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1. Cele i założenia strategii

Niniejszy dokument stanowi „Strategię rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego do roku 2015”. Zasadniczy horyzont czasowy Strategii wynika z przyjętych okresów programowania polityki regionalnej Unii Europejskiej – Agendy 2000 i 2007. Jest również zdeterminowany stosowaną w Unii Europejskiej  zasadą „n+2”, która zakłada rozliczanie pomocy unijnej dwa lata po zakończeniu okresu programowania. Natomiast obszarem, którego dotyczą zamieszczone w Strategii rozważania, jest przede wszystkim województwo zachodniopomorskie w swych granicach administracyjnych. Analizę sytuacji gospodarki morskiej tego regionu wzbogacono o porównanie poszczególnych jej segmentów do wybranych regionów nadbałtyckich, głównie zaś województwa pomorskiego. W celu dokonania pełniejszej oceny konkurencyjności gospodarki morskiej Pomorza Zachodniego dokonano także licznych odwołań do dwóch regionów Unii Europejskiej: Meklemburgii i Estonii. Porównanie to znajduje się w punkcie 2 Załącznika do niniejszej Strategii – Diagnozy prospektywnej gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego.  
Rysunek 1 
Województwo zachodniopomorskie na tle kraju i Europy


Źródło: J. Hozer z zespołem: Analiza gospodarki portowej i przeładunków portowych, Instytut Analiz, Diagnoz i Prognoz Gospodarczych 
w Szczecinie, Szczecin 2006

Za jeden z podstawowych celów rozwoju gospodarki morskiej przyjmuje się zdecydowaną poprawę jakości systemu wykorzystywania dostępnych zasobów naturalnych i walorów krajobrazowo-turystycznych oraz rozbudowę infrastruktury tejże gospodarki, w tym infrastruktury transportowej, zgodnie z zasadami zrównoważonego rozwoju. 
Cele strategiczne oraz kierunkowe stojące przed gospodarką morską Pomorza Zachodniego, które zostały określone w toku prac nad „Strategią Rozwoju Gospodarki Morskiej Województwa Zachodniopomorskiego do roku 2015”, pozostają więc 
w zgodności z wyżej wspomnianym celem rozwoju gospodarki morskiej. Z drugiej strony założono, że nie mogą być one zawieszone w próżni i muszą uwzględniać istniejące uwarunkowania zarówno na poziomie regionalnym, jak również na poziomie krajowym i międzynarodowym. Szczególny nacisk został położony na nowe uwarunkowania europejskie rozwoju regionu oraz jego gospodarki morskiej. Dążenie województwa oraz Polski do osiągnięcia postawionych sobie celów warunkowane będzie bowiem priorytetami, zadaniami i regułami Unii Europejskiej, a także zobowiązaniami wynikającymi z potrzeb obronności Państwa, w tym członkostwa w NATO.
Opracowana Strategia jest pod względem merytorycznym zgodna z dokumentami strategicznymi Unii Europejskiej oraz dokumentami krajowymi dotyczącymi gospodarki i polityki morskiej. Najważniejsze uwarunkowania prawne oraz dokumenty strategiczne, mające bezpośredni wpływ na proces tworzenia Strategii rozwoju gospodarki morskiej, zostały przedstawione w Raporcie „Wymogi i wytyczne dla Strategii rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego do roku 2015 w świetle obowiązującej polityki i przepisów prawa” stanowiącym Załącznik do niniejszej Strategii. Uwarunkowania prawne zostały ujęte w Raporcie w rozbiciu na akty uchwalone przez instytucje Unii Europejskiej i prawodawstwo obowiązujące na terenie Rzeczpospolitej Polskiej, natomiast ramy strategiczne na dokumenty unijne oraz polskie. 
Właściwe i rzetelne przedstawienie poruszanej w opracowaniu problematyki wymaga jasnego określenia i sprecyzowania kluczowego dla przedmiotu Strategii pojęcia, jakim jest „gospodarka morska”. Najbardziej odpowiednią definicją jest definicja sformułowana przez Rządowe  Centrum  Studiów  Strategicznych  w dokumencie „Gospodarka Morska Jako Czynnik Rozwoju Polski Północnej”. Zgodnie z jej brzmieniem „gospodarka morska w znaczeniu tradycyjnym obejmuje różnorodne dziedziny gospodarowania związane z morzem i wykorzystywaniem jego zasobów dla celów gospodarczych i społecznych.

Gospodarka morska w szerokim znaczeniu obejmuje:

· transport morski (żegluga morska i porty),

· przemysł okrętowy (budowa i naprawy statków),

· rybactwo morskie,

· administrację morską,

· żeglugę przybrzeżną i śródlądową,

· eksploatację biologicznych i mineralnych zasobów wód i dna morskiego,

· ochronę środowiska Morza Bałtyckiego i pasa nabrzeżnego, z uwzględnieniem ochrony brzegów i wybrzeża, 
· turystykę i wypoczynek w regionie nadmorskim,

· szkolnictwo morskie i działalność naukowo-badawczą; edukację morską społeczeństwa wraz z kulturą marynistyczną”.
Wskazuje się ponadto, iż „gospodarka morska jest przedmiotem polityki morskiej państwa, stanowi ważny czynnik stymulujący rozwój gospodarki narodowej (...), ale jest też newralgicznym elementem systemu transportowego kraju”. Powyższe sformułowanie podkreśla fakt, że jednym z istotnych czynników realizacji wymienionych różnorodnych dziedzin gospodarowania w zakresie gospodarki morskiej jest działanie sektora transportu. 
Podstawowe segmenty gospodarki morskiej zawarte w przytoczonej definicji stały się podstawą podziału całości analizowanych w niniejszym opracowaniu zagadnień na 9 grup tematycznych: 

1) Transport morski, obejmujący żeglugę morską, w tym żeglugę kabotażową oraz handel morski, czyli wymianę towarową dokonywaną drogą morską. 

2) Gospodarka portowa, czyli sposób funkcjonowania i zarządzania portami morskimi, które według kryterium podmiotowego pełnią rolę: transportową, handlową i przemysłową, a według kryterium przestrzennego – funkcje: miastotwórczą, regionotwórczą i regionalną.

3) Żegluga przybrzeżna i śródlądowa, stanowiąca jeden z podstawowych priorytetów wspólnej polityki transportowej Unii Europejskiej. 
4) Przemysł okrętowy obejmujący stocznie produkcyjne, stocznie remontowe 
i przemysł wyposażenia okrętowego. 

5) Rybactwo morskie będące obok transportu morskiego i przemysłu okrętowego najbardziej „morskim” z sektorów gospodarki związanych z morzem. Analiza obejmie rybactwo dalekomorskie oraz bałtyckie.

6) Eksploatacja zasobów wód i dna morskiego – działalność mająca na celu pozyskiwanie surowców spod dna morskiego oraz zasobów ożywionych wód. 

7) Ochrona środowiska Morza Bałtyckiego i pasa nadbrzeżnego, z uwzględnieniem ochrony brzegów i wybrzeża (w tym ochrony przed sztormowymi wezbraniami odmorskimi).
8) Szkolnictwo morskie oraz szkolnictwo pośrednio związane z gospodarką morską. 
9) Turystyka i wypoczynek w regionie nadmorskim obejmującą poza rejsami morskimi również ofertę pobytową pasa nadmorskiego. 

Kompleksowej analizy istniejącego stanu rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego we wskazanych powyżej sferach, ze zwróceniem szczególnej uwagi na te aspekty stanu istniejącego, które będą odgrywały zasadniczą rolę w przyszłym rozwoju województwa zachodniopomorskiego, dokonano w Diagnozie prospektywnej, stanowiącej załącznik nr 2 do Strategii. W dokumencie głównym przedstawiono jedynie najistotniejsze płynące z diagnozy wnioski.  
Zasadniczym elementem opracowania pozostaje analiza strategiczna zawarta w niniejszej Strategii. Poruszane w niej zagadnienia i dokonane analizy pozwoliły osiągnąć kolejne cele, jakie wyznaczyli autorzy dokumentu. Cele te były następujące:

· identyfikacja strategicznych szans i zagrożeń, czyli wyznaczenie najważniejszych dla przyszłego rozwoju województwa wewnętrznych 
i zewnętrznych czynników rozwojowych w poszczególnych obszarach gospodarki morskiej oraz czynników istotnych dla gospodarki morskiej jako całości;
· wyznaczenie scenariuszy rozwojowych, które określą przewidywaną ścieżkę przyszłego rozwoju gospodarki morskiej województwa. Przy określaniu scenariuszy skoncentrowano się na zjawiskach i procesach determinujących tempo rozwoju województwa; 
· wyznaczenie celów i kierunków rozwoju województwa, realizujących aspiracje lokalnej społeczności i partnerów społecznych oraz uwzględniających istniejące szanse i zagrożenia rozwoju.
Istotnym etapem prac, służącym osiągnięciu wskazanych powyżej celów, było przeprowadzenie analizy SWOT. Celem tej analizy jest wyznaczenie najważniejszych dla przyszłego rozwoju województwa wewnętrznych i zewnętrznych czynników rozwojowych oraz określenie typu dążenia strategicznego. Metodą warsztatową dokonano punktowej analizy SWOT, która była podstawą do wyznaczenia pozycji strategicznej gospodarki morskiej województwa.  
Ważnym punktem opracowania jest także porównanie konkurencyjności gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego i sąsiadującego z nim województwa pomorskiego. Poziom konkurencyjności województwa zachodniopomorskiego w zakresie gospodarki morskiej w porównaniu do województwa pomorskiego zbadano bazując na tzw. taksonomicznym mierniku rozwoju, zwanym również syntetycznym miernikiem rozwoju. Miernik ten jest zmienną, która zastąpiła opis województwa przy użyciu zbioru cech diagnostycznych opisem za pomocą jednej zagregowanej wielkości.
Bardzo istotną część opracowania stanowi Załącznik 1 – propozycja projektów i zadań inwestycyjnych. Jest to lista projektów oraz inwestycji, która wynika z celów strategicznych i kierunkowych, w ramach których możliwe będzie ubieganie się o środki unijne. 
W trakcie opracowywania Strategii autorzy korzystali z wielu różnorodnych źródeł informacji. Znalazły się wśród nich liczne raporty, referaty, publikacje książkowe 
i artykuły ekspertów z dziedziny gospodarki morskiej. Ich dokładny wykaz zamieszczono w bibliografii stanowiącej załącznik do niniejszego dokumentu. Kompleksowe i rzetelne ujecie tematu wymagało zapoznania się z aktami prawnymi kształtującymi normatywne uwarunkowania rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego. Analizę wzbogacono opracowaniem własnym danych statystycznych publikowanych przez Główny Urząd Statystyczny oraz Urząd Statystyczny w Szczecinie, 
a także danych zgromadzonych przez Centrum Statystyki Morskiej – komórkę organizacyjną Urzędu Statystycznego w Szczecinie. 

Należy podkreślić, iż cały proces tworzenia Strategii został uspołeczniony. Sformułowane przez grupę ekspertów na podstawie wcześniejszych analiz cele strategiczne i kierunkowe podległy weryfikacji partnerów społeczno-gospodarczych 
i innych „interesariuszy”. Jako ze ustalenia Strategii powinny odnosić się do wszystkich podmiotów zaangażowanych w rozwój gospodarki morskiej regionu, konsultacje objęły te podmioty, które zostały uznane za szczególnie istotne w procesie społecznej weryfikacji założeń strategicznych. 
2. gospodarka morska województwa zachodniopomorskiego – najistotniejsze wnioski z diagnozy
Analiza danych charakteryzujących transport morski województwa zachodniopomorskiego wskazuje na znaczne trudności w tym sektorze. W ostatnim roku poddanym analizie odnotowano istotny spadek ogólnej masy ładunków przewożonych morską flotą transportową (o 15,35%). Przy tym armatorzy województwa eksploatują coraz starsze statki. Znamienny jest niewielki i malejący w analizowanym okresie udział statków morskiej floty transportowej województwa zachodniopomorskiego pływających pod polską banderą w ogólnej liczbie statków morskiej floty transportowej. Ponadto, o ile udział transportu morskiego w przewozach ładunków polskiego handlu zagranicznego 
w eksporcie oscylował wokół wartości 35 %, w imporcie wystąpiła wyraźna tendencja spadkowa o około 6 pkt. Procentowych, to jest do wartości 25 % w roku 2003. Główni armatorzy w województwie to Polska Żegluga Morska (żegluga trampowa i promowa), Polska Żegluga Bałtycka (żegluga promowa) oraz Euroafrica posiadająca promy i statki drobnicowe. Jeżeli chodzi o kierunki przewozów morską flotą transportową województwa zachodniopomorskiego to większość stanowiły przewozy pomiędzy portami obcymi. Natomiast udział przewozów pomiędzy portami polskimi w całym analizowanym okresie wynosi znacznie poniżej 1% przewozów ogółem. Wyjątkiem był rok 2001, w którym udział ten wynosił 1,67%.
W województwie zachodniopomorskim zlokalizowane są dwa porty morskie 
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, tj. Szczecin i Świnoujście, 
w których przeładowano w 2005 roku ponad 20 mln ton ładunków oraz obsłużono ponad 1,0 mln pasażerów. Województwo posiada także port w Policach o obrotach rocznych ok. 2,7 mln ton, jak również małe porty: Kołobrzeg, Stepnicę, Darłowo, które w 2005 roku obsłużyły łącznie ok. 20 tys. pasażerów oraz ok. 235 tys. ton ładunków. Ponadto 
w województwie eksploatowane są inne małe porty obsługujące statki pasażerskie, to jest Trzebież i Nowe Warpno, w których międzynarodowy ruch osobowy kształtował się 
w 2005 roku na poziomie około 100 tys. osób. Znaczący udział w obrotach portów województwa zachodniopomorskiego mają ładunki tranzytowe, których łączna wielkość kształtuje się na poziomie blisko 3 mln ton, w tym około 2 mln ton to ładunki zaliczane do grupy drobnica, której obsługa tworzy znaczącą wartość dodaną dla sektora portowego. W międzynarodowym ruchu pasażerów w portach morskich dominującą rolę odgrywa port w Świnoujściu. W 2005 roku obroty tego portu stanowiły 90,0% obrotów portów województwa zachodniopomorskiego i 62,0% wszystkich polskich portów morskich.

Niejednokrotnie wskazuje się na potrzebę zwiększenia roli żeglugi przybrzeżnej 
i śródlądowej w obsłudze portów województwa zachodniopomorskiego. W okresie 2000 – 2005 średni udział przewozów trasowych żeglugi śródlądowej w obsłudze zespołu portowego w Szczecinie i Świnoujściu kształtował się na poziomie ok. 7,5%, a w 2005r. wyniósł 10,0%, co tym samym oznacza, iż w stosunku do roku 2000 wzrósł o 3,8%. Z całą pewnością można mówić o pewnych zaniedbaniach, jeżeli chodzi o politykę prowadzoną w obszarze żeglugi śródlądowej. Skutkami tych zaniedbań jest pewna marginalizacja w obsłudze portów Szczecina i Świnoujścia oraz Polic, mimo iż porty te mają teoretyczną szansę korzystania z tej gałęzi transportu, która jednocześnie tworzy tworzącej kompleksową (komplementarną) propozycję usługi transportowej podnoszącą konkurencyjność portów. Liderem spośród armatorów śródlądowych jest Odratrans S.A., która obsłużyła w 2005r. 1 233,2 tys. ton ładunków w powiązaniu z zespołem portowym.
Duży potencjał rozwojowy tkwi w przemyśle stoczniowym województwa zachodniopomorskiego. W roku 2005 wartość portfela zamówień stoczni zachodniopomorskich mierzona w CGT stanowiła 49% wartości portfela zamówień wszystkich polskich stoczni, 4,56% wartości zamówień stoczni europejskich i 0,8% wartości zamówień światowych. Niekwestionowanym liderem na Pomorzu Zachodnim, jeśli chodzi o produkcję statków, jest Stocznia Szczecińska Nowa, która skutecznie wykorzystuje rynkową niszę produktową, jaką stanowią statki wysokospecjalistyczne.

Rybactwo w województwie zachodniopomorskim opiera się o połowy prowadzone w polskiej strefie ekonomicznej na Bałtyku. Połowy dalekomorskie z uwagi na całkowity zanik możliwości prowadzenia odłowów na wcześniej tradycyjnie wykorzystywanych łowiskach zostały praktycznie zaniechane. Flota rybołówstwa dalekomorskiego praktycznie przestała istnieć. W ciągu ostatnich lat większość jednostek przestarzałych została złomowana lub przerobiona na potrzeby uprawiania turystyki morskiej i wędkarstwa sportowego. Mimo jednak wycofania wielu jednostek, nakład połowowy nie maleje w takim tempie jak liczba jednostek połowowych. Dzieje się tak głównie za sprawą postępu w dziedzinie technik połowu, jakości sprzętu oraz coraz lepszej nawigacji.
Rozwój każdej dziedziny gospodarki uwarunkowany jest w dużym stopniu występowaniem wykwalifikowanych kadr. Tymczasem jedynie około 30% tradycyjnego szkolnictwa morskiego ma związek z gospodarką morską. Można z tego wnioskować, 
że potencjał dydaktyczny tych szkół nie jest w pełni wykorzystywany lub że nie ma zapotrzebowania na tego rodzaju usługi ze strony gospodarki morskiej.

Województwo zachodniopomorskie, dzięki swemu położeniu nad Odrą i brzegiem Bałtyku, może zapewnić urozmaiconą ofertę turystyczną. Przede wszystkim duże możliwości stwarza tu atrakcyjne, nadmorskie położenie w niedalekiej odległości od Danii i Szwecji, a także sąsiedztwo z Niemcami, którzy stanowią duży rynek potencjalnych turystów. Bogactwem województwa zachodniopomorskiego jest jego dostęp do wód powierzchniowych, które łącznie z morskimi wodami wewnętrznymi zajmują 5,7 % obszaru województwa (średnia krajowa wynosi 2,6 %), co stanowi 15,7 % powierzchni wód kraju. Walory przyrodnicze tworzą dogodne warunki do rozwoju turystyki pieszej, rowerowej oraz wodnej i kajakowej, jednak liczba atrakcyjnych szlaków turystycznych wciąż pozostaje zbyt mała. Słabo rozwinięta jest także sieć przystani jachtowych (marin). Problem stanowi dodatkowo zły stan techniczny dróg często uniemożliwiający, bądź znacznie utrudniający dotarcie turystom do obiektów i szlaków turystycznych. Brak odpowiedniej infrastruktury turystycznej i infrastruktury dodatkowej powoduje, że duży potencjał turystyczny regionu jest niewykorzystywany. Szansą rozwoju turystyki morskiej w regionie staje się więc obsługa dużych statków pasażerskich tzw. „wycieczkowców”, które coraz chętniej zawijają do portów w Szczecinie i Świnoujściu. 
Prowadzenie zrównoważonej polityki w zakresie gospodarki morskiej wymaga zwrócenia szczególnej uwagi na kwestie ochrony środowiska Morza Bałtyckiego 
i pasa nadbrzeżnego. Dotychczas prowadzone badania jednoznacznie wykazały, że to wody odrzańskie przyczyniają się do obniżania walorów Zatoki Pomorskiej poprzez wyraźny wpływ na jakościowe i ilościowe wartości wskaźników hydrochemicznych oraz poziom zanieczyszczenia wód. W ostatnich latach zaobserwowano poprawę warunków hydrochemicznych, spowodowaną przede wszystkim znaczną redukcją dostawy związków azotu i fosforu do Zatoki Pomorskiej. Ograniczenie nadmiernego spływu z obszaru zlewiska azotu i fosforu, a także materii organicznej pozwoli ograniczyć znaczący problem w ochronie Bałtyku, jakim jest jego rosnący poziom trofii. Proces ten powoduje zmniejszenie produktywności wód i zakłócenie funkcjonowania biocenoz wodnych. 
Troska o ochronę środowiska Bałtyku powinna towarzyszyć eksploatacji zasobów wód i dna morskiego, a więc zasobom nieożywionym i ożywionym. Fitobentos – roślinność osiadła w Bałtyku, rozmieszczona jest wyspowo w zależności od warunków środowiskowych a zwłaszcza jakości i charakteru podłoża. Glony morskie tworzą            w Bałtyku Południowym grupę około 20 gatunków a rośliny nasienne to kilka gatunków skoncentrowanych w litoralu i płytkim dnie morskim do głębokości nie przekraczającej 9 m. Świat zwierzęcy Bałtyku – zooplankton, bentos i nekton podobnie jak świat roślinny zawiera w sobie elementy morskie kosmopolityczne, polarne, słonawowodne 
i słodkowodne. Żyje tu kilka gatunków gąbek, małży, mszywiołów, szkarłupni, szczecioszczękich, osłonic, wiciowców, płazińców, wrotków, wieloszczetów, widłonogów, wioślarek, obunogów, równonogów, nektobentosowych skorupiaków niższych i wyższych, mięczaków i ryb. Najliczniejsza grupę stanowią skorupiaki – jest ich ponad 200. Spośród nieożywionych zasobów nieodnawialnych najistotniejsze znaczenie w obszarze południowego Bałtyku mają surowce mineralne (energetyczne i okruchowe). Uwzględniając stan rozpoznania zasobów mineralnych w obrębie Wyłącznej Strefy Ekonomicznej Rzeczpospolitej Polski, za najistotniejsze uznać należy kopaliny energetyczne obejmujące złoża ropy naftowej i gazu (gazo-kondensatów) oraz złoża surowców okruchowych, w tym głównie materiałów (kruszyw) budowlanych. Istotne znaczenie mają też złoża bursztynu oraz wód leczniczych i termalnych. 
3. sektorowe scenariusze rozwoju oraz analiza swot poszczególnych obszarów gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego 
Niniejszy rozdział obok możliwych scenariuszy rozwoju poszczególnych sektorów gospodarki morskiej przedstawia zestawienia analizy SWOT dla wszystkich dziewięciu obszarów analizowanych w niniejszej Strategii. 
Sektorowe analizy SWOT określają obecne słabe i silne strony gospodarki morskiej oraz przyszłe szanse i zagrożenia wskazując w sposób uszeregowany na najistotniejsze i dominujące w analizowanych obszarach czynniki rozwoju.  

Silnym i słabym stronom oraz szansom i zagrożeniom zostały nadane rangi  od 1 do 5, gdzie 1 oznacza najmniejszy wpływ, a 5 największy. Następnie dla wszystkich wyników została wyciągnięta średnia, a poszczególne zapisy zostały uszeregowane wg ważności w ramach poszczególnych obszarów. 

3.1. transport morski
3.1.1. Analiza możliwych zmian do roku 2015
Poniżej zamieszczono rozważania dotyczące trzech wariantów rozwoju transportu morskiego województwa zachodniopomorskiego do roku 2015: optymistycznego, realistycznego i pesymistycznego. Prawdopodobieństwo wystąpienia każdego z nich wiąże się z podjęciem, lub nie, konkretnych działań przyczyniających się do rozwoju transportu morskiego. 

Wariant optymistyczny
Wariant optymistyczny zakłada, że do roku 2015 systematycznie wzrastać będzie konkurencyjność transportu morskiego województwa zachodniopomorskiego. Wykorzystana zostanie szansa wynikająca z przewidywanego wzrostu zapotrzebowania na usługi transportowe na Bałtyku. Nastąpi to za sprawą rozwoju ważnych węzłów logistyczno–transportowych, to jest portów morskich Pomorza Zachodniego, poprzez nakłady na budowę, rozbudowę i modernizację infrastruktury i suprastruktury w tych portach. Dodatkowo na konkurencyjność transportu morskiego pozytywnie wpływać będzie silniejsza niż obecnie pozycja armatorów w obsłudze przewozów europejskiego 
i światowego handlu zagranicznego. Przejawem wzrostu konkurencyjności transportu morskiego województwa zachodniopomorskiego będzie ilościowy wzrost ładunków 
(w tym ładunków polskiego handlu zagranicznego) przewożonych przez ten transport 
w każdym jego segmencie, a więc zarówno w żegludze regularnej jak i nieregularnej, bliskiego i dalekiego zasięgu. Znaczną część przewożonych ładunków stanowić będą ładunki zjednostkowane.
Rozwojowi transportu morskiego na Pomorzu Zachodnim sprzyjać będą działania prowadzące do stworzenia niezbędnych warunków dla odnowy floty transportowej oraz wzrostu jej liczebności.
Omawiany scenariusz zakłada, iż postępować będzie integracja transportu morskiego województwa zachodniopomorskiego z systemem transportowym Polski i Europy, obejmując tym samym włączenie polskich korytarzy transportowych do sieci TEN-T. Pozwoli to czerpać korzyści z połączenia i współdziałania różnych gałęzi transportu w łańcuchu transportowym, rozwoju handlu światowego oraz wzrostu międzynarodowej wymiany towarowej. Wykorzystane zostaną duże możliwości związane z obsługą regionu Berlina na skutek wzrostu ilościowego ładunków dowożonych z portów w Szczecinie i Świnoujściu do stolicy Niemiec.
Podjęte zostaną działania na rzecz podniesienia poziomu bezpieczeństwa żeglugi 
i życia na morzu, a także warunków pracy na statkach. 

Wszystkie powyższe działania zwiększą konkurencyjność transportu morskiego województwa zachodniopomorskiego, przekładając się na wzrost dochodów, 
a tym samym dobrobytu społeczeństwa.

