwiaszcza w kierunku poétnoc - potudnie.

Nierealne jest usprawnienie systemu transportu morskiego w wojewddztwie
zachodniopomorskim bez podjecia dziatan zapobiegajacych Zjawisku
tzw. ,przeflagowania”, a wiec stworzenia warunkéw przechodzenia statkéw pod polskg
bandere. Dziatania w tym zakresie, zwtaszcza w sferze legislacyjnej, lezg w gestii Rzadu
i Parlamentu RP. Wskazane organy panstwa powinny zdaé sobie sprawe, ze potrzeba
utrzymania wiasnej floty jest uzasadniania wieloma argumentami, zaréwno wzgledami
ekonomicznymi jak i np. obronnymi.

Usprawnienie systemu transportu morskiego, m.in. poprzez poprawe
technologicznej i ekonomicznej dostepnosci portow morskich, umozliwi wykorzystanie
jednego z czynnikéw uznanych za warunek rozwoju gospodarki morskiej wojewddztwa
zachodniopomorskiego. Chodzi tu o zatozony w scenariuszu optymistycznym wzrost
zapotrzebowania na ustugi transportowe na Morzu Battyckim.

Cel strateqiczny: ,Dostosowanie infrastruktury portowej do wymagan
nowoczesnych systemow transportowych”

Zakres proponowanych dziatan dotyczy w szczegdlnosci 3 najwiekszych portéw
wojewddztwa: Szczecin, Swinoujécie, Police. Ponizej przedstawiane zostang
proponowane zmiany.

Najwazniejsza w punktu widzenia dalszego rozwoju portéw jest modernizacja
i rozbudowa infrastruktury portowej oraz dostepowej do portéw. Rozbudowa Portu
Swinoujécie dotyczy Bazy Proméw Morskich oraz rozbudowy portowego uktadu
drogowo-kolejowego. W bazie promowej przewiduje sie budowe stanowiska
przystosowanego do obstugi proméw zardwno w systemie poziomego tadowania jak
i w systemie pionowym. Duzg szansg rozwojowg portu $winoujskiego jest rozwazana
mozliwos$¢ lokalizacji specjalistycznej bazy do obstugi gazowcow (Gazoport).
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Konieczna jest réwniez poprawa dostepnosci portéw od strony ladu - poprzez
budowe i poprawe jakosci drog dojazdowych, budowe obwodnicy wokdt Szczecina,
pozwalajacej na roztadowanie ruchu w centrum miasta oraz lepszy dostep do portu
Police. Istotne znaczenie ma réwniez jakos$¢ oraz dostepnos¢ torow kolejowych, ktérych
obecnos$¢ pozwoli na tworzenie centréw logistyczno-transportowych opartych na
systemach intermodalnych.

Dostep od strony morza nalezy poprawiaé¢ poprzez pogtebianie toréw wodnych
oraz poprawe stanu infrastruktury hydrotechnicznej np. poprzez modernizacje nabrzezy.
Pozwoli to zwiekszy¢ przecietng pojemnos¢ statkédw wchodzacych do portéw morskich
w ruchu miedzynarodowym, co jest jednym z zaktadanych w scenariuszach rozwoju
elementdéw poprawy konkurencyjnosci gospodarki morskiej wojewodztwa.

W celu zachecenia inwestoréw strategicznych do lokalizowania inwestycji
w portach powinien zosta¢ stworzony system zachet np. w postaci ulg podatkowych.
Dziatania te wptyng pozytywnie na liczbe inwestycji (w tym réwniez bezposrednich
inwestycji zagranicznych), ktorych wzrost jest jednym z zaktadanych elementéw
optymistycznych scenariuszy rozwoju.

Cel strategiczny: ,Zdynamizowanie rozwoju matych portéw morskich
zachodniopomorskiego wybrzeza

Bardziej dynamiczny rozwéj matych portow Pomorza Zachodniego determinowany
jest przede wszystkim poprzez formy ich zarzadzania. W zwigzku z tym nalezy rozwazy¢
wprowadzenie bardziej efektywnego, cho¢ niekoniecznie jednolitego, systemu
zarzadzania matymi portami morskimi w obrebie wojewddztwa. Bardzo istotna jest
rowniez koniecznos¢ wyeliminowanie istniejacej wielopodmiotowosci w sferze
zarzadzania. Sugerowanym rozwigzaniem bytoby doktadne okreslenie kompetenciji
i zakresu obowigzkédw dotyczacych zarzadzania portem. Nalezy réwniez wyposazyc
zarzad portu w podstawowe uprawnienia i instrumenty prawne, organizacyjne,
ekonomiczne i finansowe, niezbedne do realizacji przydzielonych zadan i funkcji.

Podobnie jak w przypadku duzych portow konieczna jest modernizacja oraz
rozbudowa infrastruktury portowej. Szczegdlny nacisk nalezy potozy¢ na infrastrukture
zwigzang z obstugg ruchu pasazerskiego np. dostosowywanie przejs¢ granicznych do
wymogéw z Schengen (port Kotobrzeg). Pozwoli to na wzrost udziatu ruchu
pasazerskiego w portach morskich w ruchu w Polsce ogoétem, co wzmocni pozycje
wojewddztwa w stosunku do gtdéwnego konkurenta - wojewddztwa pomorskiego.

Inwestycje w matych portach powinny skupic sie rowniez na poprawie dostepnosci
od strony przedpola i zaplecza gospodarczego, co pozwoli na ich bardziej dynamiczny
rozwéj.

Cel strategiczny: ,Stworzenie zrownowazonego, dostepnego i zintegrowanego
systemu transportowego w wojewoddztwie zachodniopomorskim”

Nie jest mozliwe zapewnienie rozwoju gospodarki morskiej wojewddztwa
zachodniopomorskiego bez stworzenia zrownowazonego, dostepnego i zintegrowanego
systemu transportowego. To z kolei wymaga przede wszystkim wiekszego wykorzystania
zeglugi s$rdodladowej do obstugi portéw morskich Pomorza Zachodniego. Mozna to

152



Strategia Rozwoju Gospodarki Morskiej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2015

osiggna¢ dzieki modernizacji i rozbudowie wyspecjalizowanej bazy obstugi przetadunkow
statkdéw $rdédladowych w tych portach. Konieczna jest ponadto budowa kompleksowego
zaplecza transportu lgdowego w portach, co pozwoli zwiekszy¢ ich zdolnosci
przetadunkowe. Powstanie odpowiedniej bazy logistycznej zapewni nie tylko
konkurencyjnos$¢ portow Pomorza Zachodniego, ale zdynamizuje rozwdj catej jego
gospodarki morskiej. Niezwykle wazne dla stworzenia zréwnowazonego, dostepnego
i zintegrowanego systemu transportowego w wojewodztwie zachodniopomorskim jest
wiaczenie do tego systemu w wiekszym niz obecnie zakresie Odry. Dlatego niezbedne sg
dziatania polegajace na zabudowie i regulacji Odry tak, by uczyni¢ z niej droge
$rodladowq III klasy, a takze realizacja tzw. koncepcji AGN zmierzajacej do integracji
polskich drég wodnych z siecig $rodladowych drég europejskich. Nowe mozliwosci
obstugi przedpola portéw stworzy wdrozenie projektu INBAT, ktéry - z zatozenia - ma
sie przyczyni¢ do zaistnienia zeglugi s$rédladowej w strukturach intermodalnych
transbattyckich fancuchdéw transportowych poprzez technike obejmujacq barki pchane
i barkowce.

Cel strategiczny: ,Zwiekszenie udziatu zeglugi srédladowej w obstudze portéw
morskich”

Transport srodlagdowy powinien miec priorytetowe znaczenie dla obstugi portow
morsko-s$rodlagdowych Zachodniego Wybrzeza. Kierunek taki jest zgodny z politykg Unii
Europejskiej w tym zakresie. By tak sie jednak stato niezbedne sg inwestycje w budowe
i  modernizacje infrastruktury transportu $rdodladowego, zapewniajagce m.in.
zagwarantowane ustawg parametry srodladowych drég wodnych.

Bardzo wazne jest zapewnienie zrddet finansowania wskazanych inwestycji.
Priorytetem powinno by¢ stworzenie warunkéw finansowania infrastruktury portowej
oraz infrastruktury dostepu do portow Pomorza Zachodniego od strony lgdu i morza ze
srodkow Unii Europejskiej. W gre wchodzi zapewnienie sprawnego systemu
przyznawania dotacji oraz absorpcji dostepnych $rodkéw unijnych. Konieczne jest takze
zagwarantowanie ~w budzecie panstwa niezbednych $rodkéw na pokrycie wkiadu
krajowego. Stworzytoby to warunki niezbedne dla wykorzystania czynnika rozwoju
gospodarki morskiej wojewoddztwa zachodniopomorskiego zatozonego w wariancie
optymistycznym, jakim jest otrzymanie przez wojewoddztwo istotnych Srodkéw na
inwestycje infrastrukturalne w ramach funduszy strukturalnych UE.

Przedsiewzieciom inwestycyjnym powinny towarzyszy¢ ponadto dziatania
legislacyjne (takie jak opracowanie i wdrozenie nowej ustawy o portach i przystaniach
morskich) oraz sukcesywne porzadkowanie stosunkow wiasnosciowych w portach
morskich.

Cel strategiczny: ,Wzmocnienie pozycji konkurencyjnej stoczni
zachodniopomorskich na $wiatowym rynku budowy statkow”

Przemyst okretowy - jako sektor wysoko zaawansowany technologicznie
i wypracowujacy ciggle nowe rozwigzania techniczne - stanowi jedng z dZzwigni rozwoju
gospodarki morskiej wojewddztwa zachodniopomorskiego. Jest on przyktadem
znakomitych osiggnie¢ europejskiej inzynierii. Dlatego tez tak istotne, zwiaszcza
w obliczu nasilajgcej sie konkurencji ze strony stoczni azjatyckich, jest podjecie dziatan
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na rzecz wzmocnienia pozycji konkurencyjnej stoczni zachodniopomorskich na
Swiatowym rynku budowy statkéw. Aby to osiggnac konieczny, jest wzrost naktadow na
badania i rozwéj w sektorze budownictwa okretowego, a takze rozwdj zaplecza
naukowo-badawczego i kontynuowanie wspotpracy z osrodkami akademickimi i firmami
z branzy stoczniowej w zakresie nowoczesnych i innowacyjnych technologii. Powyzsze
dziatania powinny by¢ sprzezone z dziataniami zapobiegajacymi odptywowi polskiej
wykwalifikowanej kadry pracownikéw za granice. Wiasnie bowiem kapitat ludzki -
wykwalifikowani  specjalisci - stanowig najwazniejszy czynnik pozwalajacy
wypracowywac i stosowac ciggle nowe rozwigzania techniczne i technologiczne.
W sytuacji gdy stocznie zachodniopomorskie nie sg w stanie konkurowac ze stoczniami
azjatyckimi pod wzgledem cenowym, wazne jest ukierunkowanie ich produkcji na
wyspecjalizowane, wysokiej klasy jednostki ptywajace, a wiec grupe statkéw, przy
produkcji ktorych najbardziej liczy sie innowacyjnos$é¢ i wykorzystanie nowoczesnych
technologii. Specjalizacja produkcji stoczniowej jest jednym z  warunkdéw
przyspieszonego rozwoju gospodarki morskiej wojewoddztwa zachodniopomorskiego
gwarantujacym realizacje wariantu optymistycznego.

Specjalizacji w zakresie produkcji statkdw powinna towarzyszy¢ optymalizacja
polityki kosztowej, co dodatkowo wptynie pozytywnie na konkurencyjno$¢ stoczni
zachodniopomorskich. W tak kapitatochtonnej branzy, jaka jest przemyst stoczniowy,
wazne sg ponadto pozyskanie dodatkowych zrdédet prefinansowania budowy statkow,
innych niz gwarancje Korporacji Ubezpieczenn i Kredytéw Eksportowych udzielane na
zaliczki armatorskie i kredyty operacyjne gwarantowane przez Skarb Panstwa. Aby
zwiekszy¢ dostepnosé srodkow finansowych dla przemystu okretowego, nalezy wczesdniej
opracowac projekty odpowiednich, stuzacych temu regulacji prawnych.