Wariant realistyczny
Wariant realistyczny zakłada, że pozycja konkurencyjna transportu morskiego województwa zachodniopomorskiego nie ulegnie zasadniczej zmianie w porównaniu     do stanu obecnego. Podmioty gospodarcze związane z tym sektorem gospodarki morskiej nie będą w stanie znacząco poprawić swej sytuacji. Oznacza to m.in. spowolnienie procesu wzrostu liczebności i odnowienia floty transportowej eksploatowanej przez armatorów województwa zachodniopomorskiego. Jako że zrealizowana zostanie tylko część inwestycji poprawiających dostępność portów morskich Pomorza Zachodniego zarówno od strony lądu jak i morza, mniejsze niż w wariancie optymistycznym będą impulsy rozwojowe. Nie wystarczą one, by wykreować znaczący wzrost przewozu ładunków. Zdolność przeładunkowa portów nie ulegnie znaczącemu zwiększeniu, co ograniczy możliwości rozwoju transportu morskiego. Również pozostałe usługi na rzecz transportu morskiego nie zostaną istotnie usprawnione. W takiej sytuacji niemożliwy będzie znaczący wzrost ilościowy ładunków obsługiwanych przez tą gałąź transportu.
Realizacja omawianego wariantu oznaczać będzie, iż inwestycje i inne działania mogące wpłynąć na wzrost konkurencyjności transportu morskiego Pomorza Zachodniego zostaną przeprowadzone w ograniczonym tylko zakresie. W konsekwencji nie należy spodziewać się znaczącego wzrostu poziomu dochodów społeczeństwa z tego tytułu. 

Wariant pesymistyczny

Realizacja scenariusza pesymistycznego oznacza, iż sytuację transportu morskiego województwa zachodniopomorskiego cechować będzie stagnacja. Nie zostaną zrealizowane główne inwestycje poprawiające dostępność portów od strony lądu i morza. Pogłębiać się będzie trudna sytuacja armatorów, którzy eksploatować będą coraz mniej statków. Wśród statków dominować będą jednostki stare, mniej wydajne i niebezpieczne dla użytkowników oraz pracujących na nich marynarzy. Zwiększą się natomiast nakłady na remonty statków, co utrudni armatorom poprawianie efektywności gospodarowania, 
m.in. w zakresie polityki ograniczania kosztów działalności.  
Jako że w wariancie pesymistycznym nie podjęte zostaną działania legislacyjne przeciwdziałające zjawisku przeflagowywania, będzie ono sukcesywnie postępować. Wpłynie to negatywnie m.in. na niezależność i bezpieczeństwo transportowe państwa. Zwłaszcza że już obecnie liczba statków województwa zachodniopomorskiego pływających pod polską banderą jest niepokojąco niska. 
Należy podkreślić, że szczególnie negatywnie na rozwój całej gospodarki morskiej Pomorza Zachodniego, przede wszystkim zaś gospodarki portowej i transportu morskiego, wpływać będzie brak właściwej infrastruktury dostępowej do portów (np. brak autostrad oraz niewystarczająca sieć i niski standard dróg, słabo rozwinięty system transportu kombinowanego). Tak więc sektor uznany za strategiczny dla rozwoju gospodarki morskiej nie spełni właściwie swej roli i nie przyczyni się do wzrostu konkurencyjności Pomorza Zachodniego. 
W konsekwencji wskazanych powyżej zaniedbań niemożliwy stanie się rozwój gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego. Ludność regionu nie osiągnie 
z tego tytułu wzrostu dochodów, a gospodarka narodowa poniesie koszt alternatywny 
w postaci utraty wpływów, jakie wystąpiłyby w przypadku realizacji scenariusza optymistycznego lub realistycznego. 
3.1.2. Sektorowa analiza SWOT

	Silne strony

	· silny potencjał transportowy – województwo skupia ok. 85 % wszystkich krajowych przewoźników morskich 
	4,50

	· własna wysoko wykwalifikowana kadra morska i lądowa
	4,50

	· dostęp do sieci autostrad lądowych krajów Europy Zachodniej
	4,40

	· największa wśród województw liczba przejść granicznych lądowych rzecznych, morskich i lotniczych 
	4,40

	· długa linia brzegowa sprzyjająca rozwojowi kabotażu
	4,10

	· korzystna lokalizacja portów w Szczecinie i Świnoujściu (ważne węzły komunikacyjne)
	4,00

	· wykorzystanie nowoczesnych środków transportu w wybranych grupach rodzajowych (promy) 
	3,90

	· korzystna lokalizacja istniejącej infrastruktury morsko-śródlądowej i śródlądowej    
	3,50

	Słabe strony

	· niedostateczne wykorzystanie transgranicznego położenia 
	4,22

	· brak rozwiązania problemu dotyczącego transportowego zaplecza śródlądowego dla portów polskich i niemieckich godzący w interesy obu stron
	3,89

	· brak obwodnicy wokół Szczecina odciążającej ruch wewnątrz miasta, poprawiającej dojazd do portu Police oraz pozwalającej na transport materiałów niebezpiecznych 
	3,78

	· niewystarczający udział żeglugi śródlądowej w obsłudze zaplecza portów
	3,78

	· brak koncepcji przeładunków statków morskich na barki, głównie w relacjach odrzańskich i śródlądowych zachodnich europejskich dróg wodnych 
	3,71

	· zaawansowany wiek i zdekapitalizowanie floty morskiej posiadanej przez polskich armatorów
	3,67

	· niedostateczna infrastruktura w zakresie ochrony środowiska
	3,50

	· brak Środkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego 
	3,33

	· niedostosowanie do wykorzystania transportu intermodalnego 
(brak infrastruktury)
	3,33

	· niska jakość i stan techniczny dostępnej infrastruktury
	3,22


	Szanse 

	· wdrożenie przepisów o podatku tonażowym, zmiana przepisów dotyczących rejestrowania statków, modyfikacja kodeksu morskiego 
	3,54

	· koncepcja autostrad morskich z udziałem portów Szczecin i Świnoujście (autostrada przez Bałtyk do krajów skandynawskich) 
	3,49

	· możliwość budowy Portu Gazowego Świnoujście
	3,42

	· utworzenie Środkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego i włączenie go do sieci TEN - T (CETC)
	3,33

	· wzrost zapotrzebowania na usługi transportowe na Bałtyku 
	3,24

	· wzrost obrotów handlu zagranicznego
	3,17

	· racjonalny ekstensywny (terytorialny) wzrost zaplecza portów generujący wzrost przeładunków
	3,11

	· możliwość pełnego wykorzystania korzyści płynących ze współpracy transgranicznej 
	3,10

	· zwiększenie znaczenia polskich portów morsko-śródlądowych 
w obsłudze przewozów w relacji północ-południe Europy
	3,03

	Zagrożenia

	· polityka transportowa państwa - przejęcie nadrzędności układu transportowego w układzie E-W nad układem N-S, którego beneficjentem byłyby porty morskie i inne dziedziny gospodarki morskiej
	4,21

	· opóźniania w realizacji budowy dróg szybkiego ruchu w regionie 
	3,92

	· pominięcie regionu w strategiach transportowych kraju 
	3,35

	· dominacja portów niemieckich w obsłudze przewozów północ–południe Europy
	3,35

	· zmniejszanie się głębokości torów wodnych powodujące obniżenie tonażu statków zawijających do portów Szczecin oraz Świnoujście 
	3,31

	· planowane wprowadzenie drogich paliw ekologicznych w rejonie 
Morza Bałtyckiego
	3,27

	· pogłębiające się zjawisko przeflagowywania pod bandery obce
	3,23

	· osłabienie pozycji żeglugi śródlądowej w międzynarodowej wymianie towarowej
	3,19

	· opóźnienia w realizacji Strategii Lizbońskiej
	3,17


3.2. Gospodarka portowa 

3.2.1. Analiza możliwych zmian i rozwoju do roku 2015
Wybrzeże Bałtyku południowego – należące do województwa zachodniopomorskiego, jest miejscem lokalizacji podmiotów gospodarczych, z których najważniejsze to firmy portowe stanowiące bieguny wzrostu gospodarczego. Podmioty te realizują wieloraką działalność gospodarczą tworząc wartość dodaną o znaczącym poziomie.

Działalność gospodarcza portów morskich odbywa się poprzez realizację różnorodnych funkcji, z których podstawową jest funkcja transportowa. Funkcja transportowa obejmuje obsługę ładunków, pasażerów oraz statków i środków transportu zaplecza. Funkcja ta jest podstawową funkcją portu morskiego, a jej rozwój zależy od prognozowanego popytu na usługi przeładunkowo-składowe portu i zmian jego struktury. 

W portach zlokalizowanych w województwie zachodniopomorskim popyt na usługi przeładunkowe wykazuje tendencję wzrostową. Dotyczy to portów głównych, tj. Szczecina, Świnoujścia i Polic. Struktura obrotów towarowych jest zróżnicowana dla każdego z tych portów. Port w Szczecinie – jako port uniwersalny – charakteryzując się stagnacją w zakresie obsługi ładunków masowych, wykazuje wzrost obrotów drobnicowych, z czego wynika potrzeba rozwoju nowoczesnego potencjału dla obsługi tej grupy towarowej, szczególnie przemieszczanej w kontenerach. 
 Opracowany wieloletni program inwestycyjny
 przewiduje następujące zadania do realizacji w zakresie poprawy infrastruktury oraz modernizacji i rozbudowy potencjału przeładunkowego w porcie Szczecin: 

· modernizacja infrastruktury drogowej i kolejowej,

· modernizacja infrastruktury hydrotechnicznej,

· budowę nowej infrastruktury portowej dla bazy kontenerowej 
i Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego.

Realizacja powyższych zadań ma na celu osiągnięcie następujących efektów: 

· dostosowanie infrastruktury portowej do wymagań nowoczesnych systemów transportowych,
· podniesienie konkurencyjności portu na rynku usług portowych,
· przystosowanie portu do przewidywanego intensywnego wzrostu obrotów 
w basenie Morza Bałtyckiego i przenoszenia ładunków z „dróg na morze”.

Na podkreślenie zasługuje konieczność rozwiązania problemu pogłębiania toru wodnego Szczecin-Świnoujście. Ze względu na dotychczasowy brak jego rozwiązania doszło do sytuacji, w której zarówno port szczeciński jak i Stocznia Szczecińska Nowa mają problemy z przemieszczaniem statków. Problem pogłębiania jest ściśle związany 
z nierozwiązanym problem składowania urobku z prac pogłębiarskich (refulatu) na odpowiednio przygotowanych do tego składowiskach. Jeżeli stanowiska takie nie będą stworzone, w efekcie znacznie mogą zostać ograniczone głębokości torów wodnych oraz basenów portowych i stoczniowych.  
Rozbudowa portu Świnoujście dotyczy Bazy Promów Morskich oraz rozbudowy portowego układu drogowo-kolejowego. W bazie promowej przewiduje się budowę stanowiska przystosowanego do obsługi promów zarówno w systemie poziomego ładowania jak i w systemie pionowym. Jednym z warunków dalszego rozwoju miasta Świnoujście jest budowa stałej przeprawy drogowej pomiędzy brzegami Świny. Realizacja tej inwestycji, istotnej dla społeczności lokalnej, pozytywnie wpłynie również na rozwój portu Świnoujście. Dużą szansą rozwojową portu świnoujskiego jest rozważana możliwość lokalizacji specjalistycznej bazy do obsługi gazowców (Gazoport). Jednym z warunków dalszego rozwoju głównych portów Pomorza Zachodniego jest również uzbrajanie terenów wzdłuż ujścia rzeki Odry dla przyszłej działalności gospodarczej, w tym portowej, logistycznej itp. 
W trakcie przeprowadzanych analiz na jaw wyszły istniejące sporty na temat istnienia jednego organizmu portowego lub też podziału na dwa niezależne podmioty: port Szczecin i Świnoujście. Zdaniem autorów oraz ekspertów tworzona sztucznie konkurencja między tymi portami na pewno nie przyczyni się do ich rozwoju. Można zaobserwować liczne negatywne skutki konkurencji między portami (np. Gdańska 
i Gdyni). Należy wzmacniać oraz zacieśniać współpracę w celu bardziej efektywnego konkurowania z portami województwa pomorskiego nie zaś portów zachodniopomorskich między sobą. 
Port Police zabezpieczał dotychczas potrzeby Zakładów Chemicznych w obsłudze statków przywożących surowce do produkcji oraz statków wywożących gotowe produkty. Obecnie port Police planuje rozszerzenie swojego potencjału przeładunkowo-składowego o nowe funkcje prowadzące do utworzenia ogólnodostępnego portu handlowego. 

Główne inwestycje infrastrukturalne planowane w porcie Police wiążą się 
z pięcioma obszarami, jakie wyodrębniono ze względu na określone funkcje portowe, które mają być realizowane w każdej z tych stref. Inwestycje w rozwój infrastruktury portowej Portu Police podzielono na trzy etapy:

· okres obejmujący lata 2006 – 2009; w okresie tym przewidywana jest: realizacja budowy stanowiska do przeładunku kwasu fosforowego na północnym brzegu wejścia do Kanału Barkowego, budowa jednojezdniowej, dwukierunkowej drogi łączącej Terminal z ulicą Jasienicką, budowa torów kolejowych do Terminalu Morskiego, a także nabrzeża w części E3 północ.

· okres obejmujący lata 2010 – 2013; w etapie tym przewidziano budowę drogi 
w kierunku północ – południe, umożliwiającej dojazd do rejonów przeładunkowych oraz budowę 100-metrowego nabrzeża.

· okres obejmujący lata 2014 – 2020; w etapie tym przewidziano pogłębienie Kanału Barkowego do 5 m, a także poszerzenie i wyprostowanie południowej linii brzegowej wraz z budową nabrzeży przeładunkowych wzdłuż niej oraz wyprostowanie kanału dosyłowego wody do Zakładów Chemicznych.

W przyszłości, zwłaszcza w sytuacji gdy Police staną się ogólnodostępnym portem handlowym, może pojawić się potrzeba rozważenia kwestii objęcia portu Police wspólnym zarządem z portami w Szczecinie i Świnoujściu. Autorzy Strategii nie opowiadają się jednak za takim rozwiązaniem ze względu na to, że:
· zarządy te stanowią odrębne organizmy gospodarcze mające innych właścicieli, a ich połączenie wymagałoby interwencji ministerialnej w majątek Z.Ch. Police, co znacznie utrudnia połączenie zarządów,
· rozwój portu Police oraz jego otwarcie na nowych kontrahentów pozytywnie wpłynie na ofertę regionu w zakresie usług portowych, co przy utrzymaniu rozdzielności zarządów portów zapewni niezbędną i korzystną dla klientów konkurencję na rynku usług portowych,
· pojawi się realne zagrożenie przeznaczania zysków wypracowywanych w poszczególnych portach na inwestycje zlokalizowane w pozostałych portach, co w przypadku portu Police, który generuje duże wpływy, a jednocześnie nie potrzebuje dużych wydatków (posiada bowiem nowy terminal), może hamować rozwój tego portu.
W takiej sytuacji warta rozważenia może okazać się opcja nawiązania współpracy pomiędzy portami Szczecin, Świnoujście oraz Police w innej formie organizacyjnej. Celem współpracy mogłoby być m.in. określenie i prowadzenie wspólnej polityki portowej regionu.
Inne problemy rozwojowe dotyczą małych portów zlokalizowanych w województwie zachodniopomorskim, z których największy to port Kołobrzeg. Port 
w Kołobrzegu jest zarządzany przez Zarząd Portu Morskiego Kołobrzeg
.                      Do podstawowych zadań tego zarządu należy budowa i modernizacja infrastruktury, w tym wejścia do portu od strony morza. Wspólna strategia rozwoju miasta i portu Kołobrzeg opiera się na równoczesnym rozwoju funkcji uzdrowiskowo-turystycznej i portowej miasta i uwzględnia następujące przesłanki:

· rozbudowa wejścia portowego (przy znacznej poprawie bezpieczeństwa nawigacji) daje szansę na zwiększenie obrotów portu jak i uruchomienie połączeń promowych;

· obecność portu jachtowego stanowi główną atrakcję turystyczną dla żeglarzy;

· rozwijająca się żegluga redowa zwiększa znaczenie funkcji turystycznej portu. 

Możliwości obsługi rybołówstwa w porcie Kołobrzeg oraz poprzednio wymienione zadania stymulują rozwój tej struktury portowej. 

Strategia rozwoju innych małych portów, jako wielofunkcyjnych struktur gospodarczo-przestrzennych oraz punktów węzłowych infrastruktury transportu, przyporządkowuje im następujące funkcje
:

· transportową, związaną z obrotem transportowym;

· przemysłową, wiążącą się z wykonawstwem na terenach portowych działalności przemysłowej;

· handlową, nawiązującą do roli i funkcji jakie port morski pełni w procesie dystrybucji towarów, np. sortowanie, przepakowywanie, rzeczoznawstwo, realizacja kontraktów kupna-sprzedaży, usługi finansowe i prawne, działalność giełd towarowych;

· obsługi rybołówstwa bałtyckiego, tj. przeładunek, magazynowanie, ekspedycja ryb i przetworów;

· turystyczno-rekreacyjną, wiążącą się z obsługą pasażerskiego ruchu turystycznego.

Wszystkie porty główne oraz większość portów małych odgrywają duże znaczenie w obsłudze ruchu pasażerskiego. W tym zakresie znaczącą pozycję posiadają te porty 
i przystanie żeglarskie, dla których potencjalnymi szansami są rozwijające się sporty wodne oraz aktywny wypoczynek na jednostkach pływających.
 
Sektor turystyki wodnej jest uznawany za jeden z najbardziej perspektywicznych 
i dynamicznie rozwijających się na Pomorzu Zachodnim. Modernizowane 
i rozbudowywane porty jachtowe i przystanie stymulują zwiększenie ruchu pasażerskiego i obsługi jednostek pływających. 

Strategia rozwoju małych portów warunkowana jest sferą ich zarządzania w zakresie której istotne wymogi to
: 

· wprowadzenia jednolitego systemu zarządzania wszystkimi małymi portami morskimi w Polsce;

· wyeliminowania istniejącej wielopodmiotowości w sferze zarządzania (jeden port, jeden zarząd);

· wyposażenia zarządu portu w podstawowe uprawnienia i instrumenty prawne, organizacyjne, ekonomiczne i finansowe, niezbędne do realizacji przydzielonych zadań i funkcji;

· uznania możliwości istnienia wielomodelowych form prowadzenia i organizacji działalności eksploatacyjnej, z dopuszczalnym udziałem podmiotu zarządzającego portem morskim i gminy. 

Reasumując należy stwierdzić, iż porty morskie województwa zachodniopomorskiego – zarówno główne, jak i te zaliczone ustawowo do pozostałych portów – poprzez dalsze rozwijanie podstawowych funkcji gospodarczych w zakresie obsługi pasażerów, towarów i statków oraz środków transportu mają szansę stać się znaczącymi stymulatorami rozwoju gospodarki województwa zachodniopomorskiego. Planowana w najbliższych latach rozbudowa infrastruktury portowej od strony morza (przedpola) i lądu (zaplecza gospodarczego), jak również  budowa nowoczesnych baz do obsługi drobnicy winna stymulować gestorów ładunków, armatorów statków morskich, firm przewozowych obsługujących porty od strony lądu oraz organizacji turystycznych do lokowania potrzeb obsługowych w analizowanym kompleksie portowym. 

3.2.2. Sektorowa analiza SWOT 

	Silne strony

	· korzystne położenie geograficzne portów Świnoujście, Szczecin i Police (najbardziej na południe spośród wszystkich portów bałtyckich) na szlaku najkrótszego połączenia krajów skandynawskich z południem Europy
	5,00

	· największy istniejący w Polsce terminal promowy w Świnoujściu
	4,80

	· duże obszary rozwojowe, szerokie możliwości lokalizacji nowych obiektów (centrum logistycznego, kompleksów 
przeładunkowo-przetwórczych, terminali)
	4,50

	· możliwość obsługi dużych statków (Świnoujście) około 100 tys. DTW
	4,00

	· dostępność korzystnych wodnych połączeń śródlądowych
	4,00

	· nowoczesny port chemiczny w Policach, z możliwością rozwoju
	3,70

	· infrastruktura portowa przystosowana do pełnienia wielu funkcji gospodarczych, rezerwy potencjału usługowego struktur portowych
	3,50

	· znaczne rezerwy terenowe w sąsiedztwie małych portów
	3,30


	Słabe strony

	· niedostateczna dostępność transportowa portów – niesprawny system transportu drogowego i kolejowego; słaba lokalizacja w sieci krajowej 
i międzynarodowej (niedostateczna sieć drogowa)
	4,44

	· brak spójnej polityki morskiej regionu
	4,33

	· lokalizacja portów poza istniejącymi głównymi szlakami transportowymi i poza europejskim systemem autostrad
	4,22

	· ograniczona głębokość wejścia do portu w Szczecinie, utrudniony dostęp do portu w Szczecinie 
	4,00

	· zaniedbanie rozwoju innych funkcji portów takich jak: f. przemysłowa,  turystyczna, produkcyjno-usługowa
	3,89

	· brak planu przestrzennego zagospodarowania portów morskich
	3,78

	· brak infrastruktury ochrony środowiska w małych portach
	3,75

	· słaba kondycja finansowa większości podmiotów działających na terenie portów
	3,67

	· brak najnowocześniejszych technologii przeładunków, wysoka dekapitalizacja portowego majątku
	3,56

	· słaba dostępność portów o znaczeniu strategicznym zarówno od strony lądu jak i morza
	3,56

	· powolny przebieg procesów prywatyzacyjnych portowych spółek eksploatacyjnych
	3,44

	· brak uregulowania relacji prawno-organizacyjnych pomiędzy właścicielami gruntów w porcie
	3,22

	· brak ustawowych regulacji obowiązków organu zarządzającego portem morskim w jego granicach administracyjnych 
	2,89

	· brak określenia relacji pomiędzy podmiotem zarządzającym portem     a firmami eksploatacyjnymi (brak dokończenia rozdziału 
własnościowo-majątkowego odnośnie infrastruktury i suprastruktury między zarządem portu a spółkami eksploatacyjnymi)
	2,67


	Szanse 

	· budowa drogi ekspresowej S3 i obwodnicy Szczecina
	3,70

	· budowa centrów logistycznych jako stymulanta rozwoju usług okołoportowych o dużej wartości dodanej
	3,67

	· szanse związane z członkostwem w UE, w tym możliwość wejścia       do europejskiego systemu transportu intermodalnego oraz włączenie się w europejski system żeglugi morskiej bliskiego zasięgu
	3,65

	· zatwierdzenie „Planu przestrzennego zagospodarowania portów morskich”
	3,54

	· współpraca gospodarcza Polski z krajami skandynawskimi
	3,48

	· atrakcyjność cenowa polskich uzdrowisk, ośrodków sportowych, usług medycznych itp. zwiększy liczbę obsługiwanych pasażerów w portach
	3,48

	· realizacja Programu dla Odry 2006
	3,44

	· budowa Gazoportu w Świnoujściu
	3,42

	· zwiększenie dostępności transportowej portów
	3,42

	· zmiana ustawy o portach i przystaniach morskich
	3,39

	· wdrożenie programu systemowego wspierania przez państwo transportu morskiego i śródlądowego
	3,24

	· włączenie Środkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego do sieci TEN-T
	2,95

	Zagrożenia

	· opóźnienia we wdrażaniu nowoczesnych technologii przeładunków
	3,76

	· konkurencja ze strony portów zlokalizowanych w sąsiadujących regionach na zachodzie (Meklemburgia - Pomorze Przednie)
	3,68

	· dynamiczny rozwój przygranicznej strefy transportowej Niemiec
	3,48

	· silna konkurencja ze strony transportu lądowego
	2,94

	· wysokie koszty okołopłacowe oraz koszty pozyskiwania kapitału przesłanką do zatrudniania słabiej opłacanych pracowników z krajów trzecich
	2,88

	· możliwość wykształcenia się wewnętrznych monopoli na rynku usług portowych
	2,72

	· dalsze niepowodzenia w procesach restrukturyzacji i prywatyzacji portowych spółek eksploatacyjnych
	2,62


3.3. Żegluga przybrzeżna i śródlądowa 
3.3.1. Analiza możliwych zmian do roku 2015 
Województwo zachodniopomorskie graniczy bezpośrednio z Niemcami. Stawia to przed nim ważne zadanie rozwiązania problemu tzw. „wąskich gardeł” transportu europejskiego. Szacuje się, że tranzytowe przewozy drogowe przez terytorium Niemiec wzrosną do 2015 o 50 – 60 %.  Przejście między Polską a Niemcami zostało wymienione jako jedno z czterech głównych „wąskich gardeł” w Europie. W takiej sytuacji ważne jest, by zapobiec regresowi krajowej żeglugi morskiej i śródlądowej. Z uwagi na fakt, że likwidacji „wąskich gardeł” w Europie służyć ma włączenie do sieci TEN-T tzw. autostrad morskich (sea motorways), należy zadbać, by porty Pomorza Zachodniego umacniały swoją pozycję strategicznych węzłów transportowych oraz zostały włączone do transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T). 

Obserwując coraz większe powiązanie gospodarek europejskich, zwłaszcza gospodarki niemieckiej, z zapleczem surowcowo-energetycznym Rosji istotne staje się dążenie do jeszcze pełniejszego wykorzystania potencjału portów w Szczecinie 
i Świnoujściu będących na najkrótszej drodze ze wschodniego Bałtyku do Europy Zachodniej. Uruchomienie regularnego połączenia między Berlinem i St. Petersburgiem przez Szczecin umożliwiłoby rozwój żeglugi bliskiego zasięgu województwa zachodniopomorskiego dzięki wykorzystaniu ożywionej wymiany handlowej między tymi miastami. Szczecin wzmocniłby swoją pozycję i mógłby być traktowany jako naturalny port morski Berlina. Uruchomienie regularnego połączenia promowego Świnoujście – Kłajpeda pozwoliłoby przenieść na morze część rosnącego ruchu towarowego z Rosji i Litwy do Niemiec i dalej do Zachodniej Europy.
Możliwość rozwoju transportu wodnego śródlądowego w województwie zachodniopomorskim jest związana i uzależniona od przyszłej pozycji konkurencyjnej zespołu portowego Szczecin – Świnoujście - Police na europejskim rynku usług portowych, który wraz z przeładowniami zakładowymi jest głównym źródłem popytu na przewozy żeglugi śródlądowej w rejonie dolnego i ujściowego odcinka Odry. Poprawa dostępności portów ujścia Odry dla taboru wodnego śródlądowego wiąże się z koniecznością realizacji założeń „Programu dla Odry 2006”
, który swym zakresem obejmuje modernizację całego wielofunkcyjnego Odrzańskiego Systemu Wodnego, uwzględniającego także potrzeby transportu wodnego śródlądowego. Planowane wykonanie w latach 2002-2016 zadań przewidzianych 
w „Programie dla Odry 2006” nie spowoduje, że rzeka na całej długości uzyska parametry drogi wodnej o znaczeniu międzynarodowym, tzn. IV klasy według EKG ONZ, jednak jej jakość zostanie podwyższona o co najmniej jedną klasę, tzn. w miejscach limitujących uzyska parametry minimum III klasy drogi wodnej.