Cel strategiczny: ,Ochrona zasobdéw rybnych Morza Battyckiego”

Dla rybotdwstwa baltyckiego niezbedne jest ustanowienie trwatej rownowagi
miedzy zasobami a naktadem potowowym. Konieczne jest takze osiggniecie rownowagi
miedzy polskg flotg dalekomorskg a eksploatowanymi zasobami $wiatowymi, ktére sg
obecnie przetowione. Z punktu widzenia realizacji celow jednym z gtdwnych priorytetow
rybotéwstwa jest pomoc dla tej branzy w znalezieniu ekologicznej i ekonomicznej
rownowagi. Stworzy to mozliwos¢ przywrécenia konkurencyjnosci rybotéwstwa bez
narazania zasobow. Konieczne staje sie zatem dostosowanie liczby statkéow rybackich do
mozliwosci odnowy stad ryb battyckich. Zapewni to stabilnos¢ finansowa i umozliwi
efektywna dziatalno$¢ rybakom, ktérzy zdecydowali sie pozosta¢ w rybotdwstwie.
Ograniczenie liczby jednostek i jednoczesne zwiekszenie indywidualnych kwot
potowowych nie tylko przyczyni sie do zwiekszenia dochoddéw rybakow, ale umozliwi
przeniesienie wiekszej odpowiedzialnosci za zasoby na samych rybakéw. Mozliwa stanie
sie takze zmiana przeznaczenia czesci floty na inne cele niz wykonywanie rybotéwstwa
morskiego (turystyka morska, potowy w celach sportoworekreacyjnych). Umozliwi to
uzyskanie wartosci dodanej do samych produktow rybotdwstwa i przyczyni sie do
zrownowazonego rozwoju strefy nadmorskiej. Nalezy takze podjaé wszelkie dziatania
przeciwdziatajace nasilajgcemu sie zjawisku ktusownictwa.
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Cel strategiczny: ,Poprawa efektywnosci sektora rybackiego oraz podniesienie
konkurencyjnosci polskiego przetwérstwa rybnego”

Konieczne jest, aby produkty rybotdowstwa oraz chowu i hodowli ryb, a takze
produkty przetworstwa odpowiadaty zapotrzebowaniu rynku krajowego pod wzgledem
ceny i jakosci oraz byty konkurencyjne na rynkach zagranicznych. Cel strategiczny jest
zgodny z celami Wspolnej Polityki Rybackiej Unii Europejskiej. Priorytetem jest podjecie
wszelkich dziatan majacych na celu poprawe jakosci ryb i produktéw rybnych. Konieczne
sq takze dziatania promujace produkty rybne. Spowoduje to wzrost spozycia ryb w kraju
i poprawe zaopatrzenia rynku w ryby morskie i stodkowodne oraz w ich przetwory.
W celu poprawy efektywnosci sektora rybackiego nalezy takze utrzymac potowy
dalekomorskie w oparciu o baze historyczng polskich potowdéw dalekomorskich oraz
zabezpieczy¢ prawa do potowdw na przyszios¢. Niezbedna jest takze modernizacja
i odnowa floty oraz podwyzszenie rentownosci we wszystkich jej segmentach. Konieczne
rowniez jest rzetelne oszacowanie zasobdow. Z punktu widzenia przetwdrstwa rybnego
konieczne jest zwiekszenie konkurencyjnosci rodzimych producentéw i przetwdércéw na
miedzynarodowych rynkach, zapewnienie ciggtosci dostaw ryb i produktéw rybnych oraz
uniezaleznienie przetworstwa od sezonowosci potowdw. Istotna jest takze poprawa
warunkéw przetadunkowych i magazynowych ryb (chtodnie i magazyny podchfadzane),
poprawa stanu sanitarno-higienicznego, komunikacji i transportu. Konieczne jest takze
zastosowanie nowych narzedzi potowowych, co wumozliwi bardziej racjonalne
gospodarowanie zasobami. Ograniczy to takze niekorzystny wptyw rybotéwstwa na
srodowisko morskie.

Waznym zagadnieniem jest dostosowanie naszego rybotdwstwa morskiego do
organizacji i unormowan prawnych Unii na zasadach analogicznych jak i innych panstw
cztonkowskich. W ramach reorganizacji celowym jest utworzenie Urzedu Rybotdéwstwa
0 petnym zakresie kompetencji.

Wymienione wyzej czynniki przyczynig sie do poprawy jakosci produktéw rybnych
oraz stanu $rodowiska. Wprowadzenie nowych technik i technologii chowu i hodowli ryb
poprawi konkurencyjnosé¢ zewnetrzng i wewnetrzng rybotéwstwa.

Cel strategiczny: , Stworzenie systemu zarzgdzania obszarami morskimi
w zakresie eksploataciji zasobow wod i dna morskiego

Realizacja tego celu powinna nastepowac poprzez jasne i jednoznaczne okreslenie
kompetencji podmiotéw uczestniczacych w zarzadzaniu obszarem morskiej strefy
brzegowej tak, aby stworzony zostat efektywny system zarzadzania tym obszarem,
taczacy zagadnienia problematyki zaréwno lgdowej jak i morskiej.

Rozwazy¢ nalezy poszukiwanie zrodet wsparcia dla projektéw poszukiwania ropy,
gazu oraz podmorskich osadéw piaszczystych, gdyz brak jest politycznego
i ekonomicznego wsparcia ukierunkowanego na realizacje matych i $rednich projektow
poszukiwan ropy i gazu oraz osaddw na obszarze morskim oraz brak inicjowania
programéw kredytow inwestycyjnych dla firm zajmujacych sie takimi projektami.
Realizacja takich projektow jest uzasadniona ekonomicznie, gdyz eksploatacja
nieozywionych (mineralnych) zasobdw Morza Battyckiego, zaréwno w catosci, jak tez
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w jego potudniowej czesSci, stwarza szanse rozwoju gospodarczego regionow
nadmorskich.
Cel strategiczny: ,Zabezpieczenie odpowiednich warunkéw wykorzystywania

zasobow Morza Battyckiego stosownie do zasad
zrownowazonego rozwoju”

Zadania realizowane w ramach tego celu strategicznego powinny dostarczyc¢
danych umozliwiajacych skuteczne i racjonalne zarzadzanie zasobami przyrodniczymi
obszaréw morskich, jak réwniez racjonalne planowanie inwestycji i minimalizowanie
mozliwych niekorzystnych dla srodowiska ich skutkéw.

Niezbedny jest zatem staty monitoring $rodowiska morskiego oraz w strefie
przybrzeznej pozwalajacy na okreslenie wartosci i kierunkéw zmian w zasobach Morza
Battyckiego. Posiadanie petnej i aktualnej bazy danych dotyczacych zt6z mineralnych
pozwoli na petniejsze wykorzystanie posiadanego potencjatu naukowo-technicznego
i technologicznego np. w postaci realizacji projektéw wydobycia niektdrych z zasobdw.

Cel strategiczny: ,Ochrona brzegéw morskich i wod Morza Battyckiego”

Kazde dziatanie majace na celu doprowadzenie do znacznego rozwoju regionu
nalezy do dziatan korzystnych, pod warunkiem prowadzenia kompleksowej ochrony wadd
powierzchniowych — zapewnienia petnego oczyszczania Sciekow przy kazdym dziataniu
inwestycyjnym (czy to zwigzanym z turystyka czy z przemystem) oraz zapewnienia
mozliwosci prowadzenia ciggtego monitoringu chemicznego i biologicznego wad.
W zwigzku z tym najwazniejszym elementem ochrony s$rodowiska jest stworzenie
odpowiednich plandéw ochrony wod morza oraz skoordynowanie ich z dziataniami
strategicznymi na catym polskim wybrzezu. Konieczne jest zatem promowanie
wspotpracy gmin, zachecanie do realizacji wspdlnych projektow w zakresie ochrony
srodowiska, gdyz jedynie projekty realizowane przez wielu partneréw oraz obejmujace
duzy obszar sg w stanie zapewni¢ kompleksowe rozwigzanie istniejacych problemoéw lub
pozwoli¢ na unikniecie ich wystgpienia.

Cel strateqgiczny: ,Monitoring $rodowiska morskiego i przybrzeznego”

Bardzo waznym elementem ochrony $rodowiska jest dostarczanie informacji o:
aktualnym stanie i stopniu zanieczyszczenia poszczegdlnych komponentéw Srodowiska,
ilosci zanieczyszczen odprowadzanych do S$rodowiska, dynamice antropogenicznych
przemian $rodowiska przyrodniczego i przewidywanych skutkach uzytkowania
srodowiska. Monitoring Srodowiska powinien odznaczac¢ sie systematycznoscig badan
prowadzonych wedtug ustalonych zasad i metod pobierania préb oraz ich analizy.
Systematyczne badanie elementéw s$rodowiska wspomaga dziatania na rzecz ochrony
$rodowiska poprzez informowanie organdéw administracji i spoteczenstwa o jakosci
elementdéw przyrodniczych, dotrzymywaniu standardéw jakosci srodowiska okreslonych
przepisami, obszarach wystepowania przekroczen tych standardéw oraz wystepujacych
zmianach jakosci elementéw przyrodniczych i przyczynach tych zmian, w tym
powigzaniach przyczynowo-skutkowych wystepujacych pomiedzy emisjami i stanem
elementdéw przyrodniczych.
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Cel strategiczny: ,Edukacja ekologiczna i promocja ekoturystyki”

Aby dziatania podejmowane w na postawie przeprowadzonych analiz oraz
prowadzonych badan dotyczacych ochrony $rodowiska mogly odnies¢ zamierzony
skutek, niezbedne jest jednoczesne prowadzenie akcji promocyjnych i edukacyjnych dla
wzmocnienia akceptacji spotecznej dla dziatan z obszaru ochrony $rodowiska. W zwigzku
z tym nalezy prowadzi¢ szereg dziatan promocyjnych oraz edukacyjnych dla
przedstawicieli poszczegdélnych branz, ktéorych rozwoj najbardziej niekorzystnie moze
wptywacé na stan srodowiska. Edukacje proekologiczng nalezy zaczg¢ juz od najnizszych
stopni szkolnictwa.

Cel strategiczny: ,Ksztatcenie i wychowywanie wysokowykwalifikowanej kadry dla
potrzeb gospodarki morskiej”

Do realizacji celu konieczne jest przede wszystkim zapobieganie odptywowi
wysokospecjalizowanej kadry szkolnictwa morskiego. Zakres dziatan powinien zmierzac
do umacniania wysokiej pozycji polskich szkdt morskich. Obecnie cieszg sie one
pozytywng opinig $wiatowego rynku zeglugowego. Absolwenci polskich uczelni sg
postrzegani jako wysoce wykwalifikowani specjalisci, dlatego tez znajdujg zatrudnienie
we flocie handlowej roznych panstw, co wskazane jest jako silna strona wyzszego
szkolnictwa morskiego. Realizacja celu zapewni, ze dyplomy polskich uczelni w dalszym
ciagu uznawane bedg takze poza granicami kraju, we flotach innych panstw. Dla polskich
uczelni niezbedne jest wiec utrzymanie wysokiej noty polskiej kadry poprzez wysoki
poziom ksztatcenia, dalszy rozwoj oraz dostosowanie polskiej oferty dydaktycznej do
obecnych i przysztych potrzeb floty $wiatowej. Konieczne jest, by szkolnictwo ksztatcito
wysokowyspecjalizowane kadry gospodarki morskiej, co utatwi absolwentom
posiadajacym dyplomy morskie korzystanie z miedzynarodowych rynkéw pracy, co jest
jednym z zaktadanych w scenariuszach rozwoju elementem umacniania pozycji
szkolnictwa morskiego. Nalezy takze objgé¢ nadzorem merytorycznym zasadnicze
i Srednie szkolnictwo morskie w zakresie ksztatcenia kadr. Konieczne jest stworzenie
warunkéw do wspotpracy sSredniego szkolnictwa morskiego z uczelniami wyzszymi.
Pozwoli to na zwiekszenie poziomu ksztalcenia oraz jego ukierunkowanie, co z kolei da
mozliwos¢ stworzenia spdjnego systemu edukacyjnego pozwalajgcego przejs¢ uczniom
szkét Srednich na uczelnie wyzsze na ,specjalnych warunkach”.

Z punktu widzenia rozwoju uczelni morskich istotne jest, by zwiekszyt sie zakres
posiadanych przez nie uprawnien. Obecnie tylko Wydziat Nauk o Zywnosci i Rybactwa
posiada petne prawa akademickie. W obliczu malejacej liczby studentéow i coraz
mniejszych naboréw do szkdét $rednich konieczne sg takze dziatania majace na celu
wzmocnienie opinii i renomy szkdét. Pozwolitoby to na przyciggniecie do uczelni
najwyzszej klasy specjalistow, poznanie miedzynarodowych trendow i wymiane
doswiadczen. Szkoty morskie powinny zatem promowaé swojg morska dziatalnosc
edukacyjng, m. in. poprzez ukazywanie pozytywnych stron pracy na morzu, szerokich
perspektyw zwigzanych z duzymi mozliwosciami znalezienia pracy, a takze statego
rozwoju kariery. Atrakcyjnos¢ uczelni nalezy poprawi¢ poprzez wprowadzenie
konkurencyjnych form ksztatcenia.
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Ksztatcenie na wysokim poziomie nalezy realizowa¢ m.in. poprzez wspétprace
i koordynacje z zagranicznymi i krajowymi uczelniami morskimi. Stwarza to szanse
absolwentom szkdét morskich na podjecie pracy w zegludze Swiatowej, co zakfada realny
scenariusz rozwoju szkolnictwa morskiego. Wspodtpraca powinna by¢ widoczna takze
pomiedzy polskimi uczelniami, co pozwolitoby na wypracowanie wspdlnej strategii,
kierunkéw rozwoju i specjalnosci kazdej z uczelni. Pozwoli to wykorzysta¢ potencjalng
synergie powstatg w wyniku wspotpracy naukowcdéw z polskich uczelni morskich co da
podstawy do opracowania strategii dla catego szkolnictwa morskiego.

Cel strateqgiczny: ,Prowadzenie badan rozwojowych i innowacyjnych
zmierzajacych do wykorzystania w gospodarce morskiej"

Realizacja celu pozwoli polskim uczelniom morskim na przygotowanie oferty
naukowej i dydaktycznej dostosowanej do obecnych i przysztych potrzeb floty Swiatowej.
Priorytetem jest zwiekszenie udziatu uczelni w programach unijnych. Obecnie uczelnie
nie wykorzystujg programow naukowych i finansowych, do jakich majg dostep w ramach
UE. Jako organizacje naukowo-dydaktyczne jednego z krajow Unii Europejskiej powinny
one stara¢ sie o dofinansowania z jej $rodkéw umozliwiajgcych prowadzenie badan
i analiz. Konieczne jest takze, aby szkolnictwo morskie podjeto starania majgce na celu
wigczenie w europejska przestrzen badawczg (ERA). Europejska Przestrzehn Badawcza
(ERA - European Research Area) jest platformg pozwalajaca na intensyfikacje dziatan
badawczych na poziomie UE oraz ich koordynacje =z inicjatywami krajowymi
i miedzynarodowymi. Pozwoli to na realizacje gtdwnego zadania, jakim jest lepsze
wykorzystanie zasobdw i placéwek naukowych na poziomie europejskim, wieksza
dynamika inwestycji prywatnych w badania i rozwéj, zwiekszenie mobilnosci zasobow
ludzkich i badaczy oraz zapewnienie warunkow bardziej sprzyjajacych przestrzeni
badawczej ,wspdlnych wartosci”. Konieczne jest prowadzenie analiz perspektywicznych
kierunkéw oraz koordynacja z zakresie dziatalnosci badawczo-rozwojowej. Zauwazalny
jest bowiem brak analiz perspektywicznych kierunkéw i przysztego zapotrzebowania na
okreslong wiedze. Nikt nie bada, jaki profil absolwentéw bedzie poszukiwany
w perspektywie czasu. Oznacza to, ze uczelnie nie wplywajg na strategie przyjmowania
studentdw na konkretne wydziaty. Aktualna polityka uczelni ksztattuje sie raczej pod
wpltywem biezacego popytu na dang wiedze. Powoduje to marginalizacje niektérych
istotnych dla gospodarki morskiej kierunkéw w edukacji. Dla rozwoju uczelni morskich
niezbedne jest takze stworzenie plandéw krétko- i dtugookresowych dla polskiego
szkolnictwa morskiego. Pozwoli to ukierunkowac szkolnictwo morskie a takze stworzy¢
koncepcje jego rozwoju. Dzieki planom mozliwa bedzie weryfikacja dziatan uczelni.