Zaniechanie realizacji zadań inwestycyjnych i modernizacyjnych w ramach „Programu dla Odry 2006” spowoduje dalsze pogarszanie się parametrów eksploatacyjnych drogi wodnej i ograniczanie roli żeglugi śródlądowej w obsłudze portów i przystani ujścia Odry, jak również zwiększy niebezpieczeństwo wystąpienia powodzi zatorowej, uniemożliwiając skuteczną pracę lodołamaczy.

Zgodnie z oczekiwaniami europejskich podmiotów polityki transportowej, Polska powinna ratyfikować „Porozumienie o śródlądowych drogach wodnych międzynarodowego znaczenia”, zwane w skrócie AGN, opracowane w 1996 r. przez Główną Grupę Roboczą Żeglugi Śródlądowej, działającą przy Komitecie Transportu Wewnętrznego EKG ONZ w Genewie. Porozumienie ukazuje dążenie krajów europejskich do utworzenia połączeń wodnych, wiążących porty morskie i szlaki przybrzeżne 
z zapleczem gospodarczym na obszarze 37 krajów od Atlantyku po Ural. W Niebieskiej Księdze, wydanej w 1998r. na podstawie Porozumienia AGN znalazły się trzy szlaki wodne śródlądowe, które przebiegając przez terytorium Polski, uznane zostały jako ważne dla integracji europejskiej sieci dróg wodnych, w tym E-30 łączący Morze Bałtyckie z Dunajem w Bratysławie, obejmujące na obszarze Polski rzekę Odrę od Świnoujścia do granicy z Czechami. Nieratyfikowanie przez Polskę Porozumienia AGN, przy dotychczasowym zaniedbaniu rozwoju polskich dróg wodnych, wyznaczać im będzie bardziej rolę wąskiego gardła niż zintegrowanego elementu systemu transportowego Europy.

W założeniach strategii rozwojowej zespołu portów ujścia Odry powinny znaleźć się potrzeby transportu wodnego śródlądowego, głównie poprzez przystosowanie nabrzeży przeładunkowych do obsługi barkowej. Natomiast o tym, czy sprzęt przeładunkowy na nabrzeżach portowych będzie uwzględniał potrzeby żeglugi śródlądowej, tzn. będzie posiadał wystarczający wysięg umożliwiający przeładunki 
w relacji bezpośredniej, zdecydują możliwości inwestycyjne strefy eksploatacyjnej portów. Ważną z punktu widzenia poprawy dostępności portów dla żeglugi śródlądowej jest realizacja założeń „Programu dla Odry 2006” oraz konieczność przebudowy, o ile nie wszystkich, to przynajmniej jednego mostu kolejowego na rzece Regalicy, w celu poprawy parametrów szlaku żeglownego w przęśle mostowym. Należy rozważyć utworzenie punktów koncentracji dla taboru wodnego śródlądowego z funkcją postojową. Brak wyznaczonych rejonów koncentracji poszczególnych funkcji, tj. towarowej i pasażersko-turystycznej powodować będzie, że żegluga w rejonie ujścia Odry funkcjonować będzie w sposób niezorganizowany, a poszczególne jednostki cumować będą w przypadkowych miejscach.

W rejonie ujścia Odry celowe jest dostosowanie portu Szczecin do obsługi żeglugi śródlądowej. Należy rozważyć utworzenie punktów koncentracji dla taboru wodnego śródlądowego z funkcją postojową. Brak wyznaczonych rejonów koncentracji poszczególnych funkcji, tj. towarowej i pasażersko-turystycznej powodować będzie, 
że żegluga w rejonie ujścia Odry funkcjonować będzie w sposób niezorganizowany, 
a poszczególne jednostki cumować będą w przypadkowych miejscach.

Potencjałem rozwojowym żeglugi śródlądowej w województwie zachodniopomorskim, jako jednej z gałęzi transportu zaplecza, jest dogodne usytuowanie portów ujścia Odry w stosunku do innych portów Bałtyckich, ukształtowany system podstawowej infrastruktury portowej oraz wielu form funkcjonowania żeglugi morskiej, jak również powiązania z polskim i niemieckim zapleczem gospodarczym.
3.3.2. Sektorowa analiza SWOT 

	Silne strony

	· bogaty naturalny układ dróg wodnych eksploatowanych przez żeglugę (Konfiguracja ODW i jej geograficzne położenie umożliwiające jej połączenie z Wisłą „krakowską” i Dunajem)
	4,60

	· powiązania Odry z polskim i zachodnioeuropejskim systemem dróg wodnych oraz portami ujścia Odry
	4,60

	· Odra jako element Środkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego i Odrzańskiego Systemu Wodnego
	3,90

	· żegluga śródlądowa to najkorzystniejsza ekologicznie gałąź transportu
	3,80

	· zorganizowana infrastruktura Odrzańskiej Drogi Wodnej
	3,70

	· rozwinięty rynek usług stoczniowo-remontowych dla żeglugi śródlądowej
	3,70

	· wzrost udziału ładunków drobnicowych w przeładunkach portowych
	3,20

	· poziom prywatyzacji sektora żeglugi śródlądowej
	3,10

	· nowoczesne szkolnictwo branżowe
	2,80

	Słabe strony

	· wieloletnie zaniedbania inwestycyjne rzeki Odry skutkujące brakiem ciągłej żeglowności
	4,44

	· niedopasowanie istniejącej zabudowy Odry do obecnych potrzeb transportowych (brak kompatybilności pomiędzy wymiarami typowych statków śródlądowych eksploatowanych na ODW a geometrią tej drogi wodnej)
	4,11

	· niekorzystne parametry wysokości przęseł żeglownych mostów (prześwit)
	4,00

	· ograniczenia geometrii przekroju i zasięgu ODW jako drogi transportowej zaplecza portów
	3,78

	· niedostateczny udział żeglugi śródlądowej w realizacji transportu dowozowo-odwozowego zachodniopomorskich portów
	3,56

	· monopolizacja usług dowozowo-odwozowych przez transport szynowy
	3,56

	· niewystarczający udział żeglugi śródlądowej w obsłudze bałtyckiego zaplecza portów
	3,33

	· mała prędkość ruchu eksploatowanych statków śródlądowych szczególnie w aspekcie przewozów drobnicowych
	3,00

	· brak portu śródlądowego jako odrębnego obiektu administracyjnego
	2,33

	· brak wyznaczonych miejsc koncentracji taboru wodnego śródlądowego
	2,00


	Szanse 

	· uznanie rzeki Odry jako szlaku żeglownego o znaczeniu europejskim 
w Porozumieniu AGN
	3,72

	· otwarcie żeglugowych rynków unijnych dla polskich armatorów śródlądowych
	3,51

	· wielofunkcyjne znaczenie dróg wodnych jako elementów gospodarki wodnej
	3,38

	· wzrost znaczenia żeglugi śródlądowej jako gałęzi transportu stanowiącej zaplecze portów ujścia Odry
	3,28

	· potencjał gospodarczy Nadodrza
	3,23

	· możliwość wykorzystania efektów projektu INBAT dotyczącego m.in. barek pchanych preferowanych do stosowania w morskich systemach barkowcowych  
	3,09

	· realizacja założeń „Programu dla Odry 2006”
	3,09

	· zwiększenie konkurencyjności żeglugi śródlądowej w stosunku do transportu lądowego przez wprowadzenie do eksploatacji szybkich statków śródlądowych
	3,07

	· praca w warunkach konkurencji międzygałęziowej i wewnątrzgałęziowej armatorów śródlądowych
	3,05

	· zaistnienie żeglugi śródlądowej w realizacji intermodalnych przewozów transbałtyckich
	2,85

	· możliwość stosowania na ODW szybkich towarowych statków śródlądowych szczególnie efektywnych na odcinkach rzeki swobodnie płynącej przy jej zabudowie regulacyjnej
	2,85

	Zagrożenia

	· postępująca nadal dekapitalizacja infrastruktury technicznej Odry
	4,00

	· wysoka kapitałochłonność inwestycji hydrotechnicznych
	3,70

	· osłabienie pozycji polskich portów morsko-śródlądowych
	3,34

	· odpływ wykwalifikowanej kadry do niemieckich i holenderskich armatorów
	3,33

	· postępujący proces starzenia się taboru wodnego śródlądowego
	3,32

	· konkurencja ze strony portów niemieckich (próby pominięcia portów polskich) 
	3,28

	· nieprzystąpienie Polski do Porozumienia AGN
	3,16

	· brak możliwości intensywnej realizacji  prac badawczych nad nowymi generacjami statków śródlądowych   
	3,01

	· zanik prorozwojowych technik transportu śródlądowego
	2,99

	· brak elastyczności wyboru usługodawcy w transporcie dowozowo–odwozowym
	2,78

	· osłabienie pozycji żeglugi śródlądowej w międzynarodowej wymianie towarowej
	2,75


3.4. Przemysł okrętowy
3.4.1. Analiza możliwych zmian do roku 2015

Przemysł okrętowy, który tworzy w Unii Europejskiej znaczącą liczbę miejsc pracy oraz wytwarza podstawowe środki transportu wodnego, został uznany przez UE za sektor o strategicznym znaczeniu dla dalszego rozwoju europejskiej gospodarki. Znaczenie sektora wynika m.in. faktu, iż transport wodny (zarówno morski, jak i rzeczny) zaspokaja potrzeby około 90% handlu zagranicznego UE oraz ponad 40% jej handlu wewnętrznego
. Europejski przemysł okrętowy posiada rozwiniętą bazę przemysłową, zatrudnia dużą grupę pracowników o wysokich kwalifikacjach, a jego przyszłość budowana jest w oparciu o intensywne badania i wdrożenia innowacyjnych technologii, co zapewnia osiągnięcie wysokiej wydajności i jakości produkcji tej gałęzi przemysłu. Jako że polski przemysł okrętowy posiada duże doświadczenie oraz potencjał wynikający w dużej mierze z wiedzy, kwalifikacji i umiejętności zatrudnianej siły roboczej, jest w stanie aktywnie włączyć się w przedsięwzięcia unijne oraz sprostać rynkowym standardom
.

Według specjalistów trwający obecnie boom, jeśli chodzi o popyt na nowe statki, będzie występował także w najbliższych latach. Długoterminowe prognozy oparte na obecnych statystykach wskazują, że w latach 2010 – 2020 produkcja światowych stoczni wzrośnie o ponad 30%. W okresie tym o ponad 40% wzrośnie również zapotrzebowanie na statki. Jedną z przyczyn rosnącego zapotrzebowania na nowe statki będzie złomowanie starych jednostek, głównie masowców i kontenerowców
.  

Należy podkreślić, że nawet eksperci, którzy nie podzielają tak optymistycznych prognoz, zgadzają się ze stwierdzeniem, że dobra koniunktura na światowym rynku stoczniowym występować będzie przynajmniej w najbliższych latach. Również polskie stocznie, dysponując wysokokwalifikowaną kadrą oraz dodatkowym atutem w postaci niskich kosztów pracy, mają szansę wykorzystać tą sprzyjającą tendencję. Aby tak się stało konieczne jest jednak rozwiązanie problemów finansowych, z jakimi borykają się krajowe stocznie, w tym także stocznie województwa zachodniopomorskiego. Konieczne jest sfinalizowanie procesu restrukturyzacji polskiego przemysłu stoczniowego, by polskie stocznie, w szczególności zaś stocznie zachodniopomorskie, mogły generować przychody i zyski, wypełniając zobowiązania wynikające z rosnącego portfela zamówień. 

Zgodnie z polityką Unii Europejskiej w zakresie przemysłu stoczniowego szansy na poprawę pozycji konkurencyjnej stoczni należy upatrywać w utrzymaniu technologicznej przewagi w zakresie projektowania i budowy wybranych typów statków, głównie statków drogich i skomplikowanych. Wobec tego postuluje się rozwój zaplecza naukowo-badawczego pracującego na rzecz przemysłu okrętowego
.

W sytuacji zwiększającego się zapotrzebowania na usługi transportu morskiego oraz rosnącego popytu na nowe statki, rośnie także walka konkurencyjna o nowe pozycje w portfelu zamówień pomiędzy stoczniami na całym świecie. Przewiduje się, że również ta tendencja utrzyma się w najbliższych latach. Postawi to kolejne wymagania przed stoczniami Pomorza Zachodniego, przede wszystkim zaś stworzy większą presję na obniżkę kosztów budowy statków przy jednoczesnym utrzymaniu ich wysokiej jakości. Wskazuje się, że drogą do umocnienia konkurencyjności stoczni będzie poprawa jej produktywności oraz specjalizacja produkcji.

3.4.2. Sektorowa analiza SWOT 
	Silne strony

	· konkurencyjność jakościowa produktów oferowanych przez stocznie, spełnianie przez nie wysokich wymagań odbiorców (w tym zwłaszcza zagranicznych)
	4,78

	· wykorzystanie nisz przez stocznie poprzez produkcję wysoko wyspecjalizowanych statków (chemikaliowce, wielozadaniowe)
	4,67

	· profil produkcji pokrywa się ze strukturą preferowaną w Unii Europejskiej
	4,44

	· wysoka (28) pozycja Stoczni Szczecińskiej Nowa w rankingu stoczni światowych wg. portfela zamówień 
	4,33

	· budowa statków jest produkcją z gwarancją sprzedaży
	4,33

	· zaawansowanie technologiczne SSN
	4,00

	· współpraca z kilkuset firmami, posiadanie przez stocznie szerokiej bazy kooperantów
	4,00

	· duże zaangażowanie stoczni w prace badawczo- rozwojowe
	3,22

	Słabe strony

	· małe możliwości finansowe stoczni, słabe narzędzia finansowania inwestycyjnego i modernizacji w budownictwie okrętowym
	4,44

	· postępująca dekapitalizacja majątku stoczni
	4,33

	· wysokie koszty budowy statków
	3,89

	· brak - poza Stocznią Szczecińską Nowa - stoczni produkcyjnych o istotnym znaczeniu na rynku budowy statków
	3,22

	· brak dostatecznej infrastruktury ochrony środowiska w stoczniach
	2,11


	Szanse

	· dalsze duże zaangażowanie stoczni w prace badawczo-rozwojowe
	3,82

	· ponowne nawiązanie współpracy stoczni z polskimi armatorami
	3,73

	· rozwój współpracy z uczelniami, podnoszenie innowacyjności 
i konkurencyjności 
	3,65

	· efektywna polityka kosztowa stoczni wymuszona akcesją do UE 
	3,50

	· wzrastająca aktywność kontraktacyjna armatorów
	3,37

	· konkurencyjna pozycja SSN w Europie i na świecie, co stwarza dobre perspektywy rozwoju przemysłu okrętowego w regionie
	3,32

	· podporządkowanie polskiego przemysłu okrętowego unijnym zasadom pomocy publicznej
	3,20

	· korzystniejsze ceny kolejnych zamówień 
	3,12

	Zagrożenia

	· odpływ specjalistów o najwyższych kwalifikacjach do stoczni zagranicznych i związane z tym braki kadrowe 
	3,98

	· ryzyko kursowe (USD jest podstawową walutą kontraktowania)
	3,68

	· wzrost cen urządzeń metalowych oraz cen na światowych rynkach stali – podstawowego surowca stoczni
	3,61

	· brak uregulowań prawnych pozwalających na wykorzystanie środków publicznych dostępnych w Unii Europejskiej dla przemysłu okrętowego
	3,56

	· brak jasnych perspektyw finansowania branży
	3,54

	· brak jasnych planów dotyczących prywatyzacji największych zachodniopomorskich stoczni remontowych 
	3,54

	· niekorzystne warunki zakupu statków w polskich stoczniach skłaniające armatorów polskich do zakupów w stoczniach zagranicznych
	3,52

	· niedoinwestowanie polskiego przemysłu okrętowego
	3,48

	· duża konkurencja ze strony zachodnioeuropejskich stoczni, bardziej nowoczesnych, posiadających wyższy jakościowo potencjał technologiczny oraz stoczni chińskich
	3,48

	· wahania szacunkowej liczby zamówień w stoczniach 
	3,38

	· wejście do strefy euro
	3,13


3.5. Rybołówstwo morskie 
3.5.1. Analiza możliwych zmian do roku 2015

Scenariusz optymistyczny
Scenariusz ten zakłada, że w rybołówstwie dalekomorskim widoczny stanie się wzrost zapotrzebowania na polskie usługi w zakresie budowy statków rybackich, produkcji sprzętu połowowego i kształcenia kadr dla floty rybackiej w zakresie nawigacji (między innymi nowoczesna ichtiolokacja) oraz technologii. Nastąpi także zmiana polityki państwa na wybitnie „promorską”. Jednocześnie zwiększy się dostęp polskich jednostek do łowisk dalekomorskich. W wyniku modernizacji floty dalekomorskiej znacznie zwiększą się możliwości zamrażalnicze jednostek dalekomorskich. Konsekwencją tego będzie poprawa jakości produktów z ryb poławianych na dalekomorskich łowiskach. 

Rozwojowi rybołówstwa bałtyckiego sprzyjać będzie poprawa warunków środowiskowych wód Bałtyku wraz z poprawą jakości wód rzecznych zlewiska Bałtyku. Poprawa warunków tlenowych w wodach przydennych pozwoli na stworzenie warunków żerowiskowych dla dorsza i pozostałych gatunków ryb dennych (płastugi). Nastąpi wzrost populacji dorsza zapewniający opłacalność połowów. Jednocześnie wzrosną środki na zarybianie gatunków ryb limitowanych, w wyniku czego zwiększą się kwoty połowowe. Możliwa stanie się racjonalna gospodarka żywymi zasobami wód, co pozwoli na wzrost efektywności sektora rybackiego. Można zakładać, że pociągnie to za sobą wzrost konkurencyjności polskiego przetwórstwa rybnego. 
Omawiany scenariusz zakłada, że zmodernizowana zostanie flota rybacka, a także opanowane zostaną nowe techniki połowów, w wyniku czego nastąpi wzrost bezpieczeństwa pracy na morzu. Nastąpi jednocześnie poprawa warunków przeładunkowych i magazynowych ryb, co znacznie podniesie rentowność rybołówstwa. Prowadzona polityka państwa sprzyjać będzie wdrażaniu w życie zasad racjonalnego rybołówstwa. Wzrost zainteresowania uprawianiem wędkarstwa morskiego zapewni dochody rybakom w okresach ochronnych ryb przemysłowych. 

W scenariuszu tym, zakłada się, że prowadzone będą badania marketingowe, w wyniku czego produkty rybołówstwa i przetwórstwa zostaną dostosowane do zapotrzebowania rynku krajowego pod względem ceny oraz oferty. Wzrośnie także atrakcyjność produktów polskich na rynkach zagranicznych. Prowadzone akcje promocyjne i reklamowe ryb i produktów rybnych spowodują wzrost spożycia ryb w kraju oraz poprawę zaopatrzenia rynku w ryby morskie i ich przetwory. Efekt ten zostanie wzmocniony poprzez sprawnie działającą giełdę rybną. Nastąpi uniezależnienie przetwórstwa od sezonowości połowów, w wyniku czego zapewniona zostanie ciągłość dostaw ryb i produktów rybnych. Do przetwórstwa wprowadzane zostaną nowe technologie, co podniesie jego rentowność. Jednocześnie poprawie ulegnie infrastruktura ochrony środowiska w zakładach przetwórstwa rybnego, co pociągnie za sobą wzrost zatrudnienia i wzrost eksportu. Nastąpi bardziej efektywne wykorzystanie surowca rybnego. 
Realistyczny 
Scenariusz umiarkowany zakłada, że w rybołówstwie dalekomorskim nastąpi poprawa w zakresie współpracy z państwami mającymi dostęp do zasobów morskich i oceanicznych bez własnego zaplecza rybołówczego (floty i kadry), co spowoduje dalszy rozwój zaplecza wytwórczego obejmującego produkcję sprzętu połowowego.

Zakłada się, że w rybołówstwie bałtyckim nastąpi stopniowa poprawa środowiska naturalnego wód Bałtyku, co umożliwi racjonalną eksploatację żywych zasobów wód Bałtyku, bez jednoczesnego drastycznego zmniejszenia kwoty połowowej. Państwo podejmie niezbędne kroki w celu zapewnienia opłacalności rybołówstwa. Część floty rybackiej zostanie odnowiona, część natomiast wycofana z eksploatacji, co spowoduje, że stopniowo ulegają poprawie warunki i higiena pracy na statkach rybackich. Jednocześnie nastąpi zmiana przeznaczenia wycofanych statków na cele turystyczne.    W wyniku tych działań rozwinie się rybołówstwo rekreacyjne (wędkarstwo). 
Omawiany scenariusz zakłada, że nieznacznie ale stopniowo zwiększy się produkcja polskich przetwórni. Niestety jakość produktów rybnych pozostanie wciąż na tym samym poziomie, co nie wpłynie pozytywnie na wzrost konkurencyjności rynku rybnego. W bardzo wolnym tempie poprawi się możliwość dystrybucji surowca                i przetworów rybnych. Co nie będzie sprzyjać wzrostowi zatrudnienia w przetwórstwie rybnym. Powoli nastąpi wzrost liczby inwestycji w infrastrukturę zakładów, maszyn         i urządzeń do przetwórstwa, zmodernizowane zostaną linie technologiczne oraz infrastruktura produkcyjna. Systematycznie wprowadzane zostaną nowe technologie, które będą mieć wpływ na poprawę jakości i atrakcyjności produktów rybnych. Możliwe także stanie się stworzenie drożnych ciągów technologicznych. Przetwórstwu rybnemu nie uda się wprawdzie całkowicie uniezależnić od sezonowości połowów, jednak nie pozostaje one już pod całkowitym jego wpływem. Zakłada się, że poziom reklamy           i promocji produktów rybnych i ryb systematycznie będzie wzrastać wywierając coraz większy wpływ na postrzeganie produktów rybnych przez społeczeństwo, co spowoduje systematyczny wzrost spożycia ryb. Powstanie także prawidłowo funkcjonująca giełda rybna. 
Sukcesywnie modernizowane będą porty i przystanie rybackie, co przekładać się będzie na poprawę warunków pracy. Dbałość o należyte wykształcenie nowych kadr dla rybołówstwa bałtyckiego wpłynie pozytywnie na bezpieczeństwo oraz rentowność zawodu rybaka, polepszającą się ze względu na opanowywanie nowych technik połowowych. 

Pesymistyczny
Omawiany scenariusz zakłada, że nastąpi dalsza degradacja potencjału Polski w zakresie rybołówstwa dalekomorskiego, zarówno stoczniowego jak i edukacyjnego. Jednocześnie nie nastąpi modernizacja floty dalekomorskiej, z związku z czym trawlery nadal posiadać będą ograniczone możliwości zamrażalnicze, co będzie miało negatywny wpływ na jakość przygotowywanego na nich wstępnie surowca.  

Niekorzystnie kształtować się będą warunki siedliskowe dla ryb przemysłowo poławianych w Bałtyku. W połowach bałtyckich nastąpi dalszy spadek zasobów stada dorsza, co przełoży się na zachwianie równowagi ekologicznej w wodach Bałtyku, w wyniku czego zmaleją kwoty połowowe przyznawane jednostkom rybackim. Z pewnością wpłynie to niekorzystnie na sytuację ekonomiczną rybaków, dla których połowy dorsza stanowią główne źródło dochodów. Sytuacja ta negatywnie wpłynie również na możliwość racjonalnej gospodarki żywymi zasobami wód. Scenariusz pesymistyczny zakłada, iż z powodu utrzymującego się braku rentowności polskiego rybołówstwa, bardzo powoli przebiegać będzie proces modernizacji statków rybackich, których eksploatacja stawać się będzie coraz bardziej kosztowna. Konieczność ponoszenia coraz większych kosztów związanych z eksploatacją przestarzałych statków, spowoduje, że bardzo wolno wprowadzane będą nowe rozwiązania w konstrukcjach narzędzi połowowych, co nie przełoży się na wzrost rentowności rybołówstwa oraz zmusi wielu rybaków do odejścia z zawodu. 