Cel strategiczny: ,Promocja wizerunku wojewddztwa zachodniopomorskiego jako
obszaru turystyki morskiej"

Nalezy stworzy¢ wizerunek wojewddztwa jako miejsca atrakcyjnego turystycznie.
W tym celu niezbedne jest podjecie dziatan promujacych region. Obecnie dostepne sg
zaledwie ogolne informacje znajdujace sie w wiekszosci folderow, brak jest
profesjonalnych przewodnikéw, map, informacji w zakresie kultury i historii regionu.
Brakuje informacji dekwatnej do potrzeb informacji turystycznej, w tym szczegdlnie
waznej przy punktach granicznych. Brakuje systemu rezerwacji on-line, petnej informacji
z wojewddztwa nt. imprez, wydarzen, atrakcji, a takze informacji sprofilowanej do
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potrzeb turysty niemieckiego. Konieczne jest stworzenie stron internetowych
promujacych region. Wszystkie z powyzszych zatozen ujete sg w scenariuszu rozwoju
turystyki. Niezbedne jest promowanie waloréw naturalnych regionu, ktéry rozpoznawany
jest gtéwnie jako majacy dostep do morza. W tym celu nalezy rozwing¢ sie¢ informacji
turystycznej na terenie regionu. Obecnie zauwazalny jest niski poziom informacji
turystycznej, w tym brak dostatecznej liczby centréw i punktéw ‘it’. Konieczna jest
zmiana wizerunku regionu i jego postrzegania. Nalezy wiec podja¢ dziatania majace na
celu wyrobienie markowego produktu turystycznego, ktérym moze stac sie
np. zeglarstwo. Niezbedna jest zatem promocja regionu jako miejsca atrakcyjnego dla
zeglarzy. Priorytetem staje sie wiec wykorzystanie waloréw naturalnych regionu
w postaci jezior i rzek. Wymaga to stworzenia atrakcyjnych sptywow i szlakow
kajakowych i zeglarskich, a takze odpowiedniej ich promocji. Z punktu widzenia rozwoju
turystyki wodnej konieczne jest wypracowanie markowych produktéw regionu, z ktérymi
bytby on identyfikowany. Nalezy takze wykorzysta¢ mozliwos$¢ istnienia toru wodnego do
Berlina. Konieczna jest promocja i rozwdj réznych form turystyki aktywnej i wodnej
bazujacej na walorach naturalnych regionu. Priorytetem staje sie wiec stworzenie
bogatej i réznorodnej oferty turystycznej oraz wypracowanie markowych produktéw
regionu.

Cel strategiczny: ,Dostosowanie infrastruktury turystycznej oraz oferty do
rosngcych wymagan turystéw"

Z punktu widzenia realizacji celu konieczne jest polepszenie jakosci ustug
oferowanych w regionie. Nalezy dokona¢ modernizacji i rozbudowy bazy noclegowej i
gastronomicznej. Na terenie wojewddztwa zachodniopomorskiego zauwazalna jest niska
jako$¢ ustug nieadekwatna do zbyt wysokich cen. Brakuje bazy noclegowej
o podwyzszonym standardzie, a istniejgca baza wymaga modernizacji. Infrastruktura
turystyczna jest nieprzystosowana do petnienia swoich funkcji, wiele obiektéw
zabytkowych jest niedostepnych dla turystdw. Niedostatecznie przygotowane sg takze
szlaki turystyczne. Powyzsze czynniki negatywnie wplywaja na rozwdj turystyki
W regionie, sq one ujete jako stabe strony turystyki w regionie. Niezbedna jest zatem
rozbudowa bazy noclegowej i gastronomicznej w pasie jezior i rzek. Wynika to z faktu,
iz w pasie jezior i rzek infrastruktura turystyczna jest bardzo stabo rozwinieta, co
ogranicza rozwoj turystyki w tym rejonie. Nalezy takze rozbudowac infrastrukture
dodatkowg stanowigcq niezbedny element turystyki, takze wodnej.

Aby wykorzysta¢ walory naturalne wojewddztwa i stworzy¢ markowy produkt
turystyczny, nalezy przygotowac infrastrukture zeglarska, stworzyc¢ sie¢ marin i przystani
a takze dostosowac¢ do wymogow zeglarzy jakos¢ oferowanych w nich ustug. Zatozenia te
ujete sg w scenariuszach rozwoju. Obecnie infrastruktura zeglarska jest
nieprzystosowana do petnienia swojej funkcji. Przystanie i mariny wymagajq
modernizacji, nie tworzg takze spdjnej sieci (powinny by¢ oddalone od siebie o 4 godz.
zeglugi). Konieczne jest zagospodarowanie turystyczne i zeglarskie brzegéw Doliny Odry,
gdzie obecnie nie ma zadnej infrastruktury zeglarskiej i turystycznej. Znajdujq sie tu
jedynie pomosty stuzace do chwilowego przycumowania todzi. Konieczna jest takze
poprawa stanu technicznego drég, ktére obecnie czesto uniemozliwiajg turystom dotarcie
do obiektow zabytkowych stanowigcych istotny element oferty uzupetniajacej turystyke
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wodng. Ze wzgledu na potozenie regionu i realizacje celu niezbedne staje sie takze
opracowanie jednakowych i wspdlnych polsko-niemieckich kryteridw oceny jakosci
i standardu ustug turystycznych (np. bazy noclegowej, gastronomicznej) oraz
podejmowanie dziatan na rzecz rozbudowy infrastruktury turystycznej i paraturystycznej
na obszarze okotoodrzanskim. Konieczne jest takze wspdlne polsko-niemieckie
zagospodarowanie posiadanych walorow turystycznych i tworzenie wspdlnych produktow
turystycznych (np. wspdlne zagospodarowanie Zalewu Szczecinskiego), a takze
podejmowanie wspoélnych dziatan na rzecz nawigzywania wspdipracy z innymi
jednostkami administracyjnymi z obszaru Unii Europejskiej w dziedzinie turystyki.
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6. PLAN WDRAZANIA I ZARZADZANIA

(ten punkt bedzie weryfikowany jedynie przez przedstawicieli Zamawiajgcego)

Sprawng realizacje opracowanej ,Strategii...” oraz osiggniecie zatozonych w niej
celdw zapewni stosowanie przewidzianych w niniejszym rozdziale elementéw Cyklu
Zarzadzania Projektem - CZP (ang. Project Cycle Management - PCM), a wiec planu
wdrazania i ewaluacji Strategii. Przewidziane narzedzia planowania i zarzadzania
zapewnig praktyczny mechanizm, ktory zagwarantuje, ze projekty realizowane w ramach
,Strategii...”:

» odpowiadajg uzgodnionej strategii oraz potrzebom beneficjentow,
» sg wykonalne pod wzgledem realnych mozliwosci osiggniecia celow,
- sg trwate.

Narzedziem, jakie zostanie zastosowane w ramach Cyklu Zarzadzania Projektem
(Strategia) bedzie tzw. rama logiczna (Logical Freamwork Approach - LFA). Jest ona
efektywng technikg pozwalajacq instytucji zarzadzajacej na identyfikowanie
i analizowanie problemu oraz na definiowanie celéw oraz dziatan, ktére nalezy podjac,
by te problemy rozwigzac.

System zarzadzania

Dla kazdego z okreslonych w poszczegdélnych segmentach gospodarki morskiej
celédw czgstkowych, a wiec celdow strategicznych rozpisanych na cele kierunkowe
i szczegotowe przewiduje sie nastepujace etapy ich osiggniecia:

- Sformutowanie konkretnych projektéw (zadan) stuzacych realizacji zamierzonego celu.

Kryterium wyboru projektu do realizacji bedzie ich wykonalnos¢ (m.in. ze
wzgledu na posiadane zasoby ludzkie, kapitatowe i rzeczowe), trwato$¢ oceniana
z punktu widzenia mozliwoséci dostarczenia trwatych korzysci beneficjentom oraz
stopnia, w jakim przyczynig sie do osiggniecia zamierzonego celu. Pomysty
poszczegolnych projektéw na dalszych etapach wdrazania rozwijane bedgq w operacyjne
plany projektow.

. Faza planowania: stworzenie rocznych i/lub wieloletnich programéw inwestycyjnych
obejmujacych projekty (zadania) przewidziane do realizacji. Na tym waznym etapie
wdrazania Strategii podjete zostang decyzje dotyczace:

o zrodet finansowania poszczegdlnych projektow (zadan),

o Sposobow wdrazania/realizacji poszczegolnych projektéw (zadan) -
ustalone zostang przy tym konkretne zasady wdrazania projektéw, ktore
pozwolg kontrolowa¢ przebieg wdrazania na kolejnym etapie Cyklu
Zarzadzania Projektem. W fazie tej zostanie réwniez przewidziany sposéb
ewaluacji procesu wdrazania poszczegodlnych projektéw (zadan) oraz
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wskazane zostang osoby i jednostki organizacyjne odpowiedzialne za
wdrazanie i zarzadzanie przebiegiem Cyklu Zarzadzania Projektem.

W tej fazie powstanie matryca logiczna wyznaczajgca logike interwencji oraz
opisujaca wazne zatozenia i ryzyka kryjace sie u podstawy logiki. Stworzy to baze do
sprawdzenia wykonalnosci projektu. Na potrzeby zarzadzania i nadzorowania
projektem, matryca zdefiniuje zadania, ktéore majg by¢ podejmowane, wymagane
zasoby oraz zakres odpowiedzialnosci zarzgadzajacych. Zaproponowane zostang w niej
réwniez weryfikowalne wskazniki osiggania zamierzonych celéw i zrédta ich weryfikacji,
co stworzy szkielet, wedtug ktérego projekt bedzie monitorowany i ewaluowany.

« Faza wdrazania, monitorowania i oceny biezacej, w ktdrej projekt - przy wykorzystaniu
posiadanych i uzgodnionych zasobdéw - jest uruchamiany i realizowany. W tej fazie
jednostka organizacyjna odpowiedzialna za zarzadzanie realizacjg Strategii oceniac
bedzie aktualny postep realizacji poszczegdlnych projektéw (zadan) w stosunku do
celéw i w razie koniecznosci dokonywac korekt w sposobie wdrazania.

Jednostka odpowiedzialna za zarzadzanie jest jednostka koordynujacqg
i kontrolujgcq prawidiowos¢ przebiegu wszelkich przewidzianych prac biezacych
zwigzanych z wdrazaniem kazdego projektu. Bedzie ona weryfikowac:

o terminy realizacji etapow projektu,
o strone finansowg projektu,
o efektywnos¢ dziatan.

Monitoring i $ledzenie realizacji planu odbywaé sie bedzie poprzez ocene
realizacji poszczegdlnych celéw strategicznych. Stuzy¢ temu bedzie wypetnianie przez
jednostke zarzadzajqca dla kazdego projektu tzw. karty oceny realizacji.

Do zadan jednostki zarzadzajacej naleze¢ bedzie takze wykonywanie dziatan
organizacyjnych takich jak np. ogtaszanie przetargéw, prowadzenie negocjacji i inne
dziatania zwigzane z realizacjg poszczegdlnych komponentéw projektu. Bedzie ona
rowniez odpowiedzialna za ewaluacje projektu.

. Faza ewaluacji ex post, w ktérej oceniane sg wyniki kazdego projektu, co pozwala
stwierdzi¢, czy osiggnieto zamierzone rezultaty, a takze wyciaggna¢ wnioski na
przysztos¢ i ewentualnie zdefiniowa¢ nowe projekty

Planowanie

W fazie planowania okreslone zostang produkty, jakich uzyskanie nastapi
w wyniku realizacji poszczegdélnych projektow oraz spodziewane rezultaty (korzysci
powstajgce natychmiast po dostarczeniu beneficjentom produktéw) i oddziatywanie,
jakie wystgpi w jakis czas po dostarczeniu produktow.

Dostarczenie produktow nastapi w wyniku zaangazowania konkretnych srodkéw,
przez ktore nalezy rozumiec przede wszystkim zaangazowane s$rodki finansowe.
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Dla kazdego projektu juz na etapie planowania okreslony zostanie zakres dziatan
podejmowanych w celu jego realizacji, koszt realizacji, zrodta finansowania, jednostka
realizujgca oraz wspodtpracujgce podmioty (o ile wystepujg), a takze harmonogram
realizacji.

Matryca logiczna

Istotnym punktem na etapie planowania bedzie opracowanie matrycy logicznej,
ktéra pozwoli uczyni¢ bardziej przejrzystymi logiczne zwigzki pomiedzy poszczegdlnymi
dziataniami, wynikami i celami realizowanych projektow. Powinna by¢ ona postrzegana
jako wsparcie dla catego procesu realizacji strategii, nie zas jako zestaw mechanicznych
procedur. Powinno sie ponadto patrze¢ na matryce logiczng jako na dynamiczne
narzedzie, ktére powinno by¢ szacowane i przegladane w miare, jak sam projekt sie
rozwija, a okolicznosci ulegajg zmianom.