 Niezmieniająca swojego natężenia promocja i reklama ryb oraz produktów rybnych nie przełoży się na wzrost sprzedaży ryb, co spowoduje, że konsumpcja ryb 
i przetworów rybnych pozostaje na tym samym, niskim poziomie, co w konsekwencji negatywnie wpłynie na rozwój przetwórstwa rybnego. Nastąpi spadek opłacalności połowów a zagrożeniem stanie się rosnąca konkurencja ze strony jednostek innych państw unijnych. Obawiać się można również całkowitego zaniku kształcenia zawodowego rybaków, czego wynikiem może być słabo wykwalifikowana a tym samym niewydajna, bo nie znająca najnowszych rozwiązań technicznych, kadra. 
3.5.2. Sektorowa analiza SWOT 
	Silne strony

	· wykwalifikowana kadra rybacka
	4,67

	· umiejętności połowowe rybaków  
	4,56

	· wykształcona kadra technologiczna i infrastruktura przetwórcza
	4,22

	· tania siła robocza
	4,11

	· statki posiadające certyfikaty jakości umożliwiające eksport produktów do państw UE
	4,00

	· łatwy dostęp do wydajnych łowisk 
	4,00

	· możliwości eksportowe przetworzonej ryby
	3,89

	· zróżnicowany asortyment produktów rybnych
	3,67

	· Polskie Obszary Morskie należące do najzasobniejszych wód Bałtyku
	3,00


	Słabe strony

	· zły stan techniczny i przestarzałość floty rybackiej
	5,00

	· słaba promocja ryb i produktów rybnych
	4,00

	· wysokie ceny detaliczne ryb
	3,90

	· niska rentowność połowów
	3,80

	· sezonowość połowów
	3,80

	· ograniczony dostęp do surowca w połowach dalekomorskich
	3,60

	· brak środków na szkolenia i przekwalifikowanie zawodowe
	3,60

	· brak drożnych ciągów technologicznych od połowów przez chłodnie    do konsumentów
	3,60

	· niedostateczna infrastruktura portowa
	3,50

	· brak funduszy na pełne wykorzystywanie ryb w szczytach połowowych
	3,50

	· brak realnej oceny zasobów ryb
	3,44

	· brak lokalnych możliwości przetwórczych dla ryb pelagicznych
	3,40

	· brak zorganizowanego rynku rybnego, zwłaszcza systemu pierwszej sprzedaży
	3,40

	· brak właściwie zorganizowanego systemu dystrybucji
	3,40

	· brak edukacji stopnia średniego w zakresie rybołówstwa i przetwórstwa ryb
	3,40

	· brak zbytu w okresach szczytowych
	3,30

	· brak środków na inwestycje, małe wykorzystanie środków z SPO „Ryby”
	3,30

	· brak badań marketingowych
	3,30

	· niska rentowność dużej liczby zakładów przetwórczych
	3,20

	· brak organizacji producentów rybnych
	3,10

	· uzależnienie wielkości i wartości połowów od naturalnej produktywności wód
	3,00


	Szanse

	· utworzenie giełdy rybnej
	3,77

	· potencjalnie chłonny rynek krajowy na ryby i produkty rybne
	3,52

	· wypracowanie trwałych powiązań handlowych producentów ryb z ich przetwórcami
	3,50

	· właściwie zorganizowana dystrybucja ryb
	3,48

	· poprawa infrastruktury rybackiej w portach
	3,43

	· nawiązanie współpracy pomiędzy rybakami a producentami rybnymi, przetwórcami ryb i oraz firmami marketingowymi
	3,31

	· podjęcie działań modernizacyjnych przez zakłady przetwórcze
	3,18

	· wzrost eksportu ryb
	3,16

	· rozwój przetwórstwa rybnego
	3,15

	· możliwości rozwoju związane z wprowadzeniem nowych technologii w przetwórstwie rybnym 
	3,09

	· rozpoczęcie kształcenia z zakresie rybołówstwa i przetwórstwa ryb na poziomie średnim
	3,07

	· rozwój przybrzeżnej gospodarki rybackiej (zarybianie, straż rybacka na morzu)
	3,00

	· powstanie drożnych ciągów technologicznych
	2,98

	· wykorzystanie potencjału Polskich Obszarów Morskich
	2,70

	· wprowadzenie nowych technik połowowych
	2,65

	· odmłodzenie kadry rybackiej
	2,54


	Zagrożenia

	· brak floty dalekomorskiej i odpowiednio wyposażonych trawlerów (nie posiadają one zdolności zamrażalniczej), co zmniejsza opłacalność połowów oraz ogranicza możliwości eksploatacji do nowych łowisk 
	3,54

	· utrzymujące się wysokie ceny detaliczne ryb
	3,45

	· wysoki stopień kłusownictwa
	3,36

	· brak działań zmierzających do modernizacji sprzętu połowowego
	3,29

	· dalszy brak badań marketingowych
	3,17

	· utrzymujący się brak promocji ryb i produktów rybnych
	3,11

	· utrzymująca się dezorganizacja rynku rybnego
	3,06

	· utrzymujący się brak organizacji producentów rybnych
	3,01

	· dalszy brak zorganizowanej dystrybucji
	2,99

	· dalsze likwidowanie w szkołach kierunków związanych z rybołówstwem
	2,89

	· dalsze starzenie się kadry rybackiej
	2,84

	· brak środków na promocję i znajdowanie nowych rynków zbytu na produkty rybne
	2,83

	· dalszy brak możliwości kształcenia na poziomie średnim w zakresie rybołówstwa i przetwórstwa ryb
	2,62

	· utrzymujący się brak szkoleń i możliwości przekwalifikowania zawodowego 
	2,60


3.6. Eksploatacja zasobów wód i dna morskiego – zasoby nieożywione i ożywione 
3.6.1. Analiza możliwych zmian do roku 2015
Wariant 1: 
Bezpośrednie skutki degradacji środowiska i tendencje zmian bez ingerencji człowieka

Przy założeniu, że zmiany w środowisku jakie obserwujemy dzisiaj w Bałtyku w stosunku do tego sprzed 50 lat, trwać będą nadal, nie ulegnie ograniczeniu antropopresja, a człowiek nie przystąpi do działań ochronnych, można przewidywać efekty w wymiarach katastrofalnych – porównywalnych z tymi w Morzu Kaspijskim. 

Następujące zmiany od kilkunastu lat wskazują na wyraźne nasilenie zjawisk degradacyjnych zwłaszcza w estuariach rzek. Wzrośnie biomasa produkowana przez fitoplankton i ilość zawiesiny rozpuszczonej w wodzie a równocześnie wzrośnie ilość zooplanktonu), co drastycznie ograniczy przenikanie światła do głębszych warstw oraz warstw przydennych płytszych rejonów przybrzeżnych. 

Współcześnie stan zdrowotności a zwłaszcza przeżywalność larw i narybku wskutek znacznego wzrostu stężeń zanieczyszczeń począwszy od latach 70-tych, zacznie wyraźnie pogarszać się. W rejonach wód przybrzeżnych Południowego Bałtyku stwierdzone zostaną silne parazytozy ryb oraz widoczne anomalia anatomiczne ryb – śledzia, storni, węgorzycy a także dorszy, czy ssaków i ptaków morskich. 

Wariant 2: 
Degradacja środowiska wód Zatoki Pomorskiej i tendencje zmian w warunkach ograniczonej ingerencji człowieka

Degradacja morza jaka nastąpiła w wyniku silnej antropopresji w XX wieku, dotyczyła środowiska abiotycznego i biotycznego opisanego w zarysie w wariancie 
I i przez wiele lat morze, własnymi siłami powracać będzie do równowagi biocenotycznej, wspomagane wlewami słonych, dobrze natlenionych wód z Morza Północnego. Jednakże przy zahamowaniu zrzutu zanieczyszczeń spływających ze zlewiska chociażby z obszaru Polski, głównymi rzekami uchodzącymi do Bałtyku, nastąpi okres wzmożonego wyczerpywania „zapasów” zanieczyszczeń i biogenów zdeponowanych w osadach dennych zarówno w strefie przybrzeżnej jak i z głębi. 
Nie należy spodziewać się natychmiastowej poprawy jakości środowiska jedynie po zainstalowaniu trzystopniowych oczyszczalni ścieków w całej Polsce – co może jednak się zdarzyć do roku 2015. Przy wsparciu funduszy Unijnych można założyć, że nastąpi wyraźne ograniczenie ładunku zanieczyszczeń dopływających z obszaru zlewiska do Morza Bałtyckiego

Przez poprzednie lata na dnie głębi Bałtyckich gromadziły się osady zawierające zanieczyszczenia komunalne, rolnicze i przemysłowe, a w nich dużo silnych toksyn. Odkładały się one przez całe lata, tworząc jednocześnie na dnie pokłady nie rozłożonej jeszcze martwej, autochtonicznej materii organicznej. Właśnie tam powstały strefy azoiczne obejmujące ponad 20% powierzchni dna Bałtyku. Pełne 
i skuteczne samooczyszczenie morza nadejdzie dopiero po całkowitej, kilkukrotnej wymianie wód całego Bałtyku. Pojedynczy cykl wymiany trwa około 25 – 30 lat. A więc jeżeli morze pozostawimy samemu sobie, jeżeli ze zlewiska nie dopłyną żadne zanieczyszczenia powrót do stanu sprzed co najmniej 50 lat nastąpi po półwieczu.  proces ten może jednak ulec znacznemu przyśpieszeniu w przypadku, gdy w krótkim okresie czasu nastąpią wielokrotne wlewy wód z Morza Północnego.
Oczywiście sytuacja taka jest jedynie teoretyczna, człowiek korzystając z morza zawsze wnosił do niego zanieczyszczenia antropogenne wynikające chociażby z naruszenia równowagi fizycznej spowodowanych pracą śrub okrętowych, czy budową urządzeń hydrotechnicznych w tym portów, mostów etc. nie mówiąc juz o minimalnych zanieczyszczeniach wynikających z korzystania z turystyki morskiej. Tak więc w ciągu  10 lat trwania niniejszej strategii, widocznych pozytywnych zmian w środowisku jeszcze nie uda się zaobserwować. Osiągnięciem byłoby zahamowanie dopływu zanieczyszczeń komunalnych, wielkoobszarowych – rolniczych i przemysłowych co zmniejszyłoby objawy degradacji spowodowanej zanieczyszczeniami. Pożądane byłyby działania zmierzające (nawet lokalnie) do rewitalizacji morza chociażby przez budowę sztucznych raf na dnie Zatoki Pomorskiej.

Wariant 3: 
Środowisko walczy ze skutkami degradacji antropogennej 
i zmian globalnych bez ingerencji człowieka

Zakładając, że niezwykle drogie działania rekultywacyjne na całym obszarze Południowego Bałtyku a zwłaszcza w Zatoce Pomorskiej są już prowadzone (wykonany został system sztucznych raf z funduszy Sektorowego Programu Operacyjnego „Rybołówstwo...”) oraz że uległo intensyfikacji samooczyszczanie morza, będzie można zaobserwować pozytywne skutki rekultywacji w morzu. Ważnym elementem rekultywacji będzie stworzenie systemu sztucznych raf, które ułatwią osiedlanie autochtonicznej fauny filtrującej, a która wzmacnia i zwielokrotnia procesy samooczyszczania. 

Tymczasem dzisiejszy Bałtyk znajduje się w jednej z kolejnych faz rozwoju 
i ewolucyjnych zmian, które kształtowane są przez następujące globalne i regionalne procesy naturalne, niezależne od aktywności człowieka:
· efekt cieplarniany (grozi podwyższenie poziomu oceanów nawet o kilka metrów),
· zmiany klimatu  (nasilenie antagonizmu między ociepleniem i naturalnym procesem ochłodzenia), 

· zmiany poziomu morza wynikające z zapadania się wybrzeża Południowego Bałtyku i wynoszenie Fennoskandii (regionalne zmiany mogą wzrosnąć 
o 5 – 95 cm do roku 2015 co będzie niebezpieczne m.in. dla obszarów depresji holenderskiej),
· coraz częstsze silne sztormy co spiętrza wody w strefie brzegowej i powoduje silną abrazję,
· naturalne zmiany warunków hydrologicznych i zmiany zasolenia zbiornika (oceanizacja – wyższe zasolenie wód).
Naturalne procesy i ich skutki pogłębią jeszcze bardziej dotychczasowe zmiany antropogenie. Uwidocznią się skutki deficytów tlenowych, zaprezentują się negatywne skutki nadmiernego rybołówstwa i braku systematycznego zarybiania oraz pojawią się nowe gatunki, które zakłócą równowagę biocenotyczną środowiska.
  
3.6.2. Sektorowa analiza SWOT 
	Silne strony

	· potencjał naukowy przedsiębiorstw i instytucji badawczych (w tym szkół wyższych)
	4,44

	· bogate zasoby ryb przemysłowych
	4,25

	· walory krajobrazu i środowiska, zarówno morskiego jak 
i nadmorskiego, stwarzające dobre podstawy dla rozwoju turystyki 
i rekreacji
	4,00

	· zakres kompetencji administracji morskiej, obejmującej nie tylko bezpieczeństwo żeglugi ale i większość zagadnień dotyczących zarządzania obszarami morskimi, pasem nadbrzeżnym i portami
	3,78

	· nowoczesny i jeszcze nie zdekapitalizowany sprzęt dający możliwość rozszerzenia obszarów wydobywczych oraz gospodarczej ekspansji, zarówno na obszary morskiej strefy ekonomicznej Polski, jak i na tereny przyległe
	3,67

	· dobry system rozwiązań prawnych dotyczących kompetencji decyzyjnych (w tym procesów podejmowania decyzji o użytkowaniu obszarów przybrzeżnych i morskich)
	3,33

	Słabe strony

	· zbyt mała częstotliwość monitoringu wielu elementów środowiska morskiego i przybrzeżnego oraz niekompatybilność istniejących baz danych
	4,44

	· brak rozbudowanej infrastruktury ropo-gazociągowej do przesyłu ropy 
i gazu
	3,67

	· brak politycznego i ekonomicznego wsparcia ukierunkowanego na  działania dla realizacji małych i średnich projektów poszukiwań ropy 
i gazu na obszarze morskim, brak inicjowania programów kredytów inwestycyjnych dla takich firm
	3,56

	· niejasne określenie kompetencji podmiotów uczestniczących 
w zarządzaniu obszarem morskiej strefy brzegowej i ich komplementarności
	3,11

	· brak łączności pomiędzy problematyką lądową i morską w planach rozwojowych  jednostek administracji nadmorskiej poszczególnych szczebli (od województwa po gminy)
	2,56


	Szanse

	· rozpoznanie  aktualnego stanu i jakości zasobów przyrodniczych wód 
i dna  pasa nadmorskiego oraz identyfikacja walorów krajobrazowych, co umożliwi aktywizację i racjonalne wykorzystanie bazy turystycznej 
i zasobów rekreacyjno-leczniczych wybrzeża Bałtyku
	3,18

	· stworzenie warunków do funkcjonowania „korytarzy ekologicznych” 
dla migracji zwierząt i wymiany genetycznej przez działania służb ochronnych i utworzenie BSPA
	2,92

	· możliwość wykorzystania potencjału technologicznego, rezerw ludzkich i nowoczesnych rozwiązań
	2,92

	· wykorzystanie podmorskich zasobów materiałów budowlanych, w tym uruchomienie wydobycia kruszywa naturalnego w rejonie Zatoki Koszalińskiej (37 mln ton) umożliwi między innymi osiągnięcie            w bliższej perspektywie korzyści bezpośrednich dla rozwoju regionalnego (w tym możliwości  rozbudowy dróg i autostrad a także eksportu)
	2,87

	· nowo powołany resort gospodarki morskiej
	2,67

	· możliwość rozwoju zrównoważonej gospodarki morskiej – ograniczenie popytu na gatunki ginące i technik połowu szkodliwych dla środowiska
	2,62

	· korzystne dla potrzeb regionu i kraju rozszerzenie obszarów koncesyjnych dla wydobycia, z równoczesnym zwiększeniem ilości pozyskiwanej ropy i gazu ropy ze źródeł podmorskich, umocni  bezpieczeństwo energetyczne kraju i ograniczy nakłady państwa 
na zakup paliw płynnych
	2,60

	· szansa na niedalekie w czasie opracowanie planu przestrzennego zagospodarowania polskich obszarów  morskich, dla całej Wyłącznej Strefy Ekonomicznej RP z uwzględnieniem BSPA
	2,50

	· stworzenie możliwości bezpośredniego dostarczania gazu do odbiorców w pasie nadmorskim
	2,30

	Zagrożenia

	· degradacja środowiska i krajobrazu nadmorskiego (presja budowlana, zaburzenia ładu przestrzennego, wzrost zagrożeń ze strony zjawisk 
i procesów przyrodniczych – powodzie morskie i nasilająca się sztormowa erozja brzegów)
	2,93

	· brak spójności w zarządzaniu obszarami morskimi i lądowymi skutkujące pojawianiem się sprzecznych decyzji i konfliktu interesów
	2,86

	· zagrożenia wynikające z możliwych obciążeń technogennych, zagrażających naruszeniu równowagi dynamicznej brzegu morskiego czy ograniczeniu tarlisk ryb
	2,01

	· wystąpienie migracji węglowodorów płynnych i gazowych oraz płynów 
i gazów niewęglowodorowych, co może spowodować migrację w osady 
i do wód przydennych szkodliwych dla środowiska substancji pochodzenia geologicznego co może przełożyć się na obniżenie jakości osadów
	1,86


3.7. Ochrona środowiska Morza Bałtyckiego 
i pasa nadbrzeżnego 
3.7.1. Sektorowa analiza SWOT 
	Silne strony

	· uzyskanie przez Bałtyk statusu morza o szczególnych wartościach 
w Konwencji Światowego Dziedzictwa (World Heritage Convention)
	4,33

	· wykazywanie przez wody przyległe względnie niewielkiego skażenia środowiska od przemysłu i innych gałęzi gospodarki – obowiązek stosowania paliw z niską zawartością siarki
	4,11

	· akceptacja społeczna i poszukiwanie wiedzy o morzu i potrzebie jego ochrony 
	3,67

	· warunki hydrologiczne Morza Bałtyckiego w kontekście wymiany wód 
z Morzem Północnym
	3,00

	Słabe strony

	· degradacja środowiska - antropogenna i naturalna, zanik gatunków roślin i zwierząt w estuarium rz. Odry
	3,89

	· nierozwiązany problem zagospodarowania refulatu zanieczyszczonego
	3,78

	· niedostateczna ochrona brzegów morskich i plaż z powodu braku środków i możliwości technicznych oraz niewystarczającego rozpoznania istoty zjawiska
	3,56

	· niedostosowany monitoring biotyczny i abiotyczny środowiska
	3,50

	· nieregularna wymiana wód w basenie morza niezależnie od antropopresji co powoduje znaczny odpływ wód śródlądowych
	3,13

	· brak znacznych środków finansowych na przeprowadzenie najnowszej 
i kompleksowej inwentaryzacji walorów przyrodniczych
	3,11

	· brak programów promujących ekoprodukty
	3,00

	Szanse

	· utworzenie morskich stref ochronnych Bałtyku (Baltic Sea Protected Area)
	3,43

	· ograniczenie spływu zanieczyszczeń do morza ze zlewni Bałtyku (oczyszczalnie) co pozwoli po jakimś czasie na naturalną rewitalizację
	3,43

	· wykorzystanie Inicjatyw Wspólnotowych m.in. transgraniczny rozwój systemu ochrony środowiska w Bałtyku, ochrona zasobów naturalnych, ochrona zasobów wodnych
	3,31

	· rozwój zrównoważonej gospodarki morskiej np. przez  ograniczenie popytu na gatunki ginące i technik połowu szkodliwych dla środowiska
	3,29

	· przestrzeganie konwencji UNCLOS, IMO, MARPOL 73/78, HELCOM zapewniających zatrzymanie degradacji środowiska morza Bałtyckiego
	3,26

	· kreowanie czystych, proekologicznych technik produkcji ryb (etykieta ekoproduktu)
	3,14

	· stworzenie systemu sztucznych raf w Zatoce Pomorskiej jako narzędzia rewitalizacji abiotycznych i biotycznych elementów środowiska w strefie przybrzeżnej Bałtyku ale również jako doskonałe narzędzie ekoturystyki
	2,79

	· stworzenie regionalnych planów ochrony morza i skoordynowanie ich 
z działaniami strategicznymi na całym polskim wybrzeżu
	2,78

	Zagrożenia

	· nasilanie się procesów globalnych na Bałtyku, czego wynikiem są częstsze sztormy, zabieranie wybrzeża, zasolenie i zmniejszona wymiana wody z Morzem Północnym
	3,81

	· nieracjonalne granice obszarów sieci Natura 2000 ograniczające inicjatywy gospodarcze
	3,78

	· mało efektywne wykorzystanie środków UE na ochronę zasobów naturalnych i zasobów wodnych Bałtyku 
	3,76

	· brak synchronizacji w zarządzaniu obszarami morskimi i lądowymi     na szczeblu lokalnym, regionalnym i krajowym w sektorze samorządowym i administracji państwowej
	3,71

	· bardziej restrykcyjne podejście do obszarów chronionych ograniczające inicjatywy gospodarcze
	3,61

	· brak środków samorządów lokalnych na działania monitorujące mikrobiologicznie i ekologicznie plaże i strefę przybrzeżną
	3,40

	· duże przeszkody stawiane działaniom rewitalizacyjnym przez bariery mentalności urzędniczej na szczeblu lokalnym i centralnym w Polsce
	3,26

	· zanieczyszczenia komunalne, przemysłowe i wielkoobszarowe oraz ropopochodne wynikające z transportu, przeładunków i eksploatacji 
z dna morza 
	3,13

	· ustanawiania przez władze niemieckie stref ochrony przyrody 
na wodach polskich
	3,04

	· brak realnej (poza werbalną i życzeniową) współpracy z Meklemburgią 
i Brandenburgią w zakresie ekologicznych opinii o inwestycjach hydrotechnicznych w dolnej Odrze i jej estuarium
	2,98

	· podwyższanie się poziomu wód Bałtyku 
	2,57


3.8. Szkolnictwo Morskie 

3.8.1. Analiza możliwych zmian do roku 2015
Ze względu na zmienną sytuację polityczno-społeczną oraz brak jasno sprecyzowanej strategii gospodarczej kraju trudno prognozować dalszy rozwój szkolnictwa. Chodzi nie tylko o samo finansowanie szkół publicznych, czy przykład „wybuchu” szkół niepublicznych świadczący o możliwości „wyciągnięcia” pieniędzy nawet od zubożałego społeczeństwa – ale również o miejsca pracy dla absolwentów i sytuację prawną – przerzucanie podległości z ministerstwa do ministerstwa i tym podobne nieprzemyślane i doraźne działania. Ważna dla szkolnictwa jest odpowiednia polityka społeczno-gospodarcza państwa, właściwe mechanizmy finansowe oraz rynek pracy. Dlatego też możliwe scenariusze związane są z rzeczywistymi szansami 
i zagrożeniami oraz mocnymi i słabymi stronami samego szkolnictwa.
Należy przy tym jednak wyraźnie zaznaczyć, że szkolnictwo jest usługodawcą wobec gospodarki, tworzy potencjał kadrowy, ale nie tworzy miejsc pracy w gospodarce. Oczywiście pełni również ważne role społeczne: kulturotwórcze, naukowe, innowacyjne itp., ale to nie szkoły (dopóki masowo nie staną się przedsiębiorstwami) będą tworzyły podstawy gospodarcze państwa. Mogą być krwiobiegiem, ale nigdy całym organizmem gospodarczym. Podobną analogię można odnieść również do szkolnictwa morskiego 
w stosunku do gospodarki morskiej. Brak strategii gospodarczej państwa powoduje brak określenia polityki morskiej, nie uwzględnia posiadania przez Polskę dostępu do morza oraz funkcjonowania gospodarki morskiej, jej roli i znaczenia dla kraju. Zaznacza się wyraźnie spadek poziomu świadomości morskiej społeczeństwa, nieporównanie niski do okresu międzywojennego. 

Można przedstawić trzy charakterystyczne i realne scenariusze zmian szkolnictwa morskiego województwa zachodniopomorskiego (nie skrajne i nie abstrakcyjne). Pominięte w nich zostaną ośrodki szkoleniowe, bo one mogą bardzo szybko reagować na zmiany popytu – zazwyczaj nie posiadają własnej infrastruktury i kadry. Zacznijmy od kilku obiektywnych, niezależnych od gospodarki uwarunkowań działania szkolnictwa morskiego. Szkoły morskie ponadgimnazjalne podlegają starostwom – a część morska to zaledwie 30% szkoły – więc nabory (1 – 4 klasy) mogą być w każdej chwili zawieszane i odwieszane. Uczelnie, jak wcześniej wspomniano, też w dużym stopniu odeszły od kształcenia wyłącznie na potrzeby gospodarki morskiej. Powoduje to, że zanikanie gospodarki morskiej ma niewielki na nie wpływ. Typowym przykładem jest obecny Wydział Informatyki Politechniki Szczecińskiej, który powstał z instytutu zajmującego się automatyką okrętową (na obecnym Wydziale Techniki Morskiej), a w tej chwili w żadnej nazwie – katedry, zespołu naukowego lub specjalności dydaktycznej - nie nawiązuje do spraw morza. W Trójmieście analogiczne szkoły nie odeszły tak mocno od orientacji morskiej. Szkoły typowo morskie – technika morskie, policealne szkoły morskie i część Akademii Morskiej – mogą istnieć nawet bez polskiej gospodarki morskiej. Kształcą one załogi statków morskich, absolwenci mogą otrzymywać dyplomy międzynarodowe honorowane w każdym kraju na świecie. Niestety, szkoły te muszą z tego powodu spełniać ściśle określone wymagania międzynarodowe, które w kraju obowiązują w postaci rozporządzeń ministra właściwego dla gospodarki morskiej. W tym roku Akademia Morska, technika morskie oraz inne szkoły i ośrodki zgłoszone do certyfikacji, poddane są procedurze weryfikacji zgodności z Konwencją STCW 78/95. W przypadku nie spełnienia ich – absolwenci danej szkoły będą traktowaniu jakby nie przeszli właściwego przeszkolenia, a w przypadku częściowego spełnienia – otrzymają uprawnienia odpowiednio niższe. Jest to bardzo istotna, uzależniona od międzynarodowych i krajowych wymagań jakościowych, słaba strona szkolnictwa morskiego.

Znając już podstawowe uwarunkowania działalności szkolnictwa morskiego przejdźmy do pierwszego, optymistycznego scenariusza rozwoju, w którym zostaje pobudzony sektor morski: wzrasta produkcja stoczni, rozwija się rybołówstwo bałtyckie, przetwórstwo ryb, odtwarza się powoli flota rybołówstwa dalekomorskiego (przynajmniej na wody Unii Europejskiej), rozwija się transport morski (wzrasta liczba statków polskich armatorów), tak samo przewozy pasażerskie oraz turystyka morska. Wiąże się to 
z powstaniem nowych, dobrze płatnych stanowisk pracy. Powoduje to wzrost zapotrzebowania na kadry morskie oraz obsługę lądową. Rozwijają się również badania naukowe wspomagające sektor morski. Istniejąca obecnie baza dydaktyczna oraz kadry są w stanie tym potrzebom sprostać. Nie wymagałoby to organizowania odpowiednich placówek dydaktycznych i naukowych oraz inwestowania od podstaw. Słabą stroną jest jednak to, że na potrzeby rybołówstwa kadry kształci tylko Akademia Morska 
w Szczecinie oraz Wydział Nauk o Żywności i Rybactwa Akademii Rolniczej w Szczecinie, a dawne szkoły rybołówstwa w Darłowie, Kołobrzegu i Świnoujściu od kilku lat nie wypuszczają absolwentów tego kierunku, który może być realizowany dla potrzeb rybackiej floty kutrowej.