Matryca logiczna, jaka zostanie zastosowana w procesie zarzadzania realizacjq
Strategii to tabela, ktérej wzorzec zamieszczono ponizej. Uktad (logika) pionowy tabeli
okresla, co projekt ma osiagnaé, wyjasnia zwigzki przyczynowe i okresla wazne zatozenia
i obszary problemowe, ktdre sg lub mogag by¢ niezalezne od podmiotu zarzadzajacego
projektem. Natomiast logika pozioma odnosi sie do mierzenia efektéw projektu i
zasobdw uzywanych w trakcie jego trwania, poprzez okreslenie kluczowych wskaznikéw
pomiaru i za pomoca srodkéw, dzieki ktorym zamiar bedzie weryfikowany.

Tabela 18 Przyktadowa matryca logiczna projektu

Obiektywnie
weryfikowalne
wskazniki

Zrodia
weryfikacji

Logika

. .. Zatozenia
interwencji

Cel (ogolny)
strategiczny

Cel projektu

Wyniki

Dziatania

Cel (ogdlny) strategiczny - oznacza szeroko zakrojony cel, do ktérego wkiad ma
wnosi¢ analizowany projekt.

Cel projektu - natomiast oznacza trwate korzysci, jakie dostarczane sg beneficjentom
projektu.

Wyniki (rezultaty) - to ustugi dostarczane przez projekt.

Dziatania - mowia, w jaki sposdb dobra i ustugi projektu bedg dostarczane.
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Rolg obiektywnie weryfikowalnych wskaznikéw jest opisywanie ogdlnych celéw,
celu projektu oraz wynikéw (rezultatdw) w operacyjnie mierzalnych kategoriach.
Specyfika wskaznikéw dziata jako sprawdzenie wykonalnosci celéw oraz tworzy podstawe
do budowy systemu monitorowania projektu.

W czwartej kolumnie matrycy logicznej umieszczane sq zewnetrzne czynniki,
ktére wptyng na wdrozenie projektu, ale znajdujq sie poza jego kontrola.

Monitorowanie i ocena

System monitorowania Strategii opiera¢ sie bedzie o okresowg ocene na
podstawie wypetnionych kart oceny realizacji. Karta oceny realizacji powinna by¢
sporzadzana w $cistym powigzaniu i z wykorzystaniem matrycy logicznej przygotowanej
w fazie planowania. Proponuje sie, aby biezaca ocena realizacji dokonywana bylta
w okresie pétrocznym. Powinna ona pozwoli¢ na natychmiastowe dostosowanie dziatan
lub ich elementéw do zmieniajgcych sie warunkdw zewnetrznych, takich jak: zmiana
partneréw, inne zrodta finansowania, czy zmiana przewidzianych zadan. Jednostka
koordynujaca i zarzadzajgca projektem, przygotowujac karty oceny realizacji, bedzie
jednoczesnie przedstawita stopien rozbieznosci pomiedzy efektami zaplanowanymi a
osiggnietymi. Zatwierdzenia kart ocen projektu dokonywac¢ bedzie Departament Polityki
Regionalnej Urzedu Marszatkowskiego w Szczecinie, do ktérego zadan w ramach
budowy, uzgadniania, opiniowania oraz realizacji Strategii naleze¢ bedzie réwniez
wspotdziatanie i wspodtpraca z jednostkami samorzadu terytorialnego (gminnego
i powiatowego) oraz z organizacjami, instytucjami i podmiotami gospodarczymi.

Oprécz modyfikacji poszczegdlnych elementdéw projektéow w trakcie ich realizacji
mozliwe bedzie tworzenie dodatkowych kart projektéw, ktére beda wpisywac sie
W wyznaczone cele operacyjne.
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Ponizej zamieszczono przyktadowy wzér karty oceny realizacji projektu:

Cel operacyjny:

Projekt (zadanie):

Dziatania podejmowane w celu realizacji
projektu:

Efekty

(mierniki osiagniecia zakladanego celu):

Stopien rozbieznosci pomiedzy efektami
zaplanowanymi a osiaqgnietymi:

Napotkane problemy w trakcie realizacji
projektu (zadania):

Proponowana modyfikacja projektu
(€LLELIEDE

Dalsze finansowanie:

Ocena realizacji Strategii polega¢ bedzie na badaniu przyczyn rozbieznosci
pomiedzy zaplanowanymi a rzeczywistymi efektami z jednoczesnym ptynnym
wprowadzaniem zmian, ktére majg na celu dostosowane planu do okreslonych
wymagan, Zmieniajacych sie potrzeb  gospodarki morskiej wojewodztwa
zachodniopomorskiego i warunkéw zewnetrznych.

Wprowadzenie systemu monitoringu (oraz powigzanego z nim systemu ewaluacji)
pozwoli wyeliminowaé w duzym stopniu problem dezaktualizacji zatozen i celéw Strategii
wynikajacej ze zmieniajacych sie warunkow funkcjonowania podmiotdéw realizujgcych
poszczegdllne projekty w ramach opracowanej strategii, zmian prawodawstwa oraz
innych warunkéw i okolicznosci mogacych wptynaé na zasadno$¢ podejmowanych
dziatan.

Ewaluacija

Integralnym elementem Cyklu Zarzadzania Projektem jest jego ewaluacja.
Ma ona na celu m.in.:

» sprawdzenie skutecznosci dziatan,
« promowanie osiggnietych sukcesdw,

«» zapobieganie niepowodzeniom przy realizacji poszczegdlnych projektow.
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Ocena realizacji projektow w ramach opracowanej Strategii polega¢ bedzie na ich
ewaluacji okresowej i ewaluacji ex post. Ewaluacji poddawane jest osiggniecie
zamierzonych produktéw, rezultatow oraz oddziatywania. Ewaluacja bedzie dokonywana
pod katem realizacji Strategii na poziomie celéw poszczegdlnych projektéw i celéw
strategicznych okreslonych w dokumencie.

Ewaluacja okresowa

Ewaluacja okresowa zwigzana jest Scisle z fazg wdrazania, monitorowania i oceny
biezacej. Umozliwia ona bowiem w dokonanie w razie potrzeby korekty lub reorientacji
procesu wdrazania danego projektu, a tym samym jego kontrolowanie i sprawne
zarzadzanie nim.

Ewaluacja okresowa dokonywana bedzie na podstawie danych z procesu
monitorowania. Jej zadaniem jest obiektywna ocena pierwszych osiggniec strategii oraz
rezultatbw podejmowanych dziatan. Jednym =z elementéw oceny okresowej jest
sprawdzenie poprawnosci zarzadzania finansami oraz sposobu jego nadzorowania.
Wyniki oceny okresowej pokazuja, w jakim stopniu pierwotne zatozenia sg realizowane.
Przez poréwnanie z sytuacjg sprzed wdrozenia projektu, ewaluacja okresowa, jesli jest to
mozliwe, pokazuje wywotane pierwsze zmiany ekonomiczne oraz spoteczne, a takze
pozwala stwierdzié, czy sq one adekwatne do przyjetych celow.

Ewaluacja ex post

Podstawowym celem ewaluacji ex post jest poréwnanie efektéw realizacji strategii
z zaangazowanymi s$rodkami oraz zatozonych krotko- i dtugoterminowych efektéw
z faktycznie osiggnietymi, wyciggniecie wnioskéw na temat przyjetych instrumentow
dziatania oraz zastosowanej polityki. Stuzy temu zestaw odpowiednio opracowanych na
etapie planowania wskaznikéw ewaluacyjnych. Wartosci tych wskaznikdw mierzone sg po
zakonczeniu projektow, w okreslonych odstepach czasu, zgodnie z przewidywanym
okresem pojawienia sie efektéw. Zrédtami informacji pozwalajacymi dokonywac
ewaluacji ex post sa:

- dane pochodzgce z procesu monitorowania,
- dokumentacja projektowo - techniczna i kosztorysowa,
- oficjalne dane statystyczne,

- inne dokumenty dotyczace realizacji projektu.
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Kryteria ewaluacyjne

Ocena projektdow w ramach Strategii nastgpi z punktu widzenia realizacji
zdefiniowanych w niej celéw oraz tego:

o Czy udato sie zrealizowac te cele?
o Czy zostaty one zrealizowane dobrze i przy rozsgdnym gospodarowaniu srodkami?

o Co projekty pozostawig po sobie?

Powyzsze pytania ewaluacyjne w odniesieniu do poszczegdlnych projektow
stuzacych realizacji Strategii uszeregowane =zostang wedlug tzw. kryteriow
ewaluacyjnych, wsréd ktérych wymienia sie:

» Kryterium odpowiednioéci (ang. Relevance) - czesto okreslane mianem
uzytecznosci projektu.

Na etapie oceny ex post na podstawie tego kryterium pordéwnane zostang
potrzeby i problemy wystepujgce w poszczegdlnych sektorach gospodarki morskiej
wojewodztwa zachodniopomorskiego z faktycznym zaspokojeniem tych potrzeb
w wyniku realizacji projektu (zadania).

» Kryterium efektywnosci (ang. Efficiency)

Za jego pomocg pordéwnana zostanie ilos¢ i jakos$¢ finansowych,
administracyjnych, ludzkich i in. zasobdéw zaangazowanych przy realizacji projektu
w ramach strategii rozwoju gospodarki morskiej wojewddztwa zachodniopomorskiego
z faktycznymi osiggnieciami na poziomie produktu, rezultatu i oddziatywania.

« Kryterium skutecznosci (ang. Effectiveness)

Kryterium to pozwoli zweryfikowac, czy cele Strategii zdefiniowane w trakcie jej
opracowywania zostaty faktycznie osiggniete. Podstawg tego bedzie pordownanie
zatozen przyjetych w Strategii oraz na etapie planowania stuzacych jej realizacji
projektéw z uzyskanymi produktami, rezultatami i oddziatywaniami.

» Kryterium trwatosci (ang. Sustainability)

Powyzsze kryterium pozwoli stwierdzi¢, czy efekty implementacji projektu
(a zarazem efekty wykonanej strategii) bedg istnie¢ w srednim- i dlugim horyzoncie
czasowym po zakonczeniu prac wdrozeniowych i oddania inwestycji do uzytkowania.

Nalezy podkresli¢, iz powyzsze kryteria nie wyczerpuja zestawu kryteridw
mozliwych do zastosowania. Jednostka odpowiedzialna za zarzadzanie realizacjq
Strategii bedzie mogta dokonywac¢ ewaluacji poszczegdlnych projektéw z punktu
widzenia innych jeszcze kryteridow, jezeli uzna to za celowe i zwiekszajace efektywnosé
procesu zarzadzania realizacjg Strategii.
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Waznym elementem procesu ewaluacji Strategii bedzie przedstawianie przez
Departament Polityki Regionalnej Urzedu Marszatkowskiego w Szczecinie okresowych
sprawozdan z jej realizacji Sejmikowi Wojewddztwa Zachodniopomorskiego.
Sprawozdanie to sporzadzane bedzie w oparciu o raporty z wykonania poszczegdlnych
projektdbw w ramach Strategii (kart oceny realizacji) dostarczane przez podmioty
koordynujgce. Bedzie ono zatwierdzane przez Sejmik Wojewodztwa w drodze uchwaty.

Aktualizacja

Ewentualne zmiany w zapisach Strategii, wynikajace z procesu monitorowania i
ewaluacji jej wdrazania, mogq by¢ dokonywane na biezaco w matrycach logicznych
poszczegodlnych projektow (zadan). Natomiast zasadnicze zmiany dotyczace celow
strategicznych i priorytetowych kierunkéw rozwoju sektoréw gospodarki morskiej
wojewddztwa zachodniopomorskiego moga by¢ wprowadzone uchwatg Sejmiku
Wojewddztwa na wniosek Departamentu Polityki Regionalnej Urzedu Marszatkowskiego.

Uwagi koncowe

Wprawdzie odpowiedzialnos$¢ za realizacje , Strategii rozwoju gospodarki morskiej
wojewddztwa zachodniopomorskiego do roku 2015” spoczywa na samorzadzie regionu,
jednak z uwagi na fakt, iz osiggniecie wielu spos$rdéd zatozonych w niej celow zalezy od
podmiotow i instytucji prywatnych, konieczne jest wspdtdziatanie wszystkich
zainteresowanych stron w tym zakresie.

Szczegdlna rola samorzadu wojewodztwa w procesie wdrazania niniejszej
Strategii wynika z tego, iz stwarza on dogodne warunki dla pozyskania sSrodkow
z funduszy strukturalnych Unii Europejskiej i ich wifasciwg alokacje, a fundusze te
stanowi¢ bedg wazne zrddlo finansowania (refinansowania) zadan wynikajacych
z wykonywania Strategii.
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7. MACIERZ ZALEZNOSCI

Zamieszczona ponizej macierz zaleznosci powstata w  wyniku dyskus;ji
przeprowadzonej na warsztatach eksperckich. Stanowi propozycje interpretacji
zauwazonych zaleznosci pomiedzy badanymi sektorami gospodarki morskiej na terenie
wojewddztwa zachodniopomorskiego.

Macierz przedstawia usrednione oceny z warsztatéw przeprowadzonych z panelem
wspotpracujgcych ekspertéw. Jej zalozeniem jest wskazanie mozliwych synergii
pomiedzy planowanymi procesami inwestycyjnymi oraz pozostatymi dziataniami
podejmowanymi w wyniku realizacji danej inwestycji (w skali od 1-5, gdzie 5 - wplyw
najmocniejszy, 1 - wptyw najstabszy). Wnioski z zaobserwowanych tendencji mogg
przyczyni¢ sie do bardziej sprawnego i efektywnego zarzadzania realizacjq niniejszej
strategii, optymalizowania planowanych budzetdw oraz osiggania przyjetych
w poszczegdlnych obszarach gospodarki morskiej celéw.