W scenariuszu pesymistycznym polityka gospodarcza, w tym morska, jest kontynuacją obecnej. Szkolnictwo morskie w tej sytuacji nadal stara się wabić kandydatów, tworząc kolejne mutacje specjalności dydaktycznych, nie mających nic wspólnego, ani z rynkiem pracy ani z tym, czym naprawdę zajmuje się dany wydział. Jest to konserwacja stanu obecnego – działalność na przetrwanie. Tendencja ta zostanie pogłębiona przez odejścia młodych nauczycieli z zawodu, w tym akademickich oraz starzenie się kadry profesorskiej. Nie rozpatruje się tu przypadku skrajnie pesymistycznego w postaci gwałtownego spadku finansowania szkolnictwa, co pociągnęłoby za sobą znaczną redukcję naborów, chociaż to zjawisko musi (ze względu już na obecny poziom finansowania) pojawić się w najbliższych latach. 

Wydaje się, że najbardziej prawdopodobny jest scenariusz realistyczny. Gospodarka kraju, w tym sektor morski, ustabilizuje się na trochę wyższym poziomie niż obecnie, a jednocześnie niż demograficzny spowoduje mniejszy popyt na usługi edukacyjne. Da to w efekcie poziom naborów do szkół i na studia zbliżony do poziomu 
z roku 2005 (obniżony w stosunku do lat poprzednich). Absolwenci z dyplomami morskimi w jeszcze większym stopniu będą znajdowali zatrudnienie poza granicami kraju – zapotrzebowania na tego typu specjalistów zawsze będzie istniało, przy notowanym stałym wzroście deficytu wysokokwalifikowanych kadr morskich na rynku żeglugowym świata (jest to bowiem zawód kosmopolityczny). Pozostałe kierunki i specjalności zaczną być dostosowywane do już znanego, ustalonego popytu na absolwentów. Nazwy prowadzonych studiów przestaną być chwytem marketingowym. Także absolwenci tych kierunków, w szerszym zakresie niż obecnie, będą korzystali z międzynarodowego rynku pracy.

3.8.2. Sektorowa analiza SWOT

	Silne strony

	· doświadczona i wysokokwalifikowana kadra pracująca w szkolnictwie morskim
	4,89

	· uznana pozycja uczelni zachodniopomorskich w kraju i na świecie
	4,56

	· kształcenie na poziomie międzynarodowym – wysoki poziom kształcenia zapewnia, że dyplomy polskich uczelni morskich są uznawane poza granicami naszego kraju
	4,56

	· renoma na świecie – polskie uczelnie oraz ich absolwenci nie tylko są rozpoznawalne, ale zdobyły już markę uczelni kształcących specjalistów najwyższej klasy
	4,44

	· średnie szkolnictwo morskie prawie całe znajduje się na terenie województwa zachodniopomorskiego, dysponuje większą tradycją
i doświadczeniem niż trójmiejskie
	4,11

	· rybactwo morskie i ochrona środowiska morskiego wykładane są 
w Polsce tylko w Akademii Rolniczej w Szczecinie
	4,11

	· nowoczesne wyposażenie laboratoriów i sal wykładowych 
	4,00

	· praktycznie brak konkurencji na lokalnym rynku pracy – nie ma zauważalnego zjawiska napływu absolwentów uczelni i szkół spoza regionu lub obcokrajowców
	3,89

	· dobre zaplecze naukowo-laboratoryjne uczelni i jednostek pływających
	3,67

	Słabe strony

	· słaby poziom marketingu szkolnictwa morskiego
	4,20

	· brak rzeczywistej koncepcji rozwoju większości szkół morskich 
	4,00

	· kierunki i specjalności związane z morzem nie sprzyjają działaniom innowacyjnym 
	4,00

	· marginalizacja niektórych istotnych dla gospodarki morskiej kierunków w edukacji 
	4,00

	· brak analiz perspektywicznych kierunków i przyszłego zapotrzebowania na określoną wiedzę 
	3,60

	· mała współpraca z firmami z branży – brak przenikania się biznesu 
i nauki powoduje, że uczelnie nie uczestniczą w rozwiązywaniu aktualnych problemów zachodzących w branży 
	3,60

	· brak kultury przestrzegania prawa edukacyjnego (nieprzestrzeganie konwencji STCW 78/95 może skutkować zawieszaniem lub odebraniem prowadzenia kierunków i specjalności nauczania)
	3,50

	· mała współpraca z uczelniami krajowymi i zagranicznymi 
	3,50

	· słaby udział w programach unijnych – polskie uczelnie morskie 
w dalszym stopniu nie wykorzystują programów naukowych czy finansowych, do jakich mają dostęp w ramach UE
	3,40

	· zbyt duża płynność kadr o wykształceniu morskim
	3,30

	· kadra nie tworzy zwartego środowiska naukowego
	3,30

	· brak wiodącej dyscypliny, specjalności naukowej jako marki Szczecina 
i województwa
	2,90

	Szanse

	· stałe zapotrzebowanie na kadry morskie
	3,99

	· deficyt kadry morskiej w kraju i na świecie oraz duży popyt na nią  - występujący niedobór specjalistów z wykształceniem morskim zarówno na rynku polskim jak i za granicą
	3,72

	· integracja z UE – dostęp do środków unijnych, łatwiejsza współpraca 
z innymi organizacjami i uczelniami europejskimi; bardziej przystępny dostęp do pracy dla absolwentów szkolnictwa morskiego na rynku unijnym
	3,64

	· dobre i różnorodne położenie geograficzne – bliskość trzech, silnych gospodarczo państw: Niemcy, Dania i Szwecja, skrzyżowanie dróg transportowych
	3,57

	· duża szansa na zatrudnienie, istotny czynnik przy relatywnie wysokiej stopie bezrobocia 
	3,56

	· globalizacja – dająca możliwość współpracy, wymiany doświadczenia 
i wiedzy z uczelniami i organizacjami na całym świecie
	3,38

	· możliwość rozszerzenia usług edukacyjnych – szkolenia załóg 
na zlecenie armatorów oraz strażników ochrony przyrody
	3,36

	· niechęć młodzieży zachodniej do rozwoju w kierunkach morskich 
	3,19

	· stosunkowo dobre płace marynarzy
	2,89

	Zagrożenia

	· wysokie bezrobocie i zubożenie społeczeństwa – kandydatów nie stać na studia
	4,15

	· spadek liczby absolwentów szkół średnich
	4,05

	· niż demograficzny – zjawisko to może spowodować znaczny spadek studentów, czego konsekwencją może być zanik niektórych specjalności
	3,81

	· brak dużych armatorów krajowych – trudności w realizacji praktyk studenckich i uczniowskich 
	3,66

	· konieczność szybkiego dostosowania się do zmieniających się przepisów krajowych i międzynarodowych – działania edukacyjne obdarzone są dużą inercją
	3,42

	· istniejąca duża konkurencja (w tym wewnętrzna) szkoły morskie same prowadzą kursy oficerskie, które są faktyczną konkurencją w stosunku do uczelni
	3,34

	· konieczność częstego podnoszenia lub potwierdzania kwalifikacji – zazwyczaj na własny koszt i podczas urlopów
	3,33

	· w przypadku ujednolicenia edukacji w UE może spaść poziom 
i konkurencyjność zachodniopomorskich studentów 
	3,22

	· chwilowy nadmiar fachowców (uległy likwidacji przedsiębiorstwa połowów, a obecnie redukowana jest również flota rybołówstwa bałtyckiego)
	3,20

	· wzrost liczby atrakcyjniejszych marketingowo uczelni wyższych 
o niższym poziomie kształcenia
	3,06

	· niska ranga zawodów morskich – osoby zajmujące się tą specjalnością nie cieszą się żadnymi specjalnymi przywilejami ani uznaniem
	3,02


	· niełatwe warunki pracy po zdobyciu wykształcenia morskiego – często praca na morzu jest trudniejsza niż na lądzie i wymaga dodatkowych kwalifikacji nie tylko merytorycznych, ale i psychicznych
	2,82

	· konkurencja z Dalekiego Wschodu i Europy Środkowej – chociaż globalizacja niesie ze sobą wiele szans to konkurencja ze strony taniej siły roboczej może stać się w przyszłości zagrożeniem
	2,81

	· wyrównanie zarobków na morzu i lądzie – ponieważ wynagrodzenie 
w obu tych przypadkach zbliża się do siebie dlatego trudniejsza praca na morzu staję się coraz mniej atrakcyjna
	2,76

	· marynarze są zatrudniani w systemie kontraktowym na określony czas (rzędu kilku miesięcy)
	2,75


3.9. 
Turystyka
3.9.1. Analiza możliwych zmian do roku 2015
Scenariusz optymistyczny
Scenariusz ten zakłada, że region zacznie wykorzystywać turystycznie wody powierzchniowe i morze. 
Utworzona zostanie sieć marin i przystani o wysokim, porównywalnym do niemieckiego standardzie, skupiających nowe, dobrze wyposażone i oddalone od siebie nie więcej niż 4 godz. żeglugi, natomiast istniejące przystanie zostaną zmodernizowane. Powstaną nowe szlaki żeglarskie i kajakowe oraz zagospodarowane zostaną brzegi Doliny Odry, gdzie powstanie infrastruktura turystyczna i żeglarska. Wzdłuż jezior powstanie baza noclegowo-gastronomiczna, a także wypożyczalnie sprzętu wodnego. Tak przygotowane turystycznie walory naturalne województwa zdeterminują rozwój markowej turystyki aktywnej i kwalifikowanej, szczególnie wodnej, z żeglarstwem jako marką wiodącą. Szczecin stanie się centrum żeglarstwa krajowego. Rozwój systemu marin nadmorskich oraz małych przystani śródlądowych wpłynie na zdynamizowanie ruchu turystycznego wokół szlaków wodnych Regionu. Zakłada się również, że porty Szczecin i Świnoujście wykorzystają szansę, jaką jest rosnące zainteresowanie turystów rejsami wycieczkowcami – statkami typu „cruise”. Promocja portów w ruchu wycieczkowców spowoduje, że znacznie zwiększy się liczba zawijających do tych portów statków, zarówno rzecznych jak i morskich. Przy jednoczesnym dostosowywaniu infrastruktury do obsługi tego typu statków oraz oferty turystycznej miasta do zwiększonego ruchu turystycznego skutkować to może wypromowaniem miast Szczecina i Świnoujścia jako bardzo atrakcyjnych dla turystów zagranicznych. 
Omawiany scenariusz zakłada, że jednocześnie podniesie się jakość i standard oferowanych usług. Zmodernizowana i odnowiona baza noclegowa przyciągać będzie do Pomorza Zachodniego turystów elitarnych i biznesowych. Przeprowadzone jednocześnie analizy walorów naturalnych i antropogenicznych, możliwości rynkowych oraz preferencji konsumenta pozwolą na ukształtowanie atrakcyjnych dla turystów produktów turystycznych. Produkty te dodadzą wartości istniejącym walorom turystycznym oraz usługom świadczonym w regionie. Spowoduje to więc ich zintegrowanie, wyeksponowanie wartości dla klienta oraz lepszą ich sprzedaż. Region wypracuje zatem markowe produkty turystyczne, które wyraźniej zaznaczą tożsamość Pomorza Zachodniego, gdyż silna marka turystyczna regionu, poparta szeroką promocją 
i reklamą, wzmocni jego pozycję na konkurencyjnym rynku usług turystycznych. Wzrośnie rozpoznawalność Pomorza Zachodniego, które stanie się atrakcyjne dla żeglarzy, a także turystów chcących uprawiać sporty wodne. Dzięki napływowi turystów zagranicznych i krajowych wzrośnie oferta imprez, programów i produktów turystycznych, pociągnie to za sobą zmniejszenie sezonowości ruchu turystycznego. Istotne znaczenie dla wydłużenia sezonu turystycznego odegrają również działania w zakresie rozwoju turystyki uzdrowiskowej i zdrowotnej, a także zróżnicowanie oferty turystycznej, rozwój atrakcji czy eksponowanie walorów historycznych i specyfiki klimatycznej regionu. Rozwinie się także marka regionu w zakresie turystyki kulturowej i miejskiej a rozwój infrastruktury dodatkowej zachęci odwiedzających Pomorze Zachodnie do uprawiania turystyki weekendowej. 
Wszystkie te działania umocnią pozycję regionu jako atrakcyjnego turystycznie, co spowoduje wzrost oceny atrakcyjności oraz aktywności inwestycyjnej, gdyż ze względu na zakładany wzrost liczby turystów w regionie działalność zakładać będą nowe przedsiębiorstwa z branży turystycznej oraz branż pośrednio związanych z turystyką. Rozwój turystyki w woj. zachodniopomorskim zaktywizuje społeczeństwo lokalne i doprowadzi do stymulacji napływu kapitału inwestycyjnego w obszarze infrastruktury turystycznej, co pociągać będzie za sobą rozwój innych obszarów gospodarki. 
Scenariusz realistyczny 
Prognoza przewiduje stopniowe poszerzanie oferty turystycznej Pomorza Zachodniego. Region dostrzega możliwości płynące z położenia i walorów naturalnych 
w postaci jezior, rzek oraz parków krajobrazowych i narodowych. Podejmowane są więc systematyczne działania zmierzające do zmiany wizerunku i postrzegania regionu przez turystów. Powstaje strona internetowa promująca i informująca o walorach naturalnych województwa, szlakach turystycznych oraz ofercie. Modernizacja bazy noclegowej przebiega wolno, jest jednak spójna i widoczna dla turystów. Systematycznie powstają także nowe obiekty noclegowe i gastronomiczne wzdłuż jezior i w Dolinie Odry, 
co umożliwia stopniowy rozwój turystyki w tych obszarach regionu. Systematycznie poprawia się także jakość świadczonych usług. Kolejno modernizacji poddawane zostają istniejące mariny i przystanie. Podnosi się jakość oferowanych w nich usług, co przyczynia się do stopniowego rozwoju żeglarstwa w regionie. Na skutek rosnącego zainteresowania yachtingiem pojawiają się inwestorzy, którzy powoli tworzą nowe mariny rozwijając w ten sposób sieć infrastruktury żeglarskiej. W związku z rozwojem żeglarstwa, popartego promocją, tworzone zostają nowe szlaki żeglarskie poszerzające ofertę turystyczną województwa. Działania te wymagają czasu, są jednak widoczne dla turystów. Powoli region zaczyna turystycznie wykorzystywać walory naturalne systematycznie zmniejszając skutki sezonowości. Region nie wypracowuje mocnego i bardzo wyraźnego produktu markowego, zmienia się jednak postrzeganie regionu przez turystów jako mającego dostęp do morza. Bardzo istotnym elementem rozwoju regionu jest jego umiejętność dostosowania się do zmieniających się wyzwań rynkowych i wymogów klientów. Należy przewidywać także utrzymanie poziomu masowego ruchu turystycznego skoncentrowanego w miejscowościach nadmorskich.
Scenariusz pesymistyczny
W scenariuszu tym region w dalszym ciągu nie wykorzystuje turystycznie wód powierzchniowych. Nie prowadzi się akcji promujących walory naturalne, czego wynikiem jest fakt, iż region kojarzony jest głównie z dostępem do morza, co nie wpływa korzystnie na rozwój żeglarstwa i kajakarstwa. Infrastruktura żeglarska w postaci przystani i marin rozwija się w bardzo wolnym tempie, przez co wszelkie działania są słabo widoczne dla turystów. Wpływa to na negatywne postrzeganie regionu jako atrakcyjnego dla żeglarzy, zwłaszcza niemieckich. Istniejące mariny i przystanie są modernizowane bardzo powoli i w długich odstępach czasowych, co hamuje powstawanie dobrze wyposażonych, przygotowanych i spełniających wymogi żeglarzy sieci marin. Prowadzi to również do dużych różnic pomiędzy stanem i wyposażeniem poszczególnych marin, co w konsekwencji wpływa na duże różnice cenowe za świadczone w nich usługi. W zbyt dużych odstępach czasu powstają nowe szlaki żeglarskie i kajakowe, co blokuje szybki rozwój tego rodzaju sportów wodnych. Infrastruktura turystyczna i żeglarska wzdłuż brzegów Odry tworzona jest nieregularnie, co również uniemożliwia rozwój turystyki wodnej, wykorzystującej walory naturalne regionu w postaci jezior i rzek. Niesystematycznie uzupełniane są także luki w infrastrukturze technicznej. Procesy rewitalizacji województwa przebiegają w sposób mało efektywny i niezauważalny dla społeczności regionu i turystów. Baza noclegowo-gastronomiczna w dalszym ciągu koncentruje się wzdłuż pasa nadmorskiego, zaś nad jeziorami i wzdłuż Doliny Odry jej rozwój przebiega dość chaotycznie. W zbyt wolnym tempie poddawane są modernizacji istniejące obiekty noclegowe, w związku z czym nie zmienia się postrzeganie regionu przez turystów. Opóźnienia w tworzeniu infrastruktury turystycznej i rekreacyjnej skutkować będą ograniczoną dostępnością i jakością bazy noclegowej i gastronomicznej, zwłaszcza w pasie jezior i rzek, a także niedostateczną liczbą atrakcyjnych i dobrze przygotowanych ścieżek rowerowych, pieszych, czy kajakowych. Walory naturalne nie zostają więc odpowiednio przygotowane turystycznie, dlatego też nie rozwija się markowa turystyka aktywna i kwalifikowana, szczególnie wodna z żeglarstwem jako marką wiodącą regionu. Brak infrastruktury ogranicza ruch turystyczny wokół szlaków wodnych regionu. Do braku zmiany postrzegania regionu przyczynia się także zbyt wolne tempo waloryzacji i promocji atrakcji turystycznych regionu, w tym zasobów naturalnych. Wskutek braku promocji, słabości infrastruktury i oferty turystycznej utrzymuje się sezonowy charakter turystyki regionu. Wzbogacenie oferty powstrzymuje także niespójne działania zmierzające do modernizacji obiektów zabytkowych regionu. Działania te przeprowadzane chaotycznie nie przyczynią się do zmiany postrzegania regionu przez turystów. 

3.9.2. Sektorowa analiza SWOT

	Silne strony

	· położenie geograficzne w strefie nadmorskiej
	4,90

	· walory przyrodnicze w postaci pasa nadmorskiego, licznych rzek, jezior oraz lasów
	4,80

	· położenie w strefie przygranicznej a także na szlakach tranzytowych
	4,50

	· sąsiedztwo Niemiec i Skandynawii
	4,40

	· walory i infrastruktura leczniczo-uzdrowiskowa
	4,20

	· funkcjonujące porty nad Bałtykiem i Zalewem Szczecińskim przygotowane do obsługi turystów
	3,90

	· parki narodowe i krajobrazowe, rezerwaty przyrody oraz obszary chronionego krajobrazu zajmujące 20% powierzchni województwa
	3,80

	· duży ruch turystyczny zarówno krajowy jak i zagraniczny
	3,80

	· względnie dobry stan środowiska naturalnego
	3,70

	· liczna baza noclegowa i gastronomiczna w pasie nadmorskim
	3,60

	· dobrze rozwinięta infrastruktura do gry w golfa
	3,30

	· bogata przeszłość historyczna regionu
	3,00

	· liczne zabytki architektoniczne oraz zachowana średniowieczna zabudowa miast
	3,00

	· istnienie typowej tylko dla Pomorza Zachodniego granitowej i szachulcowej zabudowy
	3,00

	· działalność Zachodniopomorskiej Regionalnej Organizacji Turystycznej
	3,00

	· zaplecze edukacyjne, dedykowane wydziały
	3,00

	· różnorodna i bogata oferta imprez organizowanych w sezonie turystycznym
	2,80


	· szlaki rowerowe i piesze
	2,00

	· dość znaczna liczba zamków pozwalająca na wytyczenie historycznego szlaku turystycznego
	1,90

	· dedykowane wydziały dla branży turystycznej w szkołach wyższych regionu
	1,56

	Słabe strony

	· brak odpowiednio przygotowanej infrastruktury żeglarskiej
	4,40

	· likwidacja połączeń kolejowych do miejscowości turystycznych
	4,30

	· brak marin i przystani żeglarskich w Dolinie Odry
	4,20

	· brak sieci wiążącej mariny i przystanie województwa
	4,10

	· słabo rozwinięta infrastruktura uzupełniająca
	4,00

	· słaba dostępność dla turystów zmotoryzowanych (nierozwinięta sieć dróg) oraz zły stan techniczny dróg
	4,00

	· mała promocja regionu, niewystarczający stopień reklamy
	4,00

	· brak wysokiej jakości bazy noclegowo-gastronomicznej w pasie jezior, rzek i Dolinie Odry
	3,80

	· niska aktywność w zakresie pozyskiwania środków z UE przeznaczonych na rozwój turystyki
	3,80

	· niski standard bazy noclegowej
	3,80

	· zbyt mały udział bazy całorocznej 
	3,80

	· brak zintegrowanych działań w celu stworzenia wspólnej oferty
	3,70

	· zły stan techniczny i nieprzystosowanie obiektów zabytkowych do pełnienia funkcji turystycznych
	3,70

	· warunki klimatyczne powodujące występowanie krótkiego sezonu turystycznego w ciągu roku   
	3,60

	· zbyt duże oddalenie portów i przystani od siebie- negatywne postrzeganie przez „weekendowych" turystów niemieckich
	3,60

	· słabo rozwinięta sieć informacji turystycznej na terenie województwa.
	3,60

	· brak klarownych koncepcji ekoturystyki, wypoczynku weekendowego dla gości zagranicznych i krajowych
	3,40

	· wysoki poziom dekapitalizacji małych firm turystycznych
	3,38

	· mała liczba hoteli o podwyższonym standardzie dla turystów biznesowych i elitarnych
	3,30

	· zbyt duża koncentracja bazy noclegowej w pasie nadmorskim
	3,20

	· niska jakość usług w stosunku do cen w obiektach noclegowych
	3,20

	· niedostosowanie przejść granicznych do wymogów Schengen (Kołobrzeg)
	3,10

	· mała liczba miejsc przeznaczonych do zimowania łodzi
	3,10


	Szanse

	· rozbudowa sieci informacji turystycznej
	3,80

	· rozbudowa sieci marin i przystani żeglarskich
	3,75

	· zwiększenie promocji i reklamy regionu
	3,70

	· lepsze wykorzystanie turystyczne wód morskich i śródlądowych 
	3,63

	· wypracowanie wizerunku Pomorza Zachodniego jako miejsca atrakcyjnego turystycznie, zwłaszcza dla turystów niemieckich
	3,58

	· wzrost liczby turystów międzynarodowych
	3,55

	· rozwój różnych form turystyki aktywnej, zdrowotnej, biznesowej          i kwalifikowanej
	3,55

	· wzrost jakości oferowanych usług turystycznych
	3,54

	· stworzenie sieci marin i przystani w odległościach nie przekraczających 4 h żeglugi
	3,46

	· coraz większe zainteresowanie turystyką aktywną
	3,42

	· modernizacja bazy noclegowej
	3,40

	· wykorzystanie możliwości istnienia toru wodnego do Berlina.
	3,38

	· rozwój infrastruktury dodatkowej
	3,37

	· poprawa stanu dróg na terenie województwa
	3,35

	· zagospodarowanie turystyczne brzegów jezior, rzek i Doliny Odry
	3,33

	· stworzenie ciekawych propozycji promujących odwiedzenie województwa poza sezonem
	3,33

	· bogacenie się społeczeństwa skutkujące większymi wydatkami na turystykę, rekreację i wypoczynek
	3,31

	· moda na yachting
	3,31


	Zagrożenia

	· utrzymująca się sezonowość turystyki
	3,64

	· niedostateczne zagospodarowanie brzegów jezior i rzek pod względem turystycznym
	3,50

	· zaniedbanie rozwoju sieci marin i przystani
	3,44

	· utrzymujące się wysokie ceny dla turystów krajowych
	3,33

	· słabe wykorzystanie walorów naturalnych województwa
	3,28

	· utrzymujący się niski stopień promocji regionu
	3,23

	· brak rozwoju oferty turystycznej
	3,13

	· utrzymująca się niska jakość usług turystycznych
	3,06

	· brak wspólnych działań promujących region – dalsze rozdrobnienie inicjatyw
	3,03


	· utrzymujący się lub pogarszający stan techniczny bazy noclegowej
	2,72

	· niekształcenie kadr dla potrzeb turystyki
	2,67

	· konkurencja ze strony województwa pomorskiego
	2,51

	· pogłębienie się złej dostępności komunikacyjnej województwa
	2,50

	· konkurencja ze strony rynku niemieckiego i skandynawskiego
	2,37


4. Przekrojowa analiza SWOT gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego
Przedstawiona w niniejszym rozdziale analiza SWOT ma na celu przedstawienie silnych i słabych stron oraz szans i zagrożeń stojących przed całą gospodarką morską województwa, które dotyczą wszystkich sfer jej funkcjonowania, obejmujących takie zagadnienia jak regulacje prawne, otoczenie polityczne, otoczenie technologiczne, infrastrukturalne. 
Z punktu widzenia gospodarki morskiej nie sposób pominąć podstawowego uwarunkowania województwa zachodniopomorskiego jakim jest dostęp do morza. 
W posiadaniu województwa znajduje się około 60% długości całej linii brzegowej kraju, co jest znakomitą bazą do rozwoju gospodarki morskiej w regionie. Jednak ze względu na peryferyjne postrzeganie regionu przez województwa centralne, atut ten nie jest w pełni doceniany, co skutkuje widoczną obecnie postawą „tyłem do morza”, wyrażającą się niespójnością i ułomnością aktów prawnych dotyczących gospodarki morskiej oraz brakiem długofalowej strategii dotyczącej gospodarki morskiej kraju.
Niezaprzeczalnym atutem województwa zachodniopomorskiego jest również jego przygraniczne położenie. Województwo jest ważnym ośrodkiem współpracy politycznej, społecznej i gospodarczej nie tylko północno-zachodniej części Polski, ale również północno-wschodnich Niemiec i południowych prowincji Szwecji. Region, z wyraźnie zaznaczoną aglomeracją szczecińską, pełni również wiodącą rolę w Euroregionie Pomerania a także oddziałuje na całe Pomorze Przednie oraz Brandenburgię. Mimo transgranicznego położenia, można zaobserwować obniżające się znaczenie województwa oraz jego gospodarki morskiej, zarówno w skali krajowej jak i międzynarodowej, szczególnie w perspektywie intensywnego rozwoju gospodarki morskiej Meklemburgii-Pomorza Przedniego. Brak zintegrowanych działań różnych środowisk związanych z gospodarką morską, ukierunkowanych na podnoszenie konkurencyjności regionu oraz niejasne perspektywy rozwoju gospodarki morskiej przyczyniają się do ucieczki specjalistów związanych z morzem z regionu oraz kraju. 
Mimo szansy jaką było wstąpienie Polski do struktur Unii Europejskiej, a co za tym idzie, uzyskanie wsparcia w postaci funduszy strukturalnych, gospodarka morska regionu nie wykorzystuje w pełni możliwości płynących z integracji i dostępnych narzędzi finansowania. Dzieje się tak przede wszystkim ze względu na brak środków pieniężnych koniecznych do sfinansowania wkładu własnego w celu realizacji zadań finansowanych ze środków Unii Europejskiej. 