Bedzie to mozliwe dzieki wykorzystaniu potencjalnych oszczednosci oraz efektow
skali wynikajacych z uwzglednienia sprzezenia zwrotnego pomiedzy poszczegdlnymi
sektorami gospodarki morskiej wojewddztwa zachodniopomorskiego. Uktad macierzy
powinien by¢ interpretowany nastepujaco:

- wptyw sektora podanego w wierszu na sektor podany w kolumnie,

np. wplyw transportu morskiego (wiersz II) na przemyst okretowy (kolumna III)

wynosi 4

Rownie istotnym elementem jest suma przedstawiana na koncu wiersza
interpretowana jako wypadkowa ,sita” wptywu danego sektora na pozostate.
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Ochrona
P Zegluga Eksploatacja | srodowiska M. .
Transport || Gospodarka Przemyst | Rybolowstwo | 1 > csnai | zasobow wédi | Baltyckiegoi | SZKolmictwo | p o ctvka | suma
morski portowa okretowy morskie érédladowa | dna morskiego pasa Morskie
nadbrzeznego
Transport morski 4,4 4 1,8 3,9 2 3,2 3,5 3,1 25,9
Gospodarka portowa 4,4 2,6 2,8 4,3 1,6 2,5 2,7 2,1 18,6
Przemyst okretowy 3,1 2,2 2,6 2,9 1,5 2,5 3,4 1,7 16,8
Rybotowstw
R 1,8 2,8 3 1,8 3,8 31 2,4 16,9
Zegluga przybrzezna
i Srclmo 3,2 3,6 2,9 1,8 1,8 2,8 2,8 3,5 19,2
Eksploatacja
zasobow wéd i dna 2,1 2 2,6 2,5 4,2 2,8 1,9 16
morskiego
Ochrona srodowiska
M. Battyckiego i 2,8 2,8 2,5 3,7 2,9 4,2 2,6 3,4 22,1
pasa nadbrzeznego
Szkolnictwo Morskie 2,8 2,8 3,2 2,9 2,5 2,7 2,3 2,4 18,8
Turystyka 3,1 1,8 1,4 1,9 3,5 1,4 2,5 2,2 14,7
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8. SLOWNIK POJEC I SKROTOW

(wedlug kolejnosci alfabetycznej)

Abiotyczny - odnoszacy sie do materii nieozywionej lub pozbawionej zycia;
nieozywiony. Strefa abiotyczna strefa, w ktérej nie wystepuje zycie, np. w gtebi skorupy
ziemskiej czy tez w najwyzszych warstwach atmosfery. Czynniki abiotyczne wszelkie
elementy przyrody nieozywionej, dziatlajace na organizmy danego $rodowiska,
np. czynniki klimatyczne, glebowe.

Abrazja - proces niszczenia brzegéw moérz i duzych jezior przez dziatanie fal i tarcie
niesionych przez nie gtazow, zwiru i piasku.

Akwakultura - hodowlane zabiegi cztowieka majace na celu zwiekszenie pozyskiwania
pozywienia ze $rodowiska wodnego naturalnego lub sztucznego (jeziora, sadzawki,
stawy, zatoki morskie — pozyskujemy ryby, glony, mieczaki itp.).

Akwen - dowolny obszar wodny obejmujacy wody zaréwno biezace (lotyczne) jak
i stojace (lenityczne), lub wydzielony obszar morza np. zatoka.

Allochtoniczny - docierajacy do systemu z zewnatrz (np. gatunek allochtoniczny lub
materia allochtoniczna); przeciwienstwo autochtoniczny.

Antropopresja - cato$¢ dziatan ludzkich w sSrodowisku przyrodniczym wywotujgcych
zamierzone i niezamierzone zmiany w $rodowisku, genetyczne zmiany w populacjach itp.
Najpopularniejsze sg eutrofizacja jak rowniez acydyfikacja (zakwaszenie).

Armator - osoba prawna lub fizyczna eksploatujgca wtasny lub wynajety statek;
zatrudnia kapitana i zaloge oraz odpowiada cywilnie za zobowigzania wynikajace
z eksploatacji statku.

Autochtoniczny - zwierzeta i rosliny pochodzace z tego terenu, na ktérym obecnie
wystepujg, np. torbacze w Australii.

Autogennych - wywotany przez przyczyny wewnetrzne.

Balneologia - dziat medycyny, nauka zajmujaca sie badaniem wifasciwosci leczniczych
kapieli i wéd mineralnych z naturalnych zdrojow oraz dziatajacych facznie z wodg
czynnikow chemicznych, fizycznych i klimatycznych.

Bandera - przynaleznos$¢ panstwowa statku wodnego. W wezszym znaczeniu bandera to
flaga okreslajgca te przynaleznosé. Czesto bandera rézni sie zasadniczo od flagi panstwa.
Bandera okresla jednoczesnie charakter statku, jej ksztatt i wyglad muszg by¢ okreslone
w specjalnym rejestrze statkow. Uroczyste podniesienie bandery jest zwigzane
z przejeciem statku przez armatora i oddaniem do eksploatacji.

Barka - rodzaj statku o ptaskim dnie, najczesciej pozbawiony wiasnego napedu.

Barkowiec - statek wodny do przewozenia tadunkéw w standardowych pojemnikach —
barkach; przetadunek moze odbywac¢ sie na wodach poza portem; rozrdéznia sie 2
zasadnicze rodzaje barkowcow: wyposazone w urzadzenia podnosne, np. bramownice
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czy podnosne platformy na rufie, albo skonstruowane tak, ze przetadunek odbywa sie
bez podnoszenia z wody — barki wptywajq do ftadowni lub sgq podwieszane.

Bentos - w morzach, jeziorach i stawach zbiorowisko organizméw przytwierdzonych do
dna, osiadte na nim lub wystepujace w osadach dennych.

Biocenoza - 1) Zywa cze$¢ lokalnego ekosystemu - wzglednie trwaty, naturalny lub
sztuczny zespot populacji roslinnych (fitocenoza) lub zwierzecych (zoocenoza) zyjacych
we wspdlnym obszarze biotopie, wykazujacy autonomie i wewnetrzne powigzania
funkcjonalne, strukture oraz adaptacje i zdolno$¢ do utrzymania réwnowagi dzieki
mechanizmom i zjawiskom samoregulacji (homeostaza). 2). Jest zespotem organizméw
uzaleznionym troficznie (sie¢ troficzna) gdzie zachodzi obieg materii i przeptyw energii -
co wg wielu zwolennikdw jest synonimem ekosystemu. 3). Synonim gildii lub zespotu
gdzie biocenoza jest arbitralnie wybrana grupg gatunkéw majgacym powigzania silniejsze
niz z pozostatymi grupami gatunkéw znajdujacych sie w siedlisku (b. planktonowa,
b. bentosowa co odmienne jest od okreslenia np. b. rzeki).

Biogeny (nutrienty, biogenne substancje, sole) - ogdlna nazwa przede wszystkim
zwigzki azotu, potasu i fosforu oraz wszystkich makro- i mikro elementéw niezbednych
do zycia roslin tzn. ich budowy, przebiegu proceséw metabolicznych i proceséw
biochemicznych witamin.

Biomasa - ogdlna masa osobnika, zespotu osobnikow jednego gatunku, grupy gatunkéw
lub catej biocenozy, takze ilo$¢ materii organicznej wytworzonej przez populacje.

Biotyczne czynniki - zywe elementy biocenoz oddziatujace na siebie wzajemnie oraz na
swoje siedlisko.

Borowina (torfy borowinowe) - nieodwodniony torf leczniczy odznaczajacy sie wysokim
stopniem rozktadu roslinnosci bagiennej, stosowany w formie kapieli leczniczych
w chorobach gosc¢cowych, kobiecych i naczyn krwionosnych.

Chemikaliowiec - zbiornikowiec przeznaczony do przewozu ptynnych chemikaliéw.

Dekapitalizacja - proces zmniejszania sie wartosci srodkéw trwatych, w wyniku
niepokrywania biezgcego ubytku ich wartosci przez inwestycje.

Dominacja ekologiczna - przewaga ilosciowa nad innymi gatunkami na tym samym
poziomie troficznym albo gildii w biocenozie. Oznacza to zwykle najwiekszy % udziat
w catkowitej liczebnosci wszystkich gatunkéw. Poza dominantami nizszy udziat majg
subdominanty (influenty, recendenty a wystepujace sporadycznie nazywane sg
adominantami.

Dominant (eudominant) - gatunek osiggajacy w zbiorowisku przewage ilosciowg nad
innymi gatunkami. Czesto jest zarazem edyfikatorem fitocenozy czy zoocenozy.

Drobnicowiec - statek przeznaczony do przewozu drobnicy, czyli towardow
przemystowych liczonych w sztukach, zapakowanych w skrzynie, beczki, bele, worki
i inne rodzaje opakowan, lub bez opakowania, jak samochody. Drobnicowce rozwijajq
zwykle duza predkos$é, przekraczajacg nawet 20 weztdéw. Mogg tez zabiera¢ do 12
pasazerow.
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Duplex - stal nierdzewna o strukturze ferrytyczno-austenitycznej zawierajaca prawie
rowne ilosci ferrytu i austenitu. Mikrostruktura tych stali gwarantuje wysoka odpornos¢
na korozje wzerowg, naprezeniowg oraz miedzykrystaliczng posiadajac jednoczesnie
wysokg wytrzymato$¢ mechaniczna.

Endemit - gatunek wystepujacy wytacznie w danym miejscu kuli ziemskiej, np. endemit
wystepujacy wytacznie w jeziorze Bajkat.

Endemity - jednostki systematyczne fauny i flory wystepujace na ograniczonym terenie
wskutek izolacji geograficznej lub zmian warunkéw srodowiskowych oraz w nastepstwie
zawezania ich pierwotnego areatu. Paleoendemity - pochodza z odlegtych okresow
geologicznych, a neoendemity powstaty w czasach zblizonych do wspédfczesnych.

Energia falowania - energia powstajgca w wyniku wykorzystania fal morskich.
Zaliczana jest do odnawialnych Zrédet energii.

Energia kinetyczna pradéw morskich - energia powstajgca w wyniku wykorzystania
pradow morskich. Zaliczana jest do odnawialnych zrédet energii.

Energia plywow - energia powstajaca w wyniku wykorzystania zjawiska ptywow mor.
lub oceanicznych dzieki rdéznicy poziomoéw i przeptywowi wody miedzy akwenem
otwartym i odpowiednio utworzonym zbiornikiem. Zaliczana jest do odnawialnych zrédet
energii.

Energia promieniowania stonecznego - zaliczana jest do odnawialnych zrédet
energii. Przetwarza i wykorzystuje ona energie promieniowania Stonca

Energia termiczna - zwana tez energig cieplng to ta czes¢ energii wewnetrznej uktadu,
ktéra moze byc¢ przekazywana innemu uktadowi w formie ciepta. Zaliczana jest do
odnawialnych zrédet energii.

Energia wiatrowa - jedno z odnawialnych zZrédet energii. Turbiny wiatrowe
przeksztatcajq jq na energie elektryczna.

Epipelagial - powierzchniowa warstwa dziedziny oceanicznej do gtebokosci
okoto 200 m.

Estuarium - obszar znajdujacy sie pod wptywem wéd stodkich i stonych (deltowate
ujscia rzek, fiordy, ptytkie zatoki, baseny oddzielone mierzejami, obszary tektonicznego
zapadliska nadbrzeznego) powodujacy wytworzenie sie specyficznych warunkow
srodowiskowych (specyficzna flora i fauna pochodzenia stodkowodnego i morskiego).
Sa to ekosystemy wysokoproduktywne ale w wyniku antropopresji podlegajg znacznym
zmianom degradacyjnym.

Eurytopy - organizmy znoszace bez szkody znaczne wahania czynnikow $rodowiska
np.: temperatury, wilgotnosci.

Fauna - zwierzeta Zzyjagce w okreslonych granicach przestrzeni geograficznej: fauna
stawu, krainy itp.

Fennoskandia - Baitycka tarcza, wydzwignieta i wystepujaca na powierzchni ziemi
czes¢ krystalicznego podioza prekambryjskiej platformy wschodnioeuropejskiej,
obejmujaca Ptw. Kolski, Rep. Karelii (Federacja Ros.), Finlandie, Szwecje i pd. Norwegie;
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zbudowana z archaicznych i proterozoicznych skat metamorficznych i magmowych,
tworzacych stare pasma goérskie (m.in. karelidy), ktére juz w proterozoiku zostaty
zrownane; najstarsze z tych skat, o wieku okreslonym metodami izotopowymi na ok. 3,8
mld lat, ukazujq sie na powierzchni na Ptw. Kolskim; na tych zréwnanych utworach lezg
ptatami okruchowe (np. piaskowce jotnickie) i wulkaniczne skaty gérnego proterozoiku
i dolnego paleozoiku. Prekambryjskie skaty t.b. zawierajg ztoza wielu rud, np. zelaza,
wanadu, miedzi, cynku i ofowiu, niklu oraz ztoza apatytéw (Ptw. Kolski). W plejstocenie
t.b. stanowita centrum zlodowacen Europy.

Fitobentos - rosliny zyjace na dnie zbiornikow wodnych (glony oraz rosliny kwiatowe),
rozwija sie wylacznie w plytkich, przeswietlonych warstwach wdéd w warstwie
eufotycznej.

Fitocenoza (biocenoza roslinna) - roslinna czes¢ ekosystemu, biocenozy; okreslone
zbiorowisko roslin na jednym siedlisku.

Fitoplankton - plankton roslinny (fitoplankton sieciowy, nanoplankton, pikoplankton
oraz zooplankton); w sktad ktérego wchodzg gtdwnie glony nalezgace do okrzemek
i zielenic oraz sinice. Organizmy te sg gtdwnym zZrédtem pokarmu dla niektérych
zwierzat, np. dla wielu gatunkéw wielorybow; wystepujg do gtebokosci przenikania
Swiatta; odgrywa gtdwng role w produkcji pierwotnej w ekosystemie.

Fitoplankton sieciowy - frakcja fitoplanktonu o wymiarach > 30 um (nanoplankton,
pikoplankton).