Niewątpliwą słabą stroną gospodarki morskiej regionu jest również brak wyspecjalizowanej jednostki, której podstawowa działalność ukierunkowana byłaby na rozwój gospodarki morskiej w województwie. Brak specjalistycznego departamentu 
w Urzędzie Marszałkowskim województwa, który skupiałby ekspertów związanych 
z gospodarką morską, w świetle wyzwań nadchodzących okresów programowania UE i związaną z nimi dostępnością do znacznych zasobów finansowych środków strukturalnych, jest czynnikiem budzącym niepokój o dalszą realizację wypracowanej koncepcji rozwoju gospodarki morskiej województwa. 
Wskazane powyżej podstawowe uwarunkowania są ewidentne i nie podlegają dyskusji. Tak zidentyfikowane będą miały swoje odzwierciedlenie przy ustalaniu celów strategicznych, natomiast nie zostały ujęte w przekrojowej analizie SWOT, gdyż z założenia uwzględnia ona czynniki związane z poszczególnymi sektorami gospodarki morskiej, natomiast wskazane wyżej atuty i słabości odnoszą się do wszystkich sektorów.   
Podstawą do wyznaczenia pozycji strategicznej gospodarki morskiej województwa były wyniki poszczególnych sektorowych analiz SWOT, będących punktem wyjścia do punktowej przekrojowej analizy SWOT (dostępnej w załączniku nr 3 do Strategii) oraz macierzy zależności. Macierz zależności stanowi propozycję interpretacji zauważonych zależności pomiędzy badanymi sektorami gospodarki morskiej na terenie województwa zachodniopomorskiego. 
Założeniem przedstawionej na kolejnej stronie macierzy jest wskazanie możliwych synergii pomiędzy poszczególnymi sektorami. Wnioski z zaobserwowanych tendencji mogą przyczynić się do bardziej sprawnego i efektywnego zarządzania realizacją niniejszej Strategii, optymalizowania planowanych budżetów oraz osiągania przyjętych w poszczególnych obszarach gospodarki morskiej celów.  Będzie to możliwe dzięki wykorzystaniu potencjalnych oszczędności oraz efektów skali wynikających 
z uwzględnienia sprzężenia zwrotnego pomiędzy poszczególnymi sektorami gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego. Układ macierzy powinien być interpretowany następująco: wpływ sektora podanego w wierszu na sektor podany 
w kolumnie, np. wpływ transportu morskiego (wiersz II) na przemysł okrętowy (kolumna III) wynosi 4. 
Należy przy tym podkreślić, iż nie można rozpatrywać wpływu dwóch wybranych obszarów gospodarki morskiej na siebie w oderwaniu od ich wpływów na pozostałe obszary. Zależność występuje bowiem pomiędzy wszystkimi branżami składającymi się na gospodarkę morską, przy czym różna jest „siła” tego oddziaływania, jeżeli weźmiemy pod uwagę dwa konkretne sektory tej gospodarki.

Jeżeli chodzi o kierunek zależności pomiędzy działaniami podejmowanymi 
w poszczególnych obszarach gospodarki morskiej, w ich wzajemnym wpływie należy upatrywać synergii. Jedynie kwestie związane z ochroną środowiska stwarzają pewne ograniczenia dla pozostałych obszarów. Równie istotnym elementem jest suma wpływów interpretowana jako wypadkowa „siła” wpływu danego sektora na pozostałe. Wskazuje ona na synergię, jaką można osiągnąć, realizując równolegle działania w poszczególnych obszarach gospodarki morskiej Pomorza Zachodniego. Dzięki znajomości tej „siły” możliwe stało się odpowiednie sformułowanie spójnego zestawu celów, jakie przed gospodarką morską postawiono w niniejszym dokumencie. 

Tabela 1 
Macierz zależności pomiędzy sektorami gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego
	 
	Transport morski
	Gospodarka portowa
	Przemysł okrętowy
	Rybołówstwo morskie
	Żegluga przybrzeżna     i śródlądowa
	Eksploatacja zasobów wód  i dna morskiego
	Ochrona środowiska M. Bałtyckiego 
i pasa nadbrzeżnego
	Szkolnictwo Morskie
	Turystyka

	Transport morski
	 
	4,4
	4
	1,8
	3,9
	2
	3,2
	3,5
	3,1

	Gospodarka portowa
	4,4
	 
	2,6
	2,8
	4,3
	1,6
	2,5
	2,7
	2,1

	Przemysł okrętowy
	3,1
	2,2
	 
	2,6
	2,9
	1,5
	2,5
	3,4
	1,7

	Rybołówstwo morskie
	1,7
	2,8
	3
	 
	1,7
	 
	3,8
	3,1
	2,3

	Żegluga przybrzeżna i śródlądowa
	3,2
	3,6
	2,9
	1,8
	 
	1,8
	2,8
	2,8
	3,5

	Eksploatacja zasobów wód i dna morskiego
	2,1
	2
	2,6
	 
	2,5
	 
	4,2
	2,8
	1,9

	Ochrona środowiska M. Bałtyckiego          i pasa nadbrzeżnego
	2,8
	2,8
	2,5
	3,7
	2,9
	4,2
	 
	2,6
	3,4

	Szkolnictwo Morskie
	2,8
	2,8
	3,2
	2,9
	2,5
	2,7
	2,3
	 
	2,4

	Turystyka
	3,1
	1,8
	1,4
	1,9
	3,5
	1,4
	2,5
	2,2
	 


Źródło: Opracowanie własne
Tabela 2 
Zestawienie sił wpływu poszczególnych sektorów gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego na pozostałe sektory 

	
	Siła wpływu danego sektora na pozostałe 
	Sektory, na które wybrany sektor wywiera największy wpływ 

	Transport morski
	25,9
	· Gospodarka portowa

· Przemysł okrętowy

· Żegluga przybrzeżna i śródlądowa

	Ochrona środowiska M. Bałtyckiego i pasa nadbrzeżnego
	22,1
	· Eksploatacja zasobów wód i dna morskiego

· Rybołówstwo morskie

· Turystyka

	Żegluga przybrzeżna 
i śródlądowa
	19,2
	· Gospodarka portowa

· Turystyka 

· Transport morski

	Szkolnictwo Morskie
	18,8
	· Przemysł okrętowy

· Rybołówstwo morskie

· Transport morski
· Gospodarka portowa

	Gospodarka portowa
	18,6
	· Transport morski
· Żegluga przybrzeżna i śródlądowa

	Przemysł okrętowy
	16,8
	· Szkolnictwo Morskie

· Transport morski

· Żegluga przybrzeżna i śródlądowa

	Rybołówstwo morskie
	16,6
	· Ochrona środowiska M. Bałtyckiego 
i pasa nadbrzeżnego

· Szkolnictwo Morskie

· Przemysł okrętowy

	Eksploatacja zasobów wód i dna morskiego
	16
	· Ochrona środowiska M. Bałtyckiego 
i pasa nadbrzeżnego

	Turystyka
	14,7
	· Żegluga przybrzeżna i śródlądowa
· Transport morski


Źródło: Opracowanie własne
Analiza powyższych zestawień prowadzi do wniosku, że uzyskanie największej synergii gwarantuje podjęcie działań w obszarze transportu morskiego, jako że „siła” wpływu tego sektora na pozostałe jest największa (25,9). Przy czym najsilniejszy wpływ transport morski wywiera na gospodarkę portową („siła”: 4,4), najmniejszy zaś na rybołówstwo morskie („siła”: 1,8). Analiza występujących zależności wskazuje, iż czynniki rozwojowe w tym sektorze mają największe znaczenie a celom dotyczącym transportu morskiego należy nadać najwyższy priorytet. Ich osiągnięcie przyniesie bowiem największe łączne korzyści dla gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego. 

Drugi pod względem siły oddziaływania wpływ na pozostałe sektory gospodarki morskiej ma sfera ochrony środowiska Morza Bałtyckiego i pasa nadbrzeżnego. Wpływ ten należy wiązać przede wszystkim z ograniczeniami, jakie wynikają z przepisów dotyczących ochrony środowiska dla działań podejmowanych w każdym z pozostałych ośmiu obszarów gospodarki morskiej Pomorza Zachodniego. Ważne jest zatem, by w każdej sferze gospodarki morskiej uwzględniać wpływ realizowanych zadań inwestycyjnych i innych przedsięwzięć na środowisko naturalne Pomorza Zachodniego, co zresztą jest wymogiem legislacyjnym przy planowanych projektach inwestycyjnych. 

Kolejnym obszarem gospodarki morskiej, jeżeli chodzi o maksymalizowanie jego wpływu na pozostałe gałęzie tej gospodarki, a tym samym maksymalizowanie uzyskanych synergii i pozytywnego wpływu na rozwój całej gospodarki morskiej Pomorza Zachodniego, jest żegluga przybrzeżna i śródlądowa („siła”: 19,2). Największy pozytywny wpływ wywiera ona na rozwój gospodarki portowej i w tym obszarze należy upatrywać największych synergii. Jak wynika z przeprowadzonych analiz, z najmniejszą „siłą” żegluga przybrzeżna i śródlądowa oddziałuje na rybołówstwo morskie 
i eksploatację zasobów mórz i dna morskiego („siła”: 1,8). 

Następne w kolejności obszary, hierarchizowane ze względu na „siłę” ich wpływu na pozostałe gałęzie gospodarki morskiej, to:

· szkolnictwo morskie,

· gospodarka portowa,

· przemysł okrętowy,

· rybołówstwo morskie,

· eksploatacja zasobw wód i dna morskiego,

· turystyka.

Najsłabszy wpływ na pozostałe sektory gospodarki morskiej ma turystyka. Działaniom w sferze turystyki należy zatem nadać najniższy priorytet w tym sensie, że ich realizacja nie pozwala na osiągnięcie największych synergii z działaniami podejmowanymi w pozostałych obszarach gospodarki morskiej. Inwestycje w sferze turystyki są ważne, nie wpływają one jednak w znaczącym stopniu na rozwój sektorów tradycyjnie kojarzonych z gospodarką morską, takich jak np. rybołówstwo morskie, gospodarka portowa, czy przemysł okrętowy (tu wpływ jest najmniejszy, „siła” oddziaływania wynosi bowiem zaledwie 1,4). Z punktu widzenia strategii rozwoju gospodarki morskiej cele związane z rozwojem turystyki będą więc miały niski priorytet.  Należy jednak przy tym zaznaczyć, że rozwój turystyki z punktu widzenia całości gospodarki województwa zachodniopomorskiego, jest uznawany za jeden z najbardziej priorytetowych. 
Przekrojowa analiza SWOT przedstawia te mocne i słabe strony oraz szanse i zagrożenia stojące przed gospodarką morską regionu, które: 

· uznane zostały za najbardziej istotne w procesie nadawania rang w ramach poszczególnych sektorów 

· reprezentują sektory, których dynamicznych rozwój w największym stopniu warunkuje rozwój innych sektorów poprzez uzyskanie efektu synergii 

Wyniki przekrojowej analizy SWOT gospodarki morskiej regionu przedstawia zestawienie na kolejnej stronie: 
	Silne strony
	Słabe strony
	Szanse
	Zagrożenia

	· silny potencjał transportowy – województwo skupia ok. 85 % wszystkich krajowych przewoźników morskich 

· bogaty naturalny układ dróg wodnych eksploatowanych przez żeglugę (Konfiguracja ODW i jej geograficzne położenie umożliwiające jej połączenie z Wisłą „krakowską” i Dunajem)

· korzystne położenie geograficzne portów Świnoujście i Szczecin (najbardziej wysunięte na południe spośród wszystkich portów bałtyckich), leżące         na szlaku najkrótszego połączenia krajów skandynawskich               z południem Europy

· duże obszary rozwojowe, szerokie możliwości lokalizacji nowych obiektów (centrum logistycznego, kompleksów przeładunkowo -przetwórczych, terminali)

· konkurencyjność jakościowa produktów oferowanych przez stocznie, spełnianie przez nie wysokich wymagań odbiorców   (w tym zwłaszcza zagranicznych)

· potencjał naukowy przedsiębiorstw 
i instytucji badawczych (w tym szkół wyższych)

· unikalne walory przyrodnicze      w pasie nadmorskim, liczne rzeki, jeziora oraz obszary leśne

· doświadczona                              i wysokokwalifikowana kadra pracująca w szkolnictwie morskim
	· wieloletnie zaniedbania inwestycyjne rzeki Odry skutkujące brakiem ciągłej żeglowności oraz niedopasowanie istniejącej zabudowy Odry               do obecnych potrzeb

· brak rozwiązania dotyczącego transportowego zaplecza śródlądowego dla portów polskich 
godzącego w ich interesy
· brak obwodnicy wokół Szczecina odciążającej ruch wewnątrz miasta, poprawiającej dojazd do portu Police oraz pozwalającej na transport materiałów niebezpiecznych 

· niedostateczna dostępność transportowa portów– niesprawny system transportu drogowego 
i kolejowego w sieci krajowej 
i międzynarodowej (niedostateczna sieć drogowa)

· lokalizacja portów poza istniejącymi głównymi szlakami transportowymi 
i poza europejskim systemem autostrad

· małe możliwości finansowe stoczni, słabe narzędzia finansowania inwestycyjnego i modernizacji 
w budownictwie okrętowym

· zbyt mała częstotliwość monitoringu wielu elementów środowiska morskiego i przybrzeżnego oraz niekompatybilność istniejących baz danych

· nierozwiązany problem zagospodarowania refulatu zanieczyszczonego

· słaby poziom marketingu szkolnictwa morskiego
	· wdrożenie przepisów o podatku tonażowym, zmiana przepisów dotyczących rejestrowania statków, modyfikacja kodeksu morskiego

· szanse związane z członkostwem w UE, 
w tym możliwość wejścia do europejskiego systemu transportu intermodalnego oraz włączenie się w europejski system żeglugi morskiej bliskiego zasięgu

· uznanie rzeki Odry jako szlaku żeglownego       o znaczeniu europejskim w Porozumieniu AGN

· koncepcja autostrad morskich z udziałem portów Szczecin i Świnoujście (autostrada przez Bałtyk do krajów skandynawskich) 

· utworzenie Środkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego i włączenie go do sieci TEN - T (CETC)

· budowa drogi ekspresowej S3 i obwodnicy Szczecina

· budowa centrów logistycznych jako stymulanta rozwoju usług okołoportowych 
o dużej wartości dodanej

· dalsze duże zaangażowanie stoczni w prace badawczo – rozwojowe

· ponowne nawiązanie współpracy stoczni 
z polskimi armatorami

· rozwój współpracy przedsiębiorstw 
(w tym stoczni) z uczelniami, podnoszenie innowacyjności i konkurencyjności
· rozpoznanie  aktualnego stanu i jakości zasobów przyrodniczych wód i dna  pasa nadmorskiego oraz identyfikacja walorów krajobrazowych, co umożliwi aktywizację 
i racjonalne wykorzystanie bazy turystycznej 
i zasobów rekreacyjno-leczniczych wybrzeża Bałtyku
· korzystne zapisy w przygotowywanej Zielonej Księdze Gospodarki Morskiej
	· polityka transportowa państwa - przejęcie nadrzędności układu transportowego w układzie E-W nad układem N-S, którego beneficjentem byłyby porty morskie i inne dziedziny gospodarki morskiej

· osłabienie pozycji polskich portów morsko-śródlądowych

· wysoka kapitałochłonność inwestycji hydrotechnicznych

· postępująca nadal dekapitalizacja infrastruktury technicznej Odry

· opóźniania w realizacji  budowy dróg szybkiego ruchu w regionie 

· pominięcie regionu w strategiach transportowych kraju 

· konkurencja ze strony portów zlokalizowanych w sąsiadujących regionach na zachodzie (Meklemburgia – Pomorze Przednie)

· dynamiczny rozwój przygranicznej strefy transportowej Niemiec

· odpływ specjalistów o najwyższych kwalifikacjach do stoczni zagranicznych i związane z tym braki kadrowe 

· nieracjonalne granice obszarów sieci Natura 2000 ograniczające inicjatywy gospodarcze

· niż demograficzny – zjawisko to może spowodować znaczny spadek studentów, czego konsekwencją może być zanik niektórych specjalności


Przy ustalonej konfiguracji czynników wewnętrznych i zewnętrznych oraz wskazanych sektorach o najistotniejszym znaczeniu dla gospodarki morskiej, jak również po zbadaniu typu dążenia strategicznego (patrz Załącznik 3) najbardziej pożądaną opcją działania jest przyjęcie agresywnego typu dążenia strategicznego, agresywnej strategii, która jest oparta na silnych stronach oraz szansach. Agresywny tryb dążenia strategicznego determinuje zarówno sposób dochodzenia do celów strategicznych i kierunkowych, które w większości powinny opierać się na wykorzystywaniu szans płynących z otoczenia do maksymalizacji silnych stron, oraz sposób uszeregowania tych celów pod kątem priorytetów realizacji. 
Analizując zapisy diagnozy, wyniki macierzy zależności  i analizy SWOT, oznacza to, że należy podjąć przede wszystkim działania mające na celu usprawnienie systemu transportu morskiego i śródlądowego, wykorzystujące takie mocne strony gospodarki morskiej województwa jak bogaty naturalny układ dróg wodnych oraz jego bardzo silny potencjał transportowy. Należy wykorzystać szanse płynące ze środków przekazywanych przez Unię Europejską na rozbudowę infrastruktury portowej, której postępująca dekapitalizacja została uznana za słabość gospodarki morskiej regionu. Wykorzystana powinna zostać silna pozycja stoczni szczecińskich w rankingach międzynarodowych szczególne w aspekcie pojawiających się nisz w sektorze przemysłu okrętowego, które mogą zostać zagospodarowane.

Niedoinwestowana infrastruktura ochrony środowiska może być modernizowana 
i rozbudowana poprzez wykorzystanie środków dostępnych w ramach Inicjatyw Wspólnotowych, natomiast ustanowienie stref ochronnych na Bałtyku BSPA może przyczynić się do ograniczania dalszego zanieczyszczania jego wód. 

Potencjał naukowo-techniczny i technologiczny przedsiębiorstw i instytucji badawczych zajmujących się eksploatacją zasobów wód i dna morskiego może stanowić bazę dla rozwoju branży skupionej na wykorzystaniu zasobów morza. 

Obserwowany, bardzo wysoki poziom kształcenia na polskich uczelniach związanych z gospodarką morską powinien zostać wykorzystany szczególnie w aspekcie pogłębiającego się deficytu kadry morskiej w kraju i na świecie. Stałe zapotrzebowanie na kadry morskie powinno zachęcić szkoły morskie do tworzenia koncepcji ich rozwoju, tak aby wykształcenie absolwentów odpowiadało obecnym oraz przyszłym wymaganiom pracodawców. 

Wysoką chłonność krajowego rynku ryb i produktów rybnych należy wykorzystać w celu rozwiązania problemu zaawansowanego wieku oraz złego stanu technicznego floty połowowej. Wysokowykwalifikowana kadra połowowa, o dużych tradycjach, posiadająca umiejętności połowowe w powiązaniu z istniejącą infrastrukturą przetwórczą może być podstawą do wypracowania trwałych powiązań handlowych producentów ryb z ich przetwórcami. 

W sferze turystyki należy bazować na niewątpliwych walorach przyrodniczo-krajobrazowych województwa, rozbudowywać sieć informacji turystycznych, tak aby 
w pełni wykorzystać szanse płynące z rosnącego zainteresowania turystów zagranicznych spędzaniem czasu na terenie Pomorza Zachodniego. 

5. Scenariusze rozwoju 

5.1. Porównanie konkurencyjności gospodarki morskiej 
województwa zachodniopomorskiego i pomorskiego 

W celu zbadania konkurencyjności potencjału gospodarki morskiej regionu, Pomorza Zachodniego przeprowadzono wielowymiarową analizę porównawczą tego obszaru w zestawieniu z obszarem województwa pomorskiego. 

Województwo pomorskie zostało wybrane do analizy przede wszystkim z uwagi na fakt, iż jest to region położony w na terenie Polski, co tym samym oznacza, że podmioty gospodarki morskiej funkcjonują w takich samych warunkach prawnych oraz w zbliżonym otoczeniu gospodarczym. Obydwa województwa posiadają także podobne tradycje związane z gospodarką morską, jak również borykają się z podobnymi problemami w tym obszarze. Dla większego zobrazowania potencjału konkurencyjnego regionu Pomorza Zachodniego zestawiono ten region z pozostałymi regionami południowego Bałtyku, co zostało zamieszczone w Załączniku nr 2 do niniejszej Strategii. Ilościowe porównanie gospodarki morskiej Pomorza Zachodniego 
z innymi regionami Unii Europejskiej mogłoby doprowadzić do mylnych wniosków po pierwsze, ze względu na zróżnicowaną metodologię badań statystycznych, a po drugie ze względu na różnice w otoczeniu prawnym, gospodarczym, technicznym oraz nawet kulturowym w gospodarkach morskich różnych krajów. 

Analiza została przeprowadzona na postawie dynamicznego syntetycznego wskaźnika rozwoju. Zdecydowano się na użycie tego miernika z uwagi na fakt, że zjawiska społeczno-gospodarcze odznaczają się zwykle dużą inercją przebiegu w różnych odcinkach czasu. Ich stan w danej jednostce czasu jest w dużym stopniu uwarunkowany stanem z lat poprzednich i wpływa na stan tych zjawisk w kolejnych latach. Odnosi się to zwłaszcza do zjawisk ekonomicznych. Należy jednak pamiętać, że zmiany w ogólnej tendencji zjawisk społeczno-ekonomicznych są zazwyczaj powolne. Analiza porównawcza przeprowadzona w odpowiednim przedziale czasowym pozwala na obiektywne uchwycenie powiązań między różnymi obiektami, w tym przypadku gospodarkami morskimi województw pomorskiego i zachodniopomorskiego.  

Do konstrukcji syntetycznego wskaźnika rozwoju dla gospodarki morskiej porównywanych województw wybrano następujące wskaźniki rozwoju:

· udział podmiotów gospodarki morskiej w liczbie podmiotów ogółem, 

· udział pracujących w podmiotach gospodarki morskiej w ogólnej liczbie pracujących, 

· udział obrotów w kontenerach w ogólnej liczbie obrotów ładunkowych 
w portach morskich, 

· przeciętna pojemność statków wchodzących do portów morskich w ruchu międzynarodowym, 

· udział ruchu pasażerskiego w portach morskich w ruchu w Polsce ogółem, 

· średnia pracochłonność produkowanych statków.

Zdecydowano się na taki zestaw wskaźników, gdyż uznano, że jedynie one mogą być jednoznacznie określone jako stymulanty rozwoju gospodarki morskiej regionu. Dodatkowo wskaźniki te są mocno skorelowane z innymi wskaźnikami opisującymi poszczególne branże gospodarki morskiej. Uznano, że najistotniejsze są podstawowe wskaźniki charakteryzujące gospodarkę morską, to jest liczba podmiotów oraz liczba pracujących w podmiotach gospodarki morskiej. Za siły napędowe uznano transport morski, gospodarkę portową oraz budownictwo okrętowe. Wszystkie zaproponowane wskaźniki rozwoju to stymulanty, nie zaszła więc konieczność przekształcania destymulant w stymulanty. 
Tabela 3 
Zestawienie wartości wskaźników wchodzących w skład wskaźnika syntetycznego dla województw zachodniopomorskiego i pomorskiego 
	Województwo:
	zachodniopomorskie
	pomorskie 

	Wskaźnik:
	2002
	2003
	2004
	2002
	2003
	2004

	Udział podmiotów gospodarki morskiej w liczbie podmiotów ogółem 
	1,10%
	1,05%
	1,09%
	2,29%
	2,07%
	2,07%

	Udział pracujących w podmiotach gospodarki morskiej w ogólnej liczbie pracujących 
	7,62%
	7,50%
	7,51%
	10,84%
	10,16%
	9,96%

	Udział obrotów w kontenerach w ogólnej liczbie obrotów ładunkowych w portach morskich 
	0,85%
	1,09%
	1,29%
	7,61%
	7,86%
	9,24%

	Przeciętna pojemność statków wchodzących do portów morskich w ruchu międzynarodowym w tonach
	785,7
	844,8
	1 184,5
	3 741,6
	5 052,6
	4 873,7

	Udział ruchu pasażerskiego w portach morskich w ruchu w Polsce ogółem 
	83,49%
	78,83%
	68,91%
	16,49%
	21,06%
	29,88%

	Średnia pracochłonność produkowanych statków (tys. CGT)
	15,8
	19,5
	21,0
	16,8
	22,6
	16,2


Źródło: Opracowanie własne na podstawie RS woj. zachodniopomorskiego 
i pomorskiego 

Następnym etapem była normalizacja poszczególnych wartości wskaźników, gdyż znormalizowane wskaźniki są podstawą określenia przewagi konkurencyjnej województwa zachodniopomorskiego. Im wyższy jest dany wskaźnik od jedności, tym przewaga jednego województwa nad drugim jest większa. Przypadki skrajne obejmują zatem:

· wartość 1, która oznacza, ze w przypadku danego wskaźnika obydwa województwa prezentują bardzo zbliżony rozwój; 

· wartość 0, którą należy interpretować jako marginalne znaczenie danego wskaźnika w porównaniu z województwem konkurencyjnym. 