Flota - zespdt statkdow bedacych podporzadkowanych jednemu z przewoznikéw zeglugi
lub panstwa, ktorego majg bandere.

Flota dalekomorska - statki rybackie powyzej 50 m. diugosci wyptywajace poza Polskie
Obszary Morskie.

Gatunek reliktowy - gatunek fauny lub flory stanowigcy pozostato$s¢ dawnych
organizméw z minionych epok geologicznych.

Gatunek zawleczony - gatunek naptywowy roslin lub zwierzat, pochodzacy z innego
obszaru geograficznego, ktéry przypadkowo dostat sie na dany teren i rozprzestrzenit sie
w $rodowisku naturalnym.

Gospodarka morska - catoksztatt dziatalnosci gospodarczej polegajacej na wytwarzaniu
débr i swiadczeniu ustug zgodnie z potrzebami ludnosci. Gospodarka morska obejmuje
transport morski i zegluge morska, sprawy obszaréw morskich, portéw i przystani
morskich, racjonalnego korzystania z zywych zasobdéw morza, ochrony sSrodowiska
morskiego.

Hala prefabrykacji - dziat w stoczni, w postaci duzej hali, w ktérej budowane sg
wieksze elementy lub nawet cate sekcje.

Halobionty - organizmy zyjace wytacznie w wodach o duzej zawartosci soli (od 50 °/q,
do okoto 280 °/,,) lub na glebach silnie zasolonych.

174



Strategia Rozwoju Gospodarki Morskiej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2015

Haloklina - warstwa wody, w ktdrej nastepuje ostra zmiana zasolenia, zwykle minimum
01 °, na 10 m gtebokosci. Haloklina rozdziela epitalasse (powierzchniowg) od bardziej
zasolonych wod gtebinowych - hypotalassy.

Holoplankton - zwierzeta planktonowe spedzajace wszystkie cykle zyciowe w toni
wodnej, tworzg plankton staty.

Homeostaza - zdolno$¢ organizméw, biosystemdéw do zachowania réwnowagi
funkcjonowania nawet w niesprzyjajacych warunkach powodowanych czynnikami
naturalnymi lub antropogennymi. Jest to uktad samoregulujacy w biosystemie.

Hydrochemia - dziat hydrologii; nauka badajaca procesy chemiczne zachodzace
w wodach ( w hydrosferze) wystepujacych w przyrodzie, chemia waéd.

Hydrologia - nauka o wodach wystepujacych w przyrodzie, badajgca zjawiska i procesy
wystepujace w hydrosferze, czyli w wodach powierzchniowych, podziemnych
i atmosferycznych a w szczegolnosci wodach znajdujacych sie w cyklu hydrologicznym
(a zwiaszcza wiasciwosci fizyczne i chemiczne). Do hydrologii naleza hydrometria
i hydrografia (ogdlna, dynamiczna, regionalna i stosowana).

Ichtiofauna - ogdét gatunkéw ryb danego zbiornika wodnego lub jego czesci.
Ingresja - lokalne zalanie ladu przez morze.

Interreg III - jest jedng z czterech Inicjatyw Wspdlnotowych, ktdrej gtdwnym celem
jest dazenie do tego aby granice panstwowe nie stanowity przeszkody dla
zréwnowazonego rozwoju oraz integracji europejskiej a mozliwa wspotpraca wzmacniata
spbéjnos¢ spoteczno - gospodarcza. Inicjatywa Wspdlnotowa Interreg III sktada sie
z nastepujacych komponentéw: Komponent A - ktéry stuzy wspieraniu i promogji
zintegrowanego rozwoju regionalnego na obszarze sgsiadujgcych ze sobg regiondow
przygranicznych, wiaczajac w to regiony na granicach zewnetrznych oraz przy niektérych
granicach morskich. Komponent B - ma na celu wspieranie wspétpracy miedzynarodowej
miedzy wtadzami regionalnymi i krajowymi, w ramach duzych regionéw paneuropejskich,
majacej na celu zréwnowazony i skoordynowany rozwdj przestrzenny. Komponent C -
finansujacy wspotprace miedzyregionalng w skali europejskiej obejmujaca miedzy innymi
wymiane informacji doswiadczen dotyczacych rozwoju regionalnego oraz polityki
spojnosci.

Izohalina - linia taczaca miejsca o jednakowym zasoleniu wody morskiej.

Jeziora przybrzezne - oddzielone od morza mierzejq (przymorskie np. tebsko, Jamno,
Gardo, Bukowo), watem wydmowym lub osadami rzecznymi (laguny, limany).

Jeziora reliktowe - zbiorniki lenityczne stanowigce cze$¢ wiekszego jeziora lub morza.

Kartowanie - metoda badan geograficznych, polegajaca na zapisie jakiego$ zjawiska
w postaci mapy na podstawie studium terenowego, zdjecia kartograficznego, ankiety,
spisu.

Kontenerowiec - statek specjalnie wyposazony w prowadnice i przeznaczony do
przewozu kontenerdw, przy zatozeniu ich pionowego zatadunku i wytadunku.

175



Strategia Rozwoju Gospodarki Morskiej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2015

Kopaliny, wg ustawy Prawo Geologiczne i GoOrnicze - takie naturalne
nagromadzenie mineratéw i skat oraz innych substancji statych, gazowych, ciektych,
ktérych wydobywanie moze przynies¢ korzysé gospodarczg.

Korytarz ekologiczny - struktura przestrzenna o wydtuzonym ksztalcie, tqczaca ptaty
podobnych s$rodowisk, stanowigca preferowang droge przemieszczania sie zwierzat;
korytarzami ekologicznymi sg np. doliny rzeczne; rzeka taczaca jeziora; najczesciej jest
to obszar umozliwiajgcy migracje roslin, zwierzat lub grzybdéw.

Kruszywa naturalne - kruszywa pochodzenia mineralnego, rozdrobnione w wyniku
erozji skat lub uzyskiwane przez mechaniczne rozdrobnienie skat litych, wystepujace
w przyrodzie w postaci luznych okruchéw skalnych.

Kuter - mata poktadowa jednostka ptywajgca o napedzie motorowym lub motorowo -
zaglowym o dtugosci od 10 - 24 m i ograniczonym zasiegu ptywania. Kutrem kieruje
szyper a maszyny obstuguje mechanik.

Litologia - zbidr cech i wtasciwosci skat, obserwowany makroskopowo. Do zagadnien
litologii nalezy sktad mineralny, tekstura, struktura i barwa.

Litoral - strefa dna pomiedzy poziomami standw najwyzszej i najnizszej normalnej
wody; czesto okreslamy jg w morzu jako strefe miedzyptywowa. W rzekach, stawach
i jeziorach jest to ptytkie, przeswietlone dno w strefie przybrzeznej zbiornika, ktérej
zasieg wyznacza granica zasiegu makrofitdw zanurzonych (pelagial). W litoralu wyrdznia
sie jeszcze: epilitoral - zewnetrzng strefe ptytkiego dna przy brzegu, supralitoral - strefe
oprysku, eulitoral - wifasciwg strefe brzegowa, infralitoral - podwodng strefe dna
z roslinnoscig, sublitoral - strefa dna bez roslinnosci.

LO/LO - (load on / load off) — prom, statek transportowy lub barka, do zatadunku
i roztadunku, ktérych niezbedny jest zuraw portowy przenoszacy towary bezposrednio na
poktad statku.

tadownos¢ - nosnosc uzyteczna, oznaczajgca mase samego tadunku.

taki podwodne - zbiorowisko roslinnosci catkowicie zanurzonej pod woda w litoralu
jezior lub na dnie stawow. Rozwijajg sie najczesciej do gtebokosci 2,5 - 3 m jest to
zwykle stosunkowo niska i zwarta roslinnos¢ na dnie zbiornikdw wodnych, np. faki
ramienicowe.

towisko - obszar mérz i oceanéw, w ktérego obrebie potawia sie w celach
gospodarczych ryby i inne zwierzeta morskie (mieczaki, glony, skorupiaki); na ogot
znajduje sie w obszarze szelfu; w latach 70. tereny towisk zostaty znacznie ograniczone
w wyniku rozszerzenia przez panstwa nadmorskie narodowej strefy rybotéwstwa.

L6dz rybacka - jest matg jednostka ptywajaca o niewielkim zanurzeniu, z wiostami lub
silnikiem przyczepnym - zaburtowym. Moze by¢ wykonana z drewna, tworzyw
sztucznych lub metalu.

Makroplankton - duze formy planktonu, najczesciej zwierzecego, o wielkosci od 1 do
20 cm (meduzy, zebroptawy, wieksze skorupiaki, strzatki, ichtioplankton).

176



Strategia Rozwoju Gospodarki Morskiej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2015

Makrozoobentos - duze zwierzeta denne pozostajace na sicie # 1 mm (skaposzczety,
wieloszczety, larwy owadow, szkartupnie, matze, skorupiaki).

Marikultura - hodowla lub chéw organizméw morskich (akwakultura).

Marina - maty lub sredni port uzywany gtownie przez jachty. Najczesciej posiadajq
stacje paliwowe oraz urzadzenia sanitarne.

Masowiec - statek, zazwyczaj z pojedynczym poktadem i dnem podwdjnym, zbiornikami
szczytowymi i obtowymi oraz z pojedynczym lub podwdjnym poszyciem burtowym,
przeznaczony gtéwnie do przewozu suchych tadunkéw masowych luzem, tj. bez
opakowania, wsypywanych bezposrednio do tadowni, jak np. wegiel, ruda, nawozy
mineralne, zboza, siarka granulowana, itp.

Materia nieozywiona - substancje we wszelkich formach materii, a wiec w postaci
gazowej, ciektej lub statej, a w szczegolnosci powietrze, wody, mineraty oraz substancje
pochodzenia roslinnego lub zwierzecego.

Materia zywa - caty dostepny cztowiekowi S$wiat zywych roslin, zwierzat oraz
pozostatych organizmoéw (wirusy, bakterie itd.).

Meroplankton - okresowy sktadnik planktonu, sg nimi larwalne stadia wiekszosci
organizméw bentosowych i nektonowych, czesé¢ swojego zycia spedza w pelagialu,
a reszte na dnie zbiornika wodnego. Sktad meroplanktonu zmienia sie w sezonach, przed
przeobrazeniem sie w formy bentosu osiadtego mogg one wybra¢ charakter dna na
ktérym bedg wiodty dorosty okres zycia.

Mineralizacja - zespdt proceséw, w wyniku ktérych zwigzki organiczne przeksztatcajg
sie w glebie w zwigzki nieorganiczne, czyli tzw. mineralne.

Narybek - zarybek, mtode ryby jajorodne od chwili rozpoczecia czynnego zerowania, po
wchionieciu zawartosci pecherzyka zoéttkowego, czyli przejsciu okresu larwalnego, do
ukoniczenia 1 roku zycia.

Nekton - zespdt organizmoéw pelagicznych zdolnych do aktywnego ptywania
o optywowych ksztattach ciata, zdolnych do odbywania migracji poziomych i pionowych
niezaleznie od pradéw morskich i innych sit hydrodynamicznych. W wodach stodkich w
skfad nektonu wchodza ryby, ptazy, gady i ssaki w morzach sg to ryby, ptazy, gady,
gtowonogi i ssaki. Wiekszos¢ tych zwierzat ma oprdécz optywowych ksztattow ciata, silnie
i dobrze rozwiniete narzady ruchu lub narzady hydrostatyczne (pecherz ptawny, tkanki
ttuszczowe itp.).

Nektobentos - organizmy plywajace lub spedzajace zycie nad dnem organizmy
demersalne.

Nisza ekologiczna - obszar zajmowania i wystepowania gatunku a zwiaszcza dotyczy to
jego wielowymiarowej przestrzeni zyciowej okreslanej wieloma czynnikami. Wyrdznia sie
nisze: troficzne, funkcjonalne, przestrzenng, fizjologiczno - przystosowawczg; w sensie
fizjologiczno - przystosowawczym nisze szeroka (np. eurytermy) i waskg (stenotermy),
typy troficzne nisz - oligotroficzna, mezotroficzna i eutroficzna. W tych kategoriach
znajduje sie nisza ekologiczna cztowieka, ktéry ingeruje w $rodowisku w nisze
roslinozercow (herbivora), miesozercéw (carnivora) i wszystkozercéw (omnivora).
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Nosno$¢ - podstawowy parametr okreslajacy wielkos¢ statku. Oznacza zdolnos¢
przewozowg statku i okresla tgczng mase tadunku, zatogi, zapaséw paliwa, wody pitnej
i technicznej, prowiantu, czesci zamiennych itp. jakg statek moze przyja¢ na poktad, nie
przekraczajac dopuszczalnego zanurzenia.

Oceanologia - nauka o wiasciwosciach geograficznych, fizycznych, chemicznych
i biologicznych moérz i oceanow. Oceanologia podstawowa to - oceanobiologia,
oceanochemia, oceanofizyka, oceanogeologia czy oceanometeorologia. Ocealologia
stosowana to —oceanografia rybacka oraz oceanotechnika

Oceanografia - jest to nauka o $rodowisku morskim, jego zjawiskach i procesach.
Wyrdznia sie oceanografie podstawowg (fizyczna, biologiczna), stosowang (np. rybacka)
oraz opisowa.

Off-shore - przemyst zajmujacy sie poszukiwaniem i eksploatacjq zt6z z dna morskiego.

Pasazerokilometr - to stosowana w transporcie pasazerskim (zazwyczaj publicznym
i regularnym) jednostka miary pracy przewozowej wykonanej przez srodki transportu
pasazerskiego w okreslonym czasie (np. doby, miesigca, roku, wybranego kursu itp.)
liczba kilometréw * liczba pasazerdw.

Pasozytnicze choroby - choroba ludzi lub zwierzat wywotana przez pasozyty
zwierzece.
Pelagial - strefa otwartej wody w jeziorach jest to rowniez Srodowisko otwartego

oceanu, podzielone na rejon nerytyczny (0-200 m gtebokosci) i rejon oceaniczny
(gtebokos¢ ponad 200 m).