Tabela 4 
Zestawienie wartości znormalizowanych wskaźników wchodzących w skład wskaźnika syntetycznego dla województw zachodniopomorskiego 
i pomorskiego 
	Województwo:
	zachodniopomorskie
	pomorskie 

	Wskaźnik:
	2002
	2003
	2004
	2002
	2003
	2004

	Udział podmiotów gospodarki morskiej w liczbie podmiotów ogółem 
	0,65
	0,67
	0,69
	1,35
	1,33
	1,31

	Udział pracujących w podmiotach gospodarki morskiej w ogólnej liczbie pracujących 
	0,83
	0,85
	0,86
	1,17
	1,15
	1,14

	Udział obrotów w kontenerach w ogólnej liczbie obrotów ładunkowych w portach morskich 
	0,20
	0,24
	0,24
	1,80
	1,76
	1,76

	Przeciętna pojemność statków wchodzących do portów morskich w ruchu międzynarodowym w tonach
	0,35
	0,29
	0,39
	1,65
	1,71
	1,61

	Udział ruchu pasażerskiego w portach morskich w ruchu w Polsce ogółem 
	1,67
	1,58
	1,40
	0,33
	0,42
	0,60

	Średnia pracochłonność produkowanych statków (tys. CGT)
	0,97
	0,92
	1,13
	1,03
	1,08
	0,87


Źródło: Opracowanie własne 
Analiza powyższego zestawienia pozwala stwierdzić, że w przypadku 
4 spośród 6 wymienionych wskaźników województwo zachodniopomorskie uzyskuje wyniki gorsze niż województwo pomorskie (wartość w całym okresie analizy poniżej 1). Największa dysproporcja widoczna jest w przypadku dwóch wskaźników: udział obrotów 
w kontenerach w ogólnej liczbie obrotów ładunkowych w portach morskich oraz przeciętna pojemność statków wchodzących do portów morskich w ruchu międzynarodowym w tonach, gdzie województwo pomorskie uzyskuje znaczną przewagę nad Pomorzem Zachodnim. 

 Województwo zachodniopomorskie wypada lepiej jedynie pod względem udziału ruchu pasażerskiego w portach morskich w ruchu w Polsce ogółem. Niestety przewaga ta w całym okresie ulega sukcesywnemu zmniejszeniu. 

Na podstawie wyników poszczególnych normalizacji obliczono miarę podobieństwa pomiędzy obydwoma obiektami, a następnie miarę odległości pomiędzy obiektami.
Tabela 5 
Miary podobieństwa w latach 2002-2004 pomiędzy gospodarkami morskimi woj. pomorskiego i zachodniopomorskiego 

	
	2002
	2003
	2004

	Miara odległości
	0,43087
	0,41516
	0,36982

	Miara podobieństwa
	0,56913
	0,58484
	0,63018


Źródło: Opracowanie własne 
Odległości pomiędzy obiektami są takimi miarami, których mniejsze wartości  wskazują na mniejsze różnice wartości cech diagnostycznych w wyróżnionych obiektach, a więc tym samym na większe podobieństwo tych jednostek z uwagi na przyjęte cechy. 

W tym przypadku odległość w roku 2002 wyniosła 0,43087 i jest to wartość dość duża (należy mieć na względzie wartości porównywanych cech diagnostycznych oscylujące wokół jedności). Mimo to w całym okresie analizy odległość ta się zmniejsza, co oznacza, że województwo zachodniopomorskie wyrównuje wartości poszczególnych wskaźników do odpowiednich wskaźników województwa pomorskiego. 

Do oceny natężenia zmian w poziomie odległości pomiędzy gospodarkami morskimi województw zachodniopomorskiego i pomorskiego użyto tzw. indywidualnego wskaźnika natężenia zmian odległości, który wyniósł:
	Vij = 7,28%


Wskaźnik ten przyjmuje wartość niewielką, co oznacza średnie wahania poziomu odległości w przekroju badanych województw oraz brak stabilności w podobieństwie w czasie. Spowodowane jest to zmniejszaniem się dysproporcji pomiędzy rozwojem gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego do pomorskiego. Należy jednak zaznaczyć, że zmiany te, mimo iż mało dynamiczne, przyjęły dobry kierunek. 

5.2.  Jakościowe scenariusze rozwoju poszczególnych obszarów gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiej 

Jak pokazano przy analizie macierzy zależności podstawowe sektory zaliczane do gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego wzajemnie na siebie wpływają, wykazując ujemną bądź dodatnią zależność. Dlatego nie jest możliwe określenie jakościowych scenariuszy rozwoju tej gospodarki z pominięciem związków zachodzących pomiędzy poszczególnymi jej  obszarami. W analizowanych poniżej wariantach rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego do roku 2015 uwzględniono wszystkie jej segmenty. Zgodnie z interpretacją macierzy zależności oraz analizy SWOT, szczególną uwagę poświęcono transportowi morskiemu, żegludze śródlądowej, gospodarce portowej i budownictwu okrętowemu jako gałęziom uznanym za motor napędowy rozwoju gospodarki morskiej w ogóle, w szczególności zaś gospodarki morskiej Pomorza Zachodniego.  

W dalszej części opracowania zamieszczono założenia dotyczące trzech rozpatrywanych wariantów rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego do roku 2015: optymistycznego, realistycznego, pesymistycznego. Analiza każdego z wariantów opiera się na określeniu działań, których podjęcie przyczyni się do realizacji poszczególnych scenariuszy rozwoju. 

5.2.1. Wariant optymistyczny
Optymistyczne prognozy zakładają, że w otoczeniu gospodarki morskiej regionu pojawią się szanse, z których województwo będzie mogło skorzystać bazując na swoich mocnych stronach określonych w analizie SWOT. 

Wariant optymistyczny zakłada, że do roku 2015 systematycznie wzrastać będzie konkurencyjność gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego. Znajdzie to odzwierciedlenie w umocnieniu się pozycji portów Pomorza Zachodniego jako ważnych węzłów logistyczno–transportowych, zwłaszcza na szlaku komunikacyjnym prowadzącym z północy na południe Europy. Dodatkowo na wzrost znaczenia gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego wskazywać będzie silniejsza niż dotychczas pozycja armatorów Pomorza Zachodniego w obsłudze przewozów europejskiego handlu zagranicznego. Jest to o tyle istotne, iż przeważająca część ładunków w handlu międzynarodowym przewożona jest właśnie drogą morską.

W wariancie optymistycznym przyjmuje się także, że spełnione zostaną wymienione poniżej warunki przyspieszonego rozwoju:

· Województwo zachodniopomorskie otrzyma znaczące środki na rozwój infrastruktury, ochronę środowiska, rybołówstwo oraz turystykę w ramach funduszy strukturalnych UE.
· Poprawiona zostanie dostępność komunikacyjna portów zarówno od strony lądu jak i morza, co przełoży się na zwiększony obrót ładunkowy.
· Wzrost gospodarczy w skali światowej oraz rosnące obroty handlu międzynarodowego stworzą zapotrzebowanie na nowe statki, usługi transportu morskiego a także wpłyną na zwiększenie obrotów ładunkowych w portach, 
a w szczególności w portach województwa zachodniopomorskiego.
· Wzrośnie zapotrzebowanie na usługi transportowe na Bałtyku.
· Stocznie Pomorza Zachodniego będą się specjalizować w produkcji pracochłonnych, wysoce wyspecjalizowanych statków.
· Sfinalizowanie procesów prywatyzacyjnych w przedsiębiorstwach portowych.
Scenariusz optymistyczny zakłada, iż efektywne wykorzystanie środków w ramach europejskich funduszy strukturalnych oraz środków pozyskanych z innych źródeł, w tym krajowych środków publicznych, umożliwi realizację inwestycji infrastrukturalnych niezbędnych dla podnoszenia konkurencyjności gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego. Wykorzystaną szansą będą tu złagodzone bariery w dostępnie do funduszy unijnych np. w formie prefinansowania projektów. Dodatkowo ośrodki decyzyjne i finansowe zostaną zdecentralizowane, co przyczyni się do bardziej gospodarnej alokacji przyznanych funduszy, również w sferze gospodarki morskiej. 

Stworzone zostaną warunki do dynamicznego rozwoju transportu morskiego poprzez wdrożenie stosownych regulacji prawnych obejmujących przepisy o podatku tonażowym, rejestrze żeglugi międzynarodowej itp. Spowoduje to poprawę sytuacji finansowej zachodniopomorskich przewoźników morskich oraz ograniczy zjawisko uciekania pod obce bandery. 

W zakresie transportu śródlądowego Odra zostanie uznana jako szlak żeglowny o znaczeniu europejskim w Porozumieniu AGN. Na stworzenie zrównoważonego, dostępnego i zintegrowanego systemu transportowego województwa zachodniopomorskiego wpłyną ponadto inwestycje polegające na zabudowie i regulacji Odry w celu osiagnięcia zagwarantowanych ustawą parametrów tej drogi wodnej. Dodatkowo poprawiona zostanie dostępność do infrastruktury transportu śródlądowego portów Szczecin, Świnoujście i Police. 
Porty Pomorza Zachodniego skorzystają ze stworzenia paneuropejskiego południkowego korytarza transportowego (CETC - Central European Transport Corridor), przebiegającego ze Skandynawii przez zespół portowy Szczecin-Świnoujście i dalej wzdłuż Odry, do południowej i południowo-zachodniej Europy. Korytarz będzie grupował wszystkie możliwe środki transportowe, w tym transport morski i żeglugę śródlądową. Obsługując również obszary Pomorza Zachodniego zdynamizuje ich rozwój, jak również przejmie znaczą część ruchu z równoległych, zatłoczonych autostrad niemieckich. 

Ponadto poczynione zostaną nakłady na budowę kompleksowego zaplecza transportu lądowego i morskiego w portach Pomorza Zachodniego, co zwiększy możliwości przeładunkowe tych portów, wpływając na poprawę ich konkurencyjności. Rozbudowa portu Świnoujście obejmie Bazę Promów Morskich oraz portowy układ drogowo-kolejowy. Rozwój pozostałej wewnętrznej infrastruktury technicznej umożliwi dywersyfikację działalności portowej. Inwestycje te sprawią, iż przewoźnicy nie będą już kierować swoich statków do innych portów o lepszej obecnie infrastrukturze i krótszym czasie oczekiwania na przeładunek. Porty morskie Pomorza Zachodniego zostaną silniej powiązane z infrastrukturą transportową kraju na skutek budowy autostrad i dróg szybkiego ruchu, a także dzięki budowie nowoczesnych terminali przeładunkowych, w tym kontenerowych, promowych oraz centrów logistycznych. W ramach rozwinięcia żeglugi bliskiego zasięgu za priorytet zostaną uznane usługi logistyczne, transport intermodalny i multimodalny. 

Stocznie województwa zachodniopomorskiego, bazując na kwalifikacjach 
i umiejętnościach kadry pracowniczej oraz zwiększając nakłady na badania i rozwój, skoncentrują się na produkcji wyspecjalizowanych, zaawansowanych technologicznie statków. Stocznie w celu podnoszenia swej innowacyjności wykorzystają efekty pracy Polskiej Platformy Technologicznej Transportu Wodnego. Kontynuować będą również politykę obniżania kosztów działalności, co pozytywnie wpłynie na ich konkurencyjność, zwłaszcza wobec stoczni azjatyckich. 

Kompleksowemu rozwojowi gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego służyć będzie opracowanie systemu zarządzania obszarami morskimi w zakresie eksploatacji zasobów wód i dna morskiego. Stworzony zostanie ponadto monitoring wielu elementów środowiska morskiego i przybrzeżnego. 

Rozwojowi turystyki na Pomorzu Zachodnim sprzyjać będzie promocja regionu oraz inwestycje w zakresie bazy noclegowej i gastronomicznej. Turystyka morska wykorzysta również szanse płynące ze zwiększonego zainteresowania turystów wycieczkowcami, zarówno rzecznymi jak i morskimi, co przełoży się na wzrost zainteresowania turystów spędzaniem czasu w Szczecinie i Świnoujściu. 
Wszystkie powyższe działania  zwiększą konkurencyjność gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego w każdym z analizowanych sektorów. Przełoży się to na wzrost dochodów, a tym samym dobrobytu społeczeństwa.

5.2.2. Wariant realistyczny

Wariant realistyczny zakłada, iż sytuacja geopolityczna związana z gospodarką morską nie ulegnie znacznej poprawie, co oznacza, że nadal utrzymana zostanie postawa „tyłem do morza” wśród decydentów na szczeblu krajowym, a porty morskie w Polsce nadal będą kojarzone jedynie z województwem pomorskim. Kompetencje związane z zarządzaniem gospodarką w kraju oraz w regionie nadal będą rozproszone, co skutkować będzie brakiem jednoznacznej koncepcji rozwoju gospodarki morskiej w regionie. 

Wprawdzie poziom rozwoju, a co za tym idzie pozycja konkurencyjna gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego nie ulegnie zasadniczej zmianie w porównaniu do stanu obecnego, ale Pomorze Zachodnie, jego porty i podmioty gospodarki morskiej nie będą w stanie zmniejszyć dysproporcji rozwojowych, jakie obecnie występują w wielu segmentach gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego w porównaniu z województwem pomorskim i innymi morskimi regionami Bałtyku. W takiej sytuacji utrzyma się silna pozycja portów niemieckich, rosyjskich i estońskich. Wzrost konkurencyjności bałtyckich portów niemieckich będzie wpływać negatywnie na znaczenie regionu Pomorza Zachodniego w kraju i w Europie.  
Pozycja portów Pomorza Zachodniego nie ulegnie osłabieniu, choć tempo ich rozwoju będzie wolniejsze niż w przypadku spełnienia warunków założonych w wariancie optymistycznym. Pod wieloma względami będą one mogły skutecznie konkurować m.in. z portami województwa pomorskiego oraz portami niemieckimi, zwłaszcza w zakresie pozyskania ładunków ze Skandynawii i przewiezienia ich na południe Europy. 
 Mimo utworzenia Środkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego nie zostanie on włączony do sieci TEN-T, co spowoduje, że sama koncepcja jego istnienia nie będzie pociągać za sobą żadnych poważniejszych inwestycji. Jedynie włączenie korytarza do europejskiej sieci transportowej pozwoli na uzyskanie współfinansowania zadań inwestycyjnych z Unii Europejskiej. Bez współfinansowania większość inwestycji nie zostanie podjętych, co w konsekwencji nie pobudzi rozwoju społeczno-gospodarczego obszarów położonych w strefie oddziaływania korytarza. 

W wariancie realistycznym przyjmuje się, że spełnione zostaną wymienione poniżej warunki przyspieszonego rozwoju zostałyby spełnione:

· Województwo zachodniopomorskie otrzyma średniorocznie zbliżone 
do obecnego okresu programowania środki na rozbudowę infrastruktury, ochronę środowiska, rybołówstwo oraz turystykę w ramach funduszy strukturalnych UE.
· Zrealizowana zostanie część inwestycji poprawiających dostępność portów zarówno od strony lądu jak i morza. 
· Porty Pomorza Zachodniego utrzymają swoją pozycję konkurencyjną w rejonie południowego Bałtyku. 
· Stocznie będą nadal rozszerzać wachlarz swoich zamówień o statki wysokospecjalistyczne, jak chemikaliowce czy statki wielozadaniowe typu 
con–ro. 
Impulsy rozwojowe – w omawianym wariancie – będą niewystarczające, by przyczynić się do znaczącego wzrostu. Stanie się tak za sprawą ograniczonych inwestycji 
w infrastrukturę portową i dostępową do portów. Zgromadzone środki zapewnią odtworzenie majątku, będą jednak zbyt małe, by możliwe stało się zastosowanie nowych, innowacyjnych technologii. Zdolność przeładunkowa portów nie ulegnie zatem zwiększeniu. Również pozostałe usługi na rzecz transportu morskiego nie zostaną istotnie usprawnione. 

W wariancie realistycznym leżące u ujścia Odry porty Pomorza Zachodniego nadal nie będą mogły w pełni realizować usług transportu wodami śródlądowymi ze względu na ograniczony zakres inwestycji dla utrzymania żeglowności rzeki. Zrealizowane zostaną jednak pewne przedsięwzięcia dotyczące infra- i suprastruktury, które służyć będą lepszemu przygotowaniu portów województwa zachodniopomorskiego do przyjęcia taboru śródlądowego i przeładunków barkowych towarów. 

Mniejsze niż w wariancie optymistycznym nakłady zostaną przeznaczone na rozbudowę kompleksowej infrastruktury turystycznej, szkolnictwa morskiego oraz eksploatację zasobów wód i dna morskiego. 

Realizacja tego wariantu oznaczać będzie, iż inwestycje i inne działania mogące wpłynąć na wzrost konkurencyjności gospodarki morskiej Pomorza Zachodniego zostaną przeprowadzone w ograniczonym tylko zakresie. W takiej sytuacji trudno będzie przełamać obserwowane obecnie trendy i kierunki zmian w poszczególnych segmentach gospodarki morskiej. W konsekwencji nie należy spodziewać się znaczącego wzrostu poziomu dochodów społeczeństwa z tytułu rozwoju województwa zachodniopomorskiego. 

5.2.3. Wariant pesymistyczny

Choć realizacja wariantu pesymistycznego w świetle przeprowadzonej 
analizy nie wydaje się bardzo prawdopodobna, również ten scenariusz powinien zostać uwzględniony. Pozwoli to uświadomić sobie konieczność zmian w wielu sektorach gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego. 

Realizacja scenariusza pesymistycznego oznacza, iż sytuację gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego cechować będzie stagnacja i pogłębianie się nierozwiązanych problemów. Poprawa, jaka wystąpi w poszczególnych branżach gospodarki morskiej, będzie jedynie efektem poprawy ogólnej sytuacji            społeczno–gospodarczej województwa i kraju a także pozytywnych tendencji                w gospodarce światowej i handlu międzynarodowym. Sektory uznane za strategiczne dla rozwoju gospodarki morskiej nie spełnią właściwie swej roli i nie doprowadzą do poprawy konkurencyjności Pomorza Zachodniego na tle pozostałych nadbałtyckich regionów. Nie zapobiegną również spadkowi znaczenia gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego 
w gospodarce narodowej.
Polityka transportowa państwa prowadzona będzie bez uwzględnienia interesów województwa zachodniopomorskiego. Wspierane będą inwestycje w niekorzystnym dla regionu układzie wschód-zachód, co wpłynie na marginalizację znaczenia portów województwa.  Na inwestycje w regionie zostanie przeznaczona zbyt mała ilość środków, co będzie skutkowało znacznymi opóźnieniami w budowie dróg szybkiego ruchu.  Dynamicznie rozwijać się będzie natomiast przygraniczna strefa transportowa Niemiec, która będzie przejmować ładunki niegdyś obsługiwane przez transport morski i żeglugę śródlądową regionu. 
W wariancie pesymistycznym przyjmuje się, że warunki przyspieszonego rozwoju zostaną spełnione we wskazanym poniżej zakresie:

· Województwo zachodniopomorskie otrzyma średniorocznie mniejsze środki niż obecnie na rozwój infrastruktury, ochronę środowiska, rybołówstwo oraz turystykę w ramach funduszy strukturalnych UE. 
· Nie zostaną zrealizowane główne inwestycje poprawiające dostępność portów od strony lądu i morza. 
· Nie będą wspierane innowacyjne przedsięwzięcia w podmiotach związanych       z gospodarką morską. 
· Porty polskie przegrają konkurencję z portami południowego Bałtyku, głównie portami niemieckimi. 
· Stocznie odejdą od specjalizacji w zakresie produkcji statków reprezentujących osiągnięcia najnowszych, innowacyjnych technologii. 
Trudności, z jakimi borykać się będzie gospodarka morska Pomorza Zachodniego w razie realizacji omawianego scenariusza, wynikać będą przede wszystkim z barier    we wdrażaniu i wykorzystaniu funduszy strukturalnych UE, barier w pozyskiwaniu innych źródeł finansowania niezbędnych działań oraz braku koniecznych inwestycji, w tym głównie infrastrukturalnych i suprastrukturalnych. Nie powstanie odpowiednia, nowoczesna i sprawnie funkcjonująca baza logistyczna stwarzająca podstawy konkurencyjności portów województwa zachodniopomorskiego na rynku krajowym 
i międzynarodowym. W dalszym ciągu negatywnie na rozwój gospodarki morskiej Pomorza Zachodniego (przede wszystkim zaś gospodarki portowej i transportu morskiego) wpływać będzie brak autostrad oraz niewystarczająco rozbudowana sieć       i niski standard dróg, a także słabo rozwinięty system transportu kombinowanego. 

Realizacja tego scenariusza niesie ze sobą ryzyko, iż zaprzepaszczone zostaną osiągnięcia techniczne i technologiczne stoczni Pomorza Zachodniego oraz nie wykorzystana zostanie silna pozycja konkurencyjna Stoczni Szczecińskiej Nowa.

Negatywne skutki niedofinansowania odbija się również na szkolnictwie morskim oraz turystyce na obszarze Pomorza Zachodniego. Niewystarczające środki będą kierowane na badania i przekształcenia w zakresie eksploatacji zasobów wód i dna morskiego.

W konsekwencji wskazanych powyżej zaniedbań niemożliwy stanie się rozwój gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego. Ludność regionu nie osiągnie 
z tego tytułu wzrostu dochodów, a gospodarka narodowa poniesie koszt alternatywny 
w postaci utraty wpływów, jakie mogłyby wystąpić w przypadku realizacji scenariusza optymistycznego lub realistycznego. 

5.3. Ilościowe scenariusze rozwoju gospodarki morskiej Pomorza Zachodniego do roku 2015 

Na podstawie pozycjonowania gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego na tle województwa pomorskiego przeprowadzonego w rozdziale  5.1 oraz jakościowego scenariusza rozwoju sporządzono ilościowy scenariusz rozwoju opierający się na symulacji wartości poszczególnych wskaźników dla lat 2005-2015. Do sporządzenia prognozy użyto wszystkich wskaźników omawianych  w rozdziale 5.1, również tych, dla których województwo zachodniopomorskie uzyskało lepsze wyniki, gdyż zakłada się, że reprezentują one sfery, które również powinny ulec poprawie. 

Poniżej opisano założenia do poszczególnych scenariuszy rozwoju, jak również wskaźniki osiągnięcia oczekiwanych rezultatów. 
5.3.1. Wariant optymistyczny 

W wariancie optymistycznym, zakłozono, że około roku 2011 zostanie osiągnięty poziom rozwoju odpowiadający obecnemu poziomowi rozwoju województwa pomorskiego w przypadku wskaźników, dla których woj. zachodniopomorskie uzyskuje gorsze wyniki. W roku 2015 wskaźniki rozwoju społeczno-gospodarczego ulegną zaś dalszej poprawie. 

Omawiany wariant zakłada, że wymienione warunki przyspieszonego rozwoju opisane w wariancie optymistycznym scenariusza jakościowego zostaną spełnione, a dodatkowo zanotowany zostanie wzrost wartości BIZ w województwie zachodniopomorskim o min. 30% w stosunku do poziomu obecnego, w tym również w sferze gospodarki morskiej. 
Przedstawiony scenariusz zakłada, że projekty realizowane w przyszłości 
z wykorzystaniem funduszy strukturalnych realizowane będą bez przeszkód oraz istotnych opóźnień (dotyczy to w szczególności projektów infrastrukturalnych). Założono także, że zostaną one skierowane do odpowiednich grup docelowych. 

Przy takich założeniach, należy oczekiwać, że efektywność podejmowanych działań będzie bardzo wysoka, a osiągnięte wskaźniki przełożą się na wzrost dochodów, a tym samym dobrobytu społeczeństwa Pomorza Zachodniego. 

Dodatkowo, założono, że działania współfinansowane ze środków unijnych wspierane będą inicjowanymi przez władze centralne reformami systemowymi, upraszczającymi przede wszystkim kwestie gospodarcze. 

5.3.2. Wariant realistyczny

W wariancie realistycznym, zakłada się, że w roku 2015 zostanie osiągnięty poziom rozwoju odpowiadający obecnemu poziomowi rozwoju województwa pomorskiego, głównego konkurenta Pomorza Zachodniego. 
Przedstawiony scenariusz zakłada, iż projekty realizowane obecnie                 oraz w przyszłości z wykorzystaniem funduszy strukturalnych oraz Funduszu Spójności realizowane będą jedynie z niewielkimi opóźnieniami. Konieczne reformy w celu uproszczenia funkcjonowania otoczenia gospodarczego województwa zostaną podjęte, jednakże tempo ich wdrażania okaże się niewystarczające. Tym samym kreowane bodźce będą zbyt słabe, by pozwolić na wybicie się z dotychczasowego trendu i znaczne zwiększenie tempa wzrostu poziomu dochodu. W konsekwencji w roku 2015 województwo zachodniopomorskie, pomimo odnotowywania corocznego wzrostu, nie osiągnie poziomu rozwoju regionu pomorskiego. 

W wariancie realistycznym przyjmuje się, że założone w scenariuszu realistycznym efekty jakościowe zostaną osiągnięte, a dodatkowo utrzymana zostanie obecna wartość BIZ w kolejnych latach w województwie zachodniopomorskim. 

5.3.3. Wariant pesymistyczny

W przypadku scenariusza pesymistycznego przyjęto założenie, że obecny poziom rozwoju województwa pomorskiego nie zostanie osiągnięty w całym okresie analizy. Wprawdzie przewiduje się poprawę poszczególnych wskaźników, ale nie jest ona efektem działań podejmowanych przez władze województwa i samorządów lokalnych, a jedynie ogólnej poprawy sytuacji społeczno-gospodarczej kraju. Należy podkreślić, że                w scenariuszu tym wzrosty poszczególnych wskaźników są minimalne, zbliżone            do najniższych notowanych wśród województw. Tak więc osiągnięcie jedynie takich wartości wskaźników obniży konkurencyjność województwa wśród innych regionów zarówno Polski, jak i Unii Europejskiej. 

Przedstawiony model zakłada, iż projekty realizowane w przyszłości 
z wykorzystaniem funduszy strukturalnych oraz Funduszu Spójności napotkają             na bariery na poziomie wdrażania oraz realizacji, co spowoduje znaczące opóźnienia 
i nieefektywne wykorzystanie powierzonych środków finansowych pochodzących z tych źródeł, co z kolei spowodowane będzie m.in. alokacją środków unijnego wsparcia wśród niewłaściwych grup docelowych. Jednocześnie brak wprowadzania dodatkowych rozwiązań o charakterze systemowym przez władze szczebla centralnego spowoduje, iż tempo wzrostu znacznie zmaleje. Tym samym powiększać się będzie luka pomiędzy notowanymi dla województwa zachodniopomorskiego a wartościami średnimi dla UE oraz województwa pomorskiego. 

W wariancie pesymistycznym przyjmuje się, że poziom inwestycji zagranicznych spadnie w stosunku do obecnego oraz spełnione zostaną pesymistyczne scenariusze jakościowe.  

Na kolejnej stronie przedstawione zostały wskaźniki osiągnięć (monitorowania) dla wyżej wymienionych trzech scenariuszy rozwojowych. 
Tabela 6 
Lista wskaźników osiągnięć scenariuszy rozwoju (wskaźniki monitorowania)

	
	Realistyczny 
	Pesymistyczny
	Optymistyczny 

	
	2007
	2011
	2015
	2007
	2011
	2015
	2007
	2011
	2015

	Udział podmiotów gospodarki morskiej        w liczbie podmiotów ogółem 
	1,22%
	1,59%
	2,09%
	1,03%
	0,97%
	0,93%
	1,41%
	2,04%
	3,05%

	Udział pracujących w podmiotach gospodarki morskiej w ogólnej liczbie pracujących 
	7,93%
	8,78%
	10,00%
	6,79%
	6,14%
	5,61%
	8,19%
	9,68%
	11,84%

	Udział obrotów w kontenerach w ogólnej liczbie obrotów ładunkowych w portach morskich 
	2,34%
	6,54%
	12,90%
	2,21%
	4,56%
	9,42%
	2,42%
	7,29%
	19,75%

	Przeciętna pojemność statków wchodzących do portów morskich w ruchu międzynarodowym w tonach 
	1 515,7
	2 678,0
	4 876,5
	1 298,8
	1 852,5
	2 670,2
	1 817,6
	3 207,9
	6 029,1

	Udział ruchu pasażerskiego w portach morskich w ruchu w Polsce ogółem 
	69,41%
	65,87%
	63,43%
	63,31%
	51,99%
	42,70%
	70,13%
	74,36%
	79,72%

	Średnia pracochłonność produkowanych statków (w tys. CGT) 
	21,3
	23,7
	26,3
	20,5
	22,1
	23,8
	21,9
	25,8
	30,7


Źródło: Opracowanie własne 
6. Cele strategiczne i kierunkowe
Cele strategiczne i kierunkowe są wynikiem przeprowadzonych w poprzednich rozdziałach analiz. Przyjęto, że warunkiem sukcesu jest przyjęcie agresywnego dążenia strategicznego czyli bazującego na zidentyfikowanych mocnych stronach gospodarki morskiej oraz na pojawiających się w jej otoczeniu szansach. 

Przekrojowa analiza SWOT wraz z poprzedzającą ją macierzą zależności była podstawą do wyodrębnienia tych celów, których osiągnięcie zostało uznane za najbardziej istotne dla dalszego rozwoju gospodarki morskiej województwa. 
Cele strategiczne konkretyzują wizje rozwoju zarówno całej gospodarki morskiej regionu, jak również poszczególnych jej segmentów przyjętych w optymistycznym scenariuszu rozwoju opisanego w rozdziale 5.2.1, który wynika
z przyjętego agresywnego typu dążenia strategicznego. Dla realizacji celów strategicznych określono cele kierunkowe. 
6.1. Lista celów stojących przed gospodarką morską województwa zachodniopomorskiego 

Zgodnie z logiką dokumentu cele podzielono na priorytetowe oraz uzupełniające. Cele priorytetowe odnoszą się do obszarów mających największy wpływ na rozwój pozostałych branż oraz będących motorem rozwoju gospodarki morskiej całego regionu. Do obszarów tych zaliczono: transport morski, żeglugę przybrzeżną i śródlądową, gospodarkę portową oraz przemysł okrętowy. Wprawdzie przemysł okrętowy nie uzyskał najwyższego wyniku w pomiarze siły oddziaływania na inne sektory, to jest jednak obszarem uznawanym za źródło innowacji oraz jedno z kół zamachowych rozwoju regionu. Wyżej wspomniane obszary stanowią „skupisko” elementów bardzo mocno powiązanych ze sobą, natomiast średnio lub słabo powiązanych z pozostałymi obszarami. Wskazuje to na możliwość uzyskania największego efektu synergii poprzez jednoczesną realizację celów wyznaczonych w tych obszarach. 

Wśród sektorów oddziałujących na inne sektory gospodarki morskiej jest również szkolnictwo morskie, które jest podobnie mocno powiązane ze wszystkimi sektorami gospodarki morskiej. Oznacza to, że wprawdzie jest ono bardzo istotne dla dalszego rozwoju gospodarki morskiej, jednakże nie jest jedną z lokomotyw gospodarki morskiej, pociągającą za sobą dynamiczny rozwój któregoś z sektorów. 

Cele priorytetowe związane są jedynie z tymi obszarami, w których inwestycje przyczynią się do rozwoju innych obszarów, w związku z czym nie uwzględniono wśród nich ochrony środowiska. Działania podejmowane w tym sektorze bardzo często ograniczają działania w innych obszarach. Pozostawiono więc jedynie założenie, że wszystkie podejmowane inwestycje oraz realizowane projekty muszą odbywać się przy poszanowaniu zasad zrównoważonego rozwoju, rozumianego również jako ochrona posiadanych zasobów naturalnych. 

Cel strategiczny „Utworzenie Środkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego” ma charakter celu wielofunkcyjnego. Jego realizacja związana jest bowiem zarówno z transportem morskim, jak i z gospodarką portową i żeglugą śródlądową. Utworzenie korytarza oraz włączenie go do transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) powinno być celem nadrzędnym, gdyż główne porty Pomorza Zachodniego oraz ich połączenia z zapleczem gospodarczym nie są ujęte w żadnym korytarzu transportowym, a brak odpowiedniej jakości skomunikowania jest hamulcem rozwoju gospodarczego nie tylko dwóch portów o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej ale również dla całej gospodarki regionu. 

Niewłączanie korytarza do sieci TEN-T oznacza dalszą marginalizację regionu Pomorza Zachodniego oraz jego portów wobec pozostałych polskich portów, także wobec portów niemieckich. Utworzenie korytarza daje portom zachodniopomorskim szansę      na równą konkurencję z pozostałymi portami polskimi oraz niemieckimi w zakresie obsługi ruchu tranzytowego Północ–Południe, Wschód–Zachód, a także w obsłudze rynku niemieckiego.
Tabela 7 
Zestawienie celów strategicznych i kierunkowych dla gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego

	Cele priorytetowe

	Cel strategiczny
	Cele kierunkowe

	1. Utworzenie Środkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego
	1.1. Modernizacja i przebudowa drogi ekspresowej S–3

	2. 
	2.1. Modernizacja Odry jako drogi wodnej wchodzącej w skład Korytarza

	3. 
	3.1. Przebudowa i modernizacja sieci kolejowej tworzącej Korytarz (linia kolejowa E–59)

	4. 
	4.1. Włączenie Środkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego do sieci TEN-T

	5. Poprawa konkurencyjności portów poprzez inwestycje i zmiany           w strukturze organizacyjno-prawnej
	5.1. Rozbudowa i modernizacja infrastruktury portowej

	6. 
	6.1. Uregulowanie stosunków własnościowych w portach

	7. 
	7.1. Sfinalizowanie procesów prywatyzacyjnych w przedsiębiorstwach portowych i zmian planów zagospodarowania techniczno – przestrzennego

	8. 
	8.1. Poprawa dostępności transportowej portów morskich od strony przedpola i zaplecza gospodarczego 

	9. 
	9.1. Stworzenie warunków finansowania infrastruktury portowej oraz infrastruktury dostępu od strony morza oraz od strony lądu ze środków UE

	10. 
	10.1. Stworzenie systemu zachęt oraz odpowiedniego klimatu przez władze rządowe           i samorządowe do inwestycji w portach morskich 

	11. 
	11.1. Działania na rzecz ustanowienia lokalizacji Gazoportu w Świnoujściu 

	12. Stworzenie zrównoważonego, dostępnego i zintegrowanego systemu transportowego                w województwie zachodniopomorskim
	12.1. Poprawa dostępności do infrastruktury transportu śródlądowego portów Szczecin, Świnoujście i Police oraz małych portów 

	13. 
	13.1. Rozbudowa i modernizacja transportu zaplecza w porcie Szczecin, Świnoujście i Police oraz innych małych portach

	14. 
	14.1. Zabudowa i regulacja Odry w celu stworzenia drogi śródlądowej co najmniej III klasy

	15. 
	15.1. Realizacja koncepcji AGN – przedsięwzięcia integrującego drogi wodne z siecią zachodnioeuropejską  (na całej długości Odry)

	16. 
	16.1. Wdrożenie  Projektu INBAT wchodzącego w skład 5 Ramowego Programu Unii Europejskiej

	17. Zdynamizowanie rozwoju małych portów morskich zachodniopomorskiego wybrzeża
	17.1. Wprowadzenie efektywnego systemu zarządzania małymi portami morskimi

	18. 
	18.1. Modernizacja i rozbudowa infrastruktury małych portów, ze szczególnym uwzględnieniem funkcji obsługi ruchu pasażerskiego

	19. 
	19.1. Poprawa dostępności małych portów od strony przedpola i zaplecza gospodarczego

	20. Wzmocnienie pozycji konkurencyjnej stoczni zachodniopomorskich 
na światowym rynku budowy 
i remontów statków
	20.1. Ukierunkowanie produkcji na wyspecjalizowane, wysokiej klasy jednostki pływające

	21. 
	21.1. Wzrost nakładów na badania i rozwój

	22. 
	22.1. Rozwój zaplecza naukowo-badawczego i kontynuowanie współpracy w zakresie nowoczesnych i innowacyjnych technologii

	23. 
	23.1. Wzmocnienie bezpośredniego zaplecza kooperacyjnego - stworzenie warunków rozwoju MŚP poprzez transfer innowacyjnych technologii i wspólne przedsięwzięcia inwestycyjne

	24. 
	24.1. Zapobieganie odpływowi wykwalifikowanych specjalistów za granicę

	25. 
	25.1. Optymalizacja polityki kosztowej stoczni

	26. 
	26.1. Zapewnienie źródeł prefinansowania budowy statków

	27. 
	27.1. Opracowanie projektów regulacji prawnych umożliwiających zwiększenie dostępności środków finansowych dla przemysłu okrętowego 

	28. 
	28.1. Organizacja i rozwój potencjału remontowego statków w portach Ujścia Odry 

	29. 
	29.1. Rozwój zaplecza dostaw i usług dla przemysłu budowy i remontu okrętów 

	30. Usprawnienie systemu transportu morskiego 
	30.1. Zdynamizowanie rozwoju żeglugi morskiej bliskiego zasięgu ze szczególnym uwzględnieniem autostrad morskich 

	31. 
	31.1. Promowanie wykorzystania transportu intermodalnego i multimodalnego 

	32. 
	32.1. Stworzenie warunków do przechodzenia statków pod polską banderę 


	Cele uzupełniające

	Cel strategiczny
	Cele kierunkowe

	33. Zwiększenie udziału żeglugi śródlądowej w obsłudze portów morskich
	33.1. Budowa i modernizacja infrastruktury transportu śródlądowego 

	34. 
	34.1. Zagwarantowanie w budżecie państwa niezbędnych środków na pokrycie wkładu krajowego na finansowanie infrastruktury dostępu do portów od strony morza i lądu

	35. Prowadzenie badań rozwojowych    w obszarze gospodarki morskiej
	35.1. Zwiększenie liczby i jakości prac naukowo-badawczych o tematyce morskiej - specjalizacja regionalna

	36. 
	36.1. Rozszerzenie współpracy międzynarodowej w zakresie badań proinnowacyjnych 

	37. 
	37.1. Polepszenie w uczelniach wyższych Pomorza Zachodniego lądowego zaplecza naukowo-laboratoryjnego i wyposażenia jednostek pływających

	38. 
	38.1. Prowadzenie analiz perspektywicznych kierunków rozwoju oraz koordynacja 
w zakresie działalności badawczo-rozwojowej

	39. Kształcenie i wychowywanie wysokowykwalifikowanej kadry     dla potrzeb gospodarki morskiej
	39.1. Wdrożenie trójstopniowego systemu kształcenia na poziomie szkolnictwa wyższego

	40. 
	40.1. Zmodyfikowanie systemu praktyk studenckich zwiększających powiązanie szkolnictwa morskiego z gospodarką morską

	41. 
	41.1. Objęcie patronatem merytorycznym zasadniczego i średniego szkolnictwa morskiego przez uczelnie wyższe

	42. 
	42.1. Wykorzystanie tradycji i doświadczenia zachodniopomorskiego szkolnictwa średniego

	43. 
	43.1. Rozszerzenie oferty edukacyjnej szkół wyższych

	44. 
	44.1. Promowanie uczelni i szkół średnich związanych z gospodarką morską 

	45. Ochrona brzegów morskich i wód Morza Bałtyckiego
	45.1. Stworzenie regionalnych planów ochrony morza i skoordynowanie ich 
z działaniami strategicznymi na całym polskim wybrzeżu

	46. 
	46.1. Promocja bardziej efektywnego wykorzystania Inicjatyw Wspólnotowych m.in. transgraniczny rozwój systemu ochrony środowiska w Bałtyku, ochrona zasobów naturalnych (ożywionych i nieożywionych), ochrona zasobów wodnych

	47. 
	47.1. Stworzenie systemu zagospodarowywania wyrefulowanego piasku 
i składowania refulatu zanieczyszczonego

	48. 
	48.1. Ograniczenie spływu zanieczyszczeń do morza ze zlewni Bałtyku (oczyszczalnie), częste monitorowanie jakości wód

	49. 
	49.1. Ograniczenie ilości nieczyszczonych ścieków komunalnych - rozbudowa trzystopniowego systemu oczyszczania (ze szczególnym uwzględnieniem oczyszczania ścieków z aglomeracji szczecińskiej)

	50. 
	50.1. Rozwinięcie systemu konsultacji i uzgodnień w zakresie ekologicznych opinii 
o inwestycjach, ze szczególnym uwzględnieniem budowli hydrotechnicznych 
na szczeblu krajowym, regionalnym i międzynarodowym 

	51. 
	51.1. Rewitalizacja abiotycznych i biotycznych elementów środowiska 
w strefie przybrzeżnej Bałtyku m.in. poprzez stworzenie systemu sztucznych raf, 
co jest również doskonałym narzędziem ekoturystyki

	52. 
	52.1. Promowanie współpracy gmin, zachęcanie samorządów do realizacji wspólnych projektów w zakresie ochrony środowiska

	53. Monitoring  środowiska morskiego 
i przybrzeżnego
	53.1. Przeprowadzenie aktualnej, kompleksowej inwentaryzacji walorów przyrodniczych

	54. 
	54.1. Utworzenie kompatybilnych baz danych w formie elektronicznej dotyczącej stanu środowiska morskiego i pobrzeża Bałtyku

	55. 
	55.1. Rozpoznanie stanu pasa nadmorskiego oraz identyfikacja walorów krajobrazowych 
ze szczególnym uwzględnieniem problemu erozji brzegu  

	56. 
	56.1. Sprzyjanie w pozyskiwaniu interdyscyplinarnych grantów na badanie stanu środowiska Morza Bałtyckiego

	57. 
	57.1. Skuteczniejsze pozyskiwanie środków z UE na rzecz systemów monitoringu środowiska morskiego i przybrzeżnego

	58. Edukacja ekologiczna i promocja ekoturystyki
	58.1. Przeprowadzenie działań promocyjnych i edukacyjnych dla wzmocnienia akceptacji społecznej dla działań z obszaru ochrony środowiska

	59. 
	59.1. Rozwinięcie systemu edukacji w zakresie wędkarstwa sportowego (śródlądowego i morskiego)

	60. Promocja wizerunku województwa zachodniopomorskiego jako obszaru turystyki morskiej
	60.1. Stworzenie wizerunku regionu jako atrakcyjnego turystycznie m.in. poprzez promocję i reklamę regionu a także stworzenie różnorodnej oferty turystycznej

	61. 
	61.1. Rozwinięcie sieci informacji turystycznej na terenie regionu

	62. 
	62.1. Rozwinięcie wspólnej oferty turystycznej z sąsiadami z Niemiec

	63. 
	63.1. Promocja regionu jako obszaru atrakcyjnego do uprawiania sportów 
i turystyki wodnej 

	64. 
	64.1. Promocja portów Pomorza Zachodniego dla przyciągnięcia wycieczkowców


	65. Dostosowanie infrastruktury turystycznej oraz oferty                do rosnących wymagań turystów
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6.2. Uzasadnienie wyboru celów strategicznych
Cele priorytetowe 

Cel strategiczny 1 
„Utworzenie Środkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego"

Cel ten został uznany za najbardziej istotny dla przyszłego rozwoju zarówno gospodarki morskiej regionu jak i całej jego sfery społeczno-gospodarczej województwa. Szacuje się, że w paśmie naturalnej obsługi Korytarza mieszka około 
11,4 mln mieszkańców (29,5% ludności Polski) zaś produkcja towarów 
i usług w rejonie tym stanowi 28,8% produkcji kraju. Powstanie Korytarza przełoży się na wzrost produkcji a tym samym wzrost dochodó ludności zamieszkałej na obszarze oddziaływania Korytarza, w tym przede wszystkim dla mieszkańców województwa zachodniopomorskiego. 

Utworzenie Środkowoeuropejskiego (Odrzańskiego) Korytarza Transportowego, który miałby przebiegać od Skandynawii (przez Ystad), przez Polskę (Szczecin, Świnoujście, Zielona Góra), Czechy, Słowację do Włoch i Węgier, jest istotne nie tylko dla rozwoju transportu morskiego województwa zachodniopomorskiego, ale też dla całego systemu transportowego Polski i Europy. Włączenie Korytarza                                do transeuropejskiej sieci TEN-T jest gwarancją uzyskania współfinansowania unijnego dla realizacji tej inwestycji.  

Środkowoeuropejski Korytarz Transportowy (Cental European Transport Corridor – CETC) na terytorium Polski miałaby długość 360 km. Składałyby się nań:

· śródlądowa droga wodna Odry,

· droga szybkiego ruchu (lub autostrady) S – 3,

· linia kolejowa E – 59.

Jest on naturalnym morsko-lądowym korytarzem transportowym, z portami morskimi w Świnoujściu i Szczecinie, jako węzłami transportowymi. Ponadto jest korytarzem mulitimodalnym, co oznacza, że koncentruje w swoim zestawie: transport drogowy, kolejowy, śródlądowy oraz lotniczy. 
Korytarz Doliny Odry uważany jest za najbardziej atrakcyjny szlak transportowy 
z Północy na Południe, a Środkowoeuropejski Korytarz Transportowy stanowiłby najtańsze i najkrótsze połączenie Skandynawii z Europą Środkową, Półwyspem Apenińskim i Bałkanami. Korytarz ten, obsługując tereny przygraniczne 
(w tym tereny województwa zachodniopomorskiego), dynamizowałby ich rozwój. Wzrosłoby również znaczenie portów w Szczecinie i Świnoujściu jako ważnych ogniw 
w Środkowoeuropejskim Korytarzu Transportowym. Korytarz przejąłby znaczną część ruchu z równoległych, zatłoczonych autostrad niemieckich. Odciążyłby również drogi polskie, a także usprawniło dalszy przewóz ładunków, jakie do porów Pomorza Zachodniego docierają transportem morskim. Utworzenie Korytarza sprzyjałoby osiągnięciu celów strategicznych: „Usprawnienie systemu transportu morskiego”, „Stworzenie zrównoważonego, dostępnego i zintegrowanego systemu transportowego 
w województwie zachodniopomorskim” oraz „Zwiększenie udziału żeglugi śródlądowej 
w obsłudze portów morskich”. 

Cel strategiczny 2

„Poprawa konkurencyjności portów poprzez inwestycje i zmiany w strukturze organizacyjno-prawnej”

Zakres proponowanych działań dotyczy w szczególności 3 największych portów województwa: Szczecin, Świnoujście, Police. Poniżej przedstawiane zostaną proponowane zmiany.

Najważniejsza w punktu widzenia dalszego rozwoju portów jest modernizacja 
i rozbudowa infrastruktury portowej oraz dostępowej do portów. Rozbudowa Portu Świnoujście dotyczy Bazy Promów Morskich oraz rozbudowy portowego układu 
drogowo-kolejowego. W bazie promowej przewiduje się budowę stanowiska przystosowanego do obsługi promów zarówno w systemie poziomego ładowania jak 
i w systemie pionowym. Dużą szansą rozwojową portu świnoujskiego jest rozważana możliwość lokalizacji specjalistycznej bazy do obsługi gazowców (Gazoport) oraz budowa portu zewnętrznego. 

Konieczna jest również poprawa dostępności portów od strony lądu – poprzez budowę i poprawę jakości dróg dojazdowych, budowę obwodnicy wokół Szczecina, pozwalającej na rozładowanie ruchu w centrum miasta oraz lepszy dostęp do portu Police. Istotne znaczenie ma przy tym zapewnienie dobrej jakości torów kolejowych, w oparciu o które będą mogły być tworzone intermodalne centra logistyczno-transportowe. 
Dostęp od strony morza należy poprawiać poprzez pogłębianie torów wodnych oraz poprawę stanu infrastruktury hydrotechnicznej np. poprzez modernizację nabrzeży. Pozwoli to zwiększyć przeciętną pojemność statków wchodzących do portów morskich 
w ruchu międzynarodowym, co jest jednym z zakładanych w scenariuszach rozwoju elementów poprawy konkurencyjności gospodarki morskiej województwa. 
W celu zachęcenia inwestorów strategicznych do lokowania inwestycji 
w portach powinien zostać stworzony system zachęt np. w postaci ulg podatkowych. Działania te wpłyną pozytywnie na liczbę inwestycji (w tym również bezpośrednich inwestycji zagranicznych). Warunkiem koniecznym do przyciągnięcia inwestorów jest zatem przygotowanie terenów inwestycyjnych wzdłuż ujścia rzeki Odry dla działalności gospodarczej, w tym portowej. 
Cel strategiczny 3: 
„Stworzenie zrównoważonego, dostępnego i zintegrowanego systemu transportowego w województwie zachodniopomorskim”

Nie jest możliwe zapewnienie rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego bez stworzenia zrównoważonego, dostępnego i zintegrowanego systemu transportowego. To z kolei wymaga między innymi większego wykorzystania żeglugi śródlądowej do obsługi portów morskich Pomorza Zachodniego. Można to osiągnąć dzięki modernizacji i rozbudowie wyspecjalizowanej bazy obsługi przeładunków statków śródlądowych w tych portach. Konieczna jest ponadto budowa kompleksowego zaplecza transportu lądowego portów, co pozwoli zwiększyć ich zdolności przeładunkowe. Powstanie odpowiedniej bazy logistycznej zapewni nie tylko konkurencyjność portów Pomorza Zachodniego, ale zdynamizuje rozwój całej gospodarki morskiej na tym obszarze. Niezwykle ważne dla stworzenia zrównoważonego, dostępnego 
i zintegrowanego systemu transportowego w województwie zachodniopomorskim jest zatem włączenie do tego systemu rzeki Odry w większym niż obecnie zakresie. Dlatego niezbędne są działania polegające na zabudowie i regulacji Odry tak, by uczynić z niej drogę śródlądową co najmniej III klasy, a także realizacja tzw. koncepcji AGN zmierzającej do integracji polskich dróg wodnych z siecią śródlądowych dróg europejskich. Nowe możliwości obsługi przedpola portów stworzy wdrożenie projektu INBAT, który – z założenia – ma się przyczynić do zaistnienia żeglugi śródlądowej w strukturach intermodalnych transbałtyckich łańcuchów transportowych  poprzez technikę obejmującą barki pchane 
i barkowce.  

Cel strategiczny 4:
„Zdynamizowanie rozwoju małych portów morskich zachodniopomorskiego wybrzeża”
Bardziej dynamiczny rozwój małych portów Pomorza Zachodniego determinowany jest przede wszystkim poprzez formy ich zarządzania. W związku