Pierwiastki biogenne - wegiel, woddr, tlen, azot, fosfor, siarka, ktére budujg
podstawowe zwigzki organiczne wystepujace w zywych organizmach.

Plankton - ogdét drobnych organizmoéow roslinnych i zwierzecych (np. glondw,
pierwotniakdw), unoszacych sie biernie w toni wodnej modrz i jezior, stanowigcych
pokarm dla ryb, waleni i innych zwierzat.

Pochylnia - budowla hydrotechniczna umozliwiajgca zbudowanie i zwodowanie kadtuba
statku lub innej jednostki ptywajacej. Pochylnie stanowig podstawowe wyposazenie
stoczni. Zwykle obstugiwane sg przez zurawie stoczniowe lub suwnice bramowe.

Pochylnie dzielg sie na: wzdluzne, kiedy kierunek ruchu wodowanego statku jest
rownolegly do jego ptaszczyzny symetrii oraz poprzeczne, kiedy kierunek ruchu
wodowanego statku jest prostopadty do jego ptaszczyzny symetrii.

Pojemno$¢ tadunkowa - wyrazona w metrach szesciennych lub stopach szesciennych
catkowita pojemnos¢ statku przeznaczona do celéw tadunkowych. Pojemnos¢ fadunkowa
zalezy od rodzaju tadunku i jest najwieksza dla fadunkéw sypkich wypetniajgcych dobrze
wolne przestrzenie tadowni. Réznice te wynoszg do 10% zaleznie od konstrukcji statku.

Polska Wytaczna Strefa Ekonomiczna - obszar na Morzu Battyckim, ktéry przylega
do wod terytorialnych. Na Polskiej Wytacznej Strefie Ekonomicznej prawo do towienia ryb
czy wydobywania surowcdéw majg tylko polskie statki. Pdtnocna granica Polskiej
Wytacznej Strefy Ekonomicznej na Battyku siega 55°51'N i 18°18'E. Kazde nadmorskie
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panstwo posiada strefy ekonomiczne na morzu, na ktérych tylko to panstwo ma prawo
do towienia ryb czy wydobywania surowcéw z dna morza.

Polychaeta - gromada pierscienic; nalezy do niej ok. 5 tys. gatunkdw; wystepujq
w morzu, a wiekszos¢ prowadzi denny tryb zycia, takze formy osiadte (wytwarzajq rurki,
w ktérych ukrywajg ciato, np. serpula) oraz nieliczne planktonowe; s waznym
sktadnikiem pokarmu ryb, np. nereida.

Populacja - zbior osobnikéw jednego gatunku wystepujacych w okreslonym $rodowisku,
ktére potencjalnie moga sie krzyzowac.

Port - zespot urzadzen i budynkdw znajdujacych sie na brzegu morza lub rzeki (port
morski lub rzeczny), przystosowanych do obstugi statkow i barek. Port skfada sie z czesci
ladowej (nabrzeza, umocnione brzegi), mola, pirséw (rodzaj pomostu przetadunkowego)
i akwenodw.

Praca przewozowa - iloczyn wykonanej przez srodki transportu: dtugosci drogi (liczby
kilometrow) i ilosci przewiezionych osdéb (w transporcie pasazerskim), lub liczby ton
przewiezionego towaru (w transporcie towarowym)(tadunek osobowy); wynik wyrazany
w pasazerokilometrach(pas*km).

Program dla Odry 2006 - Program rzadowy przyjety do realizacji ustawg sejmowq
dnia 6 lipca 2001 r. Jego celem jest zrownowazony rozwo0j spoteczny i gospodarczy
obszaru Nadodrza z uwzglednieniem bezpieczenstwa ludzi i realistycznie ocenianych
mozliwosci finansowania przedsiewzied.

Program ochrony brzegow morskich - obejmuje swoim zakresem przedsiewziecia
majace na celu zabezpieczenie brzegéw morskich przed zjawiskiem erozji.

Przewozy door - to — door - przewozy dla catego ciggu transportowego od producenta
do odbiorcy.

Przewozy mostowe - wykonywane sg pomiedzy poszczegdlnymi bazami
przetadunkowo-sktadowymi zespotu portowego dla kumulowania tadunkéw w dawnej
bazie na potrzeby za i wytadunku konkretnego statku morskiego.

Przewozy multimodalne (intermodalne) - Sg to przewozy towardw realizowane za
pomocg co najmniej dwoch gatezi transportu na podstawie jednej umowy o przewdz
i przy istnieniu jednego wykonawcy (operatora transportu multimodalnego)
odpowiedzialnego za catos¢ transportu.

Przystan - zespdt budynkoéw i urzadzen na brzegu morza, jeziora lub rzeki, stuzacych do
postoju matych statkéw oraz do ich zatadunku i wyladunku. Wyréznia sie przystanie:
rybackie, pasazerskie, towarowe i specjalne. Przystan jest znacznie mniejsza od portu
i posiada znacznie skromniejsze wyposazenie.

Pseudopopulacja - populacja pojawiajaca sie epizodycznie (np. bezkregowce
i kregowce wnoszone z Morza Pdéinocnego do Battyku), nie rozmnazajgca i w efekcie
zanikajaca po pewnym czasie kiedy np. wyréwna sie zasolenie w wodach wlewowych do
Battyku.
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Rafa - skonsolidowana skata na gtebokosci 20 m Ilub mniejszej. Rafa koralowa -
powstaje z wapiennych szkieletow koralowcow, wieloszczetow, mszywiotow a nawet
glondw, tworzac na dnie rodzaj wzniesien biogenicznych w wodach sub- i tropikalnych na
gtebokosci do 50 m.

Refulacja - sztuczne usypywanie plazy, wzmacnianie wybrzeza itp. za pomocg piasku
wydobywanego w innym miejscu.

Reintrodukcja - powtdérne wsiedlenie na dany obszar lub do danego zbiornika gatunku,
ktory niegdy$ w nim wystepowat, ale z réznych powodéw wyginat.

Rekultywacja - sztuczne odtwarzanie naturalnych cech i przyrodniczego bogactwa
uktadow silnie zdegradowanych w wyniku antropopres;ji.

Restytucja - odtworzenie nieistniejgcego gatunku, podgatunku Ilub odmiany,
np. odtworzenie jesiotra dzieki zachowaniu sie jego genéw w populacji.

Rewitalizacja - sanacja, ,o0zywianie", przeksztatcanie uktadéw ubogich w przyrodniczo
bogate.

RORO- (roll on / roll off) — prom, statek transportowy lub barka zdolna do przewozenia
pojazdéw. Jednostki RORO zwykle posiadajga wbudowang rampe umozliwiajacq
‘wtoczenie’ pojazdu na poktad statku.

Rybotéwstwo - proces potawiania oraz wykorzystywania przez cziowieka jako zrodto
pokarmu ryb i innych organizméw wodnych. Rybotéwstwo oparte jest na naturalnych
mechanizmach regulacji wielkosci populacji i ma na celu uzyskanie maksymalnych
potowdw. Swiatowe potowy ryb wynoszg blisko 90 min ton a ponad 91% z nich to ryby
morskie.

Siedlisko - zespdt warunkdéw, w ktorych gatunek lub biocenoza wystepuje w przyrodzie.
Na przyktad siedliskiem zycia epifitbw sa gatezie drzew, kserofitbw pustynie,
a hydrofitéw woda.

Stonolubne organizmy - HALOBIONTY - organizmy roslinne i zwierzece, zyjace
wytacznie w wodach lub na glebach silnie zasolonych (powyzej 50%o0); ze wzrostem
zasolenia liczba gatunkéw maleje: przy zasoleniu 200%o zyje jeszcze np. skorupiak.
Artemia salina, przy zasoleniu 280%o - wytacznie niektére gatunki wiciowcow.

Sozologia - dziatalnos¢ zwigzana z ochrong sSrodowiska poczynajac od dziatan
edukacyjnych poprzez narzedzia prawne a konczac na urzadzeniach i konstrukcjach
chronigqcych przyrode; nauka o ochronie srodowiska, zajmujaca sie takze $rodowiskiem
wodnym i jego ochrong przed zanieczyszczeniem i degradacjg. Autorem pojecia jest
prof. Walery Goetel.

Statek motorowy - statek napedzany silnikiem spalinowym, np. m/s "Gorlice".

Stenotopy - organizmy o waskiej amplitudzie ekologicznej, o waskim zakresie tolerancji
na okreslone czynniki srodowiska (stenobaty - o waskim zakresie tolerancji na cisnienie
itd.)

Stocznia - zakfad przemystowy, w ktérym buduje sie, remontuje, przebudowuje lub
likwiduje statki wodne i inne konstrukcje ptywajace.
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Strefa przybrzezna - czes¢ wybrzeza morskiego, ograniczona przez najwyzszy
(w czasie przyptywu) i najnizszy (w czasie odptywu) zasieg wéd morskich.

Surowce energetyczne - paliwa kopalne: wegiel kamienny i brunatny, torf, ropa
naftowa, gaz ziemny, drewno w procesie spalania zamieniane na energie mechaniczng
pary lub elektrycznosé.

Surowce okruchowe - wystepuja w postaci kruszywa naturalnego, piaskow
formierskich, piaskow podsadzkowych, piaskéw kwarcowych do produkcji cegty
wapienno - piaskowej i betondw komorkowych, surowcow szklarskich oraz zwirkéw
filtracyjnych.

Takson - jednostka systemu klasyfikacji organizméw (np. podgatunek, gatunek,
rodzina, klasa)

Taksonomia - zajmuje sie regutami klasyfikacji i nazewnictwa systematycznego. Jest to
zespot regut tworzenia, opisu i nazewnictwa jednostek systematycznych oraz
hierarchicznej ich klasyfikacji systematyka organizmadw.

Talasoterapia - leczenie klimatyczne w miejscowosciach nadmorskich.

Tania bandera lub wygodna bandera - przenosne okre$lenie panstwa, ktore
zapewnia armatorom niskie koszty obstugi statku wodnego. Panstwa taniej bandery
umozliwiajg zarejestrowanie na swoim terytorium zagranicznego statku za symboliczng
optate i proste przepisy, bez narzucania rejestrujgcemu odgdrnie przepisow
bezpieczenstwa, ochrony socjalnej itp. Sprawia to, ze utrzymanie statku moze by¢
wielokrotnie nizsze niz przy rejestrowaniu w macierzystym kraju. Do najpopularniejszych
tanich bander nalezg panstwa: Liberia, Panama, Bahamy

Tarto - rozréd ryb jajorodnych polegajacy na sktadaniu ikry i natychmiastowym
zaptadnianiu sperma samca (mleczko). Ryby pelagofilne sktadajg ikre w toni wodnej, na
piaszczystym dnie ikre sktadajg psammofile, na skalistym litofile a na substracie
roslinnym - fitofile. Ryby ostrakofilne sktadajg ikre do jamy ptaszczowej matzy.

Termika - nauka zajmujgca sie zagadnieniami wytwarzania, gromadzenia i przesytania
ciepta.

Termoklina - warstwa skoku termicznego (metalimnion). Strefa, w ktérej nastepuje
najostrzejsza zmiana temperatury wraz z gtebokosciq (gradient pionowy 1°C/ 10m )
w jeziorze stratyfikowanym (chemoklina, oskyklina).

Termy - Zrodta wody o temperaturze wyraznie wyzszej od sredniej temperatury rocznej
danego obszaru.

Tonomila - Jedna tonomila oznacza przewdz 1 tony tadunku na odlegto$¢ 1 mili.

Transport intermodalny - przewdz tadunkéw wykorzystujacy wiecej niz jedng gataz
transportu. Najwazniejsza regufg jest wykorzystanie tylko jednej jednostki tadunkowej
na catej trasie przewozu.

Transport kombinowany - system, w ktéorym uzyte S$rodki transportowe sg tak
dopasowane do siebie, ze przetadunek towaru z jednego Srodka transportu na drugi
srodek transportu nie wymaga wielu operacji przetadunkowych.
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Transport morski - przewozy masowe za pomocg statkéw, warunkiem jest dostep do
morza.

Trawlery - wyraznie wieksze statki morskie wyposazone w urzadzenia do
przetwarzania, zamrazania i przechowywania ryb, sg one przeznaczone do potowow na
duzych i dalekich akwenach.

Trofia (zyznos$¢) - zasobno$¢ wdd jeziornych w pierwiastki biogenne, ktéra decyduje
o wielkosci produkcji pierwotnej i zawartosci materii organicznej w wodzie i osadach den-
nych (eutroficzny zbiornik, mezotroficzny zbiornik, oligotroficzny zbiornik, eutrofizacja).

Troficzny - dotyczacy trofiki; odzywczy.

Wlew z Morza Pétnocnego - Wlewajaca sie stona woda z Morza Pétnocnego, ciezsza od
battyckiej, rozprzestrzeniata sie w warstwach przydennych w poszczegdélnych basenach
niosgc ozdrowienczy tlen i biogeny.

Wiok - narzedzie potowu ryb; sie¢ w ksztatcie worka, ciggnieta w pelagialu lub nad
dnem na toczyskach z deskami rozporowymi przez jeden kuter lub statek zwany
trawlerem. Wiok moze by¢ ciggniety przez dwa kutry, z ktérych kazdy ciggnie jedno
skrzydto wtoka - ten sposdéb potowu nazywany jest potowem ,w tuke”.

Woda masa - pojecie stosowane w hydrologii na okreslenie wdd oceanicznych
(morskich) o znacznej objetosci, o wiasciwosciach fizycznych, chemicznych
i biologicznych uksztattowanych w okreslonym czasie oraz obszarze kuli ziemskiej,
zachowujacych te wiasciwosci nawet po przemieszczeniu sie poza obszar ich formowania
i ulegajacych znacznej transformacji w wyniku mieszania sie z wodami o innych
wilasciwosciach; parametrami charakteryzujagcymi mase wodng sq: temperatura,
zasolenie, zawartosc tlenu, wiasciwosci optyczne, wskazniki biologiczne.

Wody balastowe - pochodza ze zbiornikdéw balastowych - pozwalajg na zanurzanie
i wynurzanie okretu podwodnego. Podczas zanurzania, otwierane s klapy i odwietrzniki,
co skutkuje nabraniem do zbiornikdw wody i uzyskaniem ptywalnosci ujemnej okretu.
Podczas szasowania zbiornikédw balastowych przy wynurzaniu, klapy zbiornikéw
pozostajg otwarte, natomiast zamykane sa odwietrzniki. Pozwala to na wttoczenie do
zbiornika powietrza i stworzenie poduszki powietrznej w celu wypchniecia z niego wody.

Wody podziemne - to wody, zalegajace pod powierzchnig Ziemi na rdznych
gtebokosciach i powstate na skutek réznych proceséw geologicznych.

Zakwit wody - masowy rozwdj fitoplanktonu, zwigzany z optymalnymi warunkami
srodowiska, a zwitaszcza optymalng iloscig biogenéw w wodzie. W efekcie zakwitu woda
zmienia barwe i staje sie mniej przejrzysta. Obserwuje sie ja w rzekach, stawach,
jeziorach i morzach. W wyjatkowych wypadkach dochodzi do zlagodzenia falowania
z powodu duzej ilosci fitoplanktonu - jest to wynik rozwoju jednego gatunku, zazwyczaj
sinic. Obumarte glony mogg powodowa¢ m.in. lokalne przyduchy a nawet wydzielanie sie
egzotoksyn.

Zanieczyszczenie morza - wprowadzenie przez cziowieka do Srodowiska morskiego
substancji i energii szkodliwych dla zywych zasobdw i wtasciwosci fizyko-chemicznych
morza. Glédwnym zrddiem zanieczyszczen morza sg Scieki przemystowe, komunalne
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i wielkoobszarowe rolnicze przedostajgce sie rzekami a takze zegluga morska.
Zanieczyszczenia te majq tragiczny wptyw na zycie ptakéw i planktonu morskiego,
a przez to wptywajg réwniez na ftancuch troficzny i catg sie¢ troficzng w morzach
i oceanach.

Zarybianie dzialanie polegajgce na statym Iub okresowym wprowadzaniu narybku
(czasami larw) do jezior, rzek, zbiornikow zaporowych lub stawoéw.

Zasoby - konsumowalne rekwizyty $srodowiska (m.in. energia, pierwiastki biogenne, po-
karm roslinny i zwierzecy, przestrzen), wykorzystywane przez osobnika w procesach
podtrzymywania biomasy, wzrostu i reprodukcji (limitacja).

Zasoby naturalne - to ogo6t zasobdéw pochodzacych z przyrody, z ktéorych moze
korzysta¢ cztowiek. Zasoby te dzielg sie na materie zywg, materie nieozywiong, oraz
energie.

Zasoby nieodnawialne - sg to przede wszystkim zasoby energetyczne (paliwa kopalne)
i mineraty.

Zasoby odnawialne - s to np.: wody, atmosfera, drewno, zasoby rybne; ich
odnawialno$¢ wynika z zamknietych obiegéw materii: tlenu, wody i azotu.

Zasolenie wody, stonos¢ wody - ogdlna wagowa zawarto$¢ w wodzie rozpuszczonych soli
mineralnych, wyrazona w procentach lub promilach.

Zasolenie - ilo$¢ gramoéw rozpuszczonej soli w 1000 g wody morskiej wyrazane
w promilach [%,]. Podstawe stonosci wody stanowig jony chlorku sodu (27%), soli
magnezu, wapnia, potasu i siarczany.

Zatoka - cze$¢ morza lub jeziora wcinajaca sie w lad, ktéry otacza jg z trzech stron.

Zbiornikowce - statki do przewozu ptynnych tadunkéw masowych. Dawniej czesto
spotykano zaliczanie do masowcow.

Zlewisko - jest obszarem z ktérego wody powierzchniowe sptywajg do jednego morza
lub oceanu. Okoto 20% powierzchni Ziemi stanowi obszar bezodptywowy.

Zlewnia - (dorzecze) teren, z ktorego wody sptywajg do okreslonego zbiornika wodnego
(rzeka, jezioro, bagno, morze). Wyrdzniamy zlewnie powierzchniowg i podziemna.

Ztoze, zloze mineralne - naturalne nagromadzenie kopalin w obrebie skorupy
ziemskiej, powstate w wyniku réznorodnych proceséw geologicznych. Istotnym jest fakt,
iz ztoze wystepuje w takiej ilosci i w takich warunkach ekonomicznych i geologicznych,
ze jego eksploatacja jest optacalna (tym sie rézni ztoze od zasobu).

Zoobentos - fauna denna, bezkregowce w zasiegu bentalu i litoralu. W zaleznosci od
charakteru dna wyrdzniamy zbiorowiska bentosowe: liton, psammon, pelon. Nad dnem
gromadzi sie duzo zwierzat ruchliwych Iub posiadajacych mniejsze mozliwosci
lokmotoryczne sg to: hiperbentos, nektobentos, sessil i vagil.

Zoocenoza - wielogatunkowy zespdt zwierzat zasiedlajacy okreslone srodowisko wodne
lub ladowe (np. zoocenoza planktonowa, bentosowa itp.).
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Zooplankton - organizmy zwierzece bedace czescig sktadowg planktonu od bakterii do
makroorganizmoéw (np. meduz o $rednicy dzwonu 0,8-1,2 m).

Zegluga bliskiego zasiegu - forma zeglugi ograniczona do rejonu wéd przybrzeznych.
W Polsce rejon ten dotyczy wod do 20 mil morskich od brzegu.

Zegluga kabotazowa lub kabotaz - zegluga pomiedzy portami tego samego panstwa.
Jesli odbywa sie w obrebie jednego morza nazywana jest kabotazem matym. Jesli porty
te znajdujq sie na réznych morzach to méwimy o kabotazu wielkim. Czesto kabotazem
nazywa sie ogoélnie zeglugg przybrzezna.

Zegluga morska - morski transport tadunkéw i oséb w celach ekonomicznych.
Realizowany jest miedzy portami morskimi za pomoca wyspecjalizowanych statkow

Zegluga bliskiego zasiegu - wg. definicji Komisji Europejskiej oznacza
przemieszczanie tadunkdw i pasazerow drogg morska pomiedzy portami morskimi
lezgcymi w granicach geograficznych Europy lub miedzy tymi portami a portami
znajdujacymi sie w krajach pozaeuropejskich posiadajacych brzeg morski nad morzami
graniczacymi z Europa.

Zegluga nieregularna (in. trampowa) - obejmuje przewozy wykonane statkami
transportowymi zeglugi nieregularnej, tj. statkami kursujgcymi bez ogtoszonego
rozktadu podrdzy i kierowanymi zgodnie z aktualnymi potrzebami przewozowymi.

Zegluga przybrzezna - forma zeglugi ograniczona do rejonu woéd przybrzezych.
W Polsce rejon ten dotyczy wod do 20 mil morskich od brzegu.

Zegluga regularna - szereg potaczen promowych tak zorganizowanych, aby obstuzy¢
potaczenia miedzy dwoma Ilub wiekszg liczbg tych samych portéw zgodnie
z opublikowanym rozktadem rejséw; lub w taki sposdb, ze potaczenia te sg na tyle
regularne lub czeste, ze stanowig dajacy sie wyrdzni¢ systematyczny szereg potgczen.

Zegluga $rédladowa - transport wodny odbywajacy sie po zbiornikach $rédladowych

i ciekach, przeciwienstwo zeglugi morskiej.

Zegluga trampowa lub tramping - rodzaj zeglugi bez statego rozkiadu rejséw;
przewdz najczesciej catookretowych fadunkéw wynikajacy z aktualnego zapotrzebowania
rynku przewozowego.

Zegluga wahadlowa - forma zeglugi odbywajaca sie wylacznie miedzy dwoma
konkretnymi portami lub przystaniami. W zaleznosci od akwenu, ktéry ma do pokonania
statek moze zalicza¢ sie do zeglugi morskiej, przybrzeznej lub srédlgdowej. W sktad floty
obstugujacej taka forme transportu najczesciej wchodzg promy réznej wielkosci
w furtami dziobowymi i rufowymi umozliwiajgcymi wjazd i wyjazd pojazdow z obu stron
statku.

SKROTY:

AM - Akademia Morska w Szczecinie

AR - Akademia Rolnicza w Szczecinie
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AGN - Porozumienie o $rodladowych drogach wodnych miedzynarodowego znaczenia
BIZ - bezposrednie inwestycje zagraniczne

BMB - Organizacja Battyckich Biologéw Morza

BSPA - Baltic Sea Protected Area

CBO - Konferencja Oceanograféw Battyckich

CCB - Coalition Clean Baltic - Koalicja Czystego Baityku

CESA - Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Statkow

CGT - parametr tony na jednego zatrudnionego

ConRo - hybryda pomiedzy RORO a statkiem kontenerowym. Tego typu jednostka
posiada zwykle nizszy poktad przystosowany do transportu pojazdow przy gérnym
poktadzie przystosowanym réwnoczesnie do przewozenia ciezkich kontenerow

COZ - Centralny Os$rodek Zeglarstwa
DWT - symbol tony, jednostki nosnosci statku, rownej 1 tonie metrycznej

Dyrektywy 96/64/EC - z dnia 8 grudnia 1995 roku w sprawie sprawozdan
statystycznych w odniesieniu do przewozu fadunkéw i pasazeréw drogg morskg

EKD - Europejskiej Klasyfikacji Dziatalnosci

EKG ONZ - Europejski Komitet Gospodarczy ONZ

GIS - systemow informacji geograficznej

GT - [ang. gross tonnage], jednostka - pojemnosci statku wodnego

IBSFC - Komisji Rybotéwstwa Unii Europejskiej i Miedzynarodowej Komisji Rybotdwstwa
Morza Battyckiego

ICAO - czteroliterowy kod alfanumeryczny, stuzacy do oznaczania portow lotniczych na
Swiecie. Pierwsza litera oznacza czes$¢ Swiata wg podziatu stworzonego przez
ICAO, druga literg oznaczone sg panstwa lub regiony administracyjne w tej czesci
Swiata. Ostatnie dwie litery identyfikujg dany port lotniczy

ICES - Miedzynarodowa Rada Badan Morza
ICT - technologia informacyjno-komunikacyjna

IMGW - Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej

IMO - Miedzynarodowa Organizacja Morska (International Maritime Organisation) jest
wyspecjalizowang agendq ONZ, zajmujacg sie wylgcznie sprawami morskimi,
a W szczegdllnosci bezpieczenstwem na morzu oraz zapobieganiem
zanieczyszczeniu srodowiska morskiego przez statki
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Konwencja STCW 78/95 - Miedzynarodowej konwencja o wymaganiach w zakresie

wyszkolenia marynarzy, wydawanie $wiadectw oraz petnienia wacht z 1978 roku,
znowelizowanej przez Miedzynarodowg Organizacje Morskg (IMO) w 1995 roku

LNG - (ang. Liqueified Natural Gas) jest to paliwo - gaz ziemny w postaci ciektej
o temp, -163 °C

LPG - (ang. Liquified Petroleum Gas) - gaz skroplony; paliwo bedace mieszaning
propanu i butanu (w réznych proporcjach). Stosowane jest gtéwnie jako paliwo
opatowe do domowych kuchenek gazowych, paliwo silnikowe, gaz nosny do
kosmetykdw w aerozolu oraz jest wykorzystywane jako paliwo przy wielu
procesach przemystowych

MIF - Marine Idustries Forum - Forum Przemystéw Morskich

MIR - Morski Instytut Rybacki

MSP - mate i Srednie przedsiebiorstwa

NGO - Non-Governmental Organization - organizacja pozarzadowa - organizacja
obywatelska (zatozona przez obywateli lub ich organizacje) i dziatajaca
z inicjatywy wlasnej na rzecz wybranego przez siebie wycinka interesu

publicznego

ODW - Odrzanska Droga Wodna

OSM

- Agencja posredniczaca w zatrudnianiu marynarzy

OSRM - Osrodek Szkolenia Ratownictwa Morskiego w Szczecinie

PKB
PKD
POM

- Produkt Krajowy Brutto
- Polska Klasyfikacja Dziatalnosci

- Polskie Obszary Morskie

PPTTW - Polska Platforma Technologiczna Transportu Wodnego

PS - Politechnika Szczecinska

PT WATERBORNE - Platforma technologiczna Waterborne

SDKO - Studium Doskonalenia Kadr Oficerskich w Szczecinie

SNW?2Z - $rednia niska woda zeglowna

TEN-T - transeuropejska sie¢ transportowa

TEU

- twenty-foot equivalent unit) - jednostka okreslajgca standardowy wymiar
kontenera o dlugosci 20 stép. Stuzy do okreslania pojemnosci kontenerowej
portéw i statkdow

USz - Uniwersytet Szczecinski

»,Vision 2020"” - program rozwoju sektora morskiego i srodlgdowego
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WATERBORNE - Europejskg Platforme Technologiczng Transportu Wodnego
WATERBORNE

WIET - Wydziat Inzynieryjno-Ekonomiczny Transportu — Akademia Morska

WOC - Wolny Obszar Celny - wyodrebniona, niezamieszkana cze$¢ wiekszego obszaru
celnego, traktowana jak zagranica, na ktérym obowigzuje jednolity system celny.
Moze by¢ w Wolnym Obszarze Celnym prowadzona dziatalno$¢ gospodarcza, z
wytaczeniem handlu detalicznego

WOPR - Wodne Ochotnicze Pogotowie Ratunkowe - polska organizacja pozarzgadowa
skupiajgca ratownikéw wodnych

WSRA - Waterborne Strategic Research Agenda

WWEF - World Wilde Found for Nature - Swiatowa Fundacja Ochrony Przyrody
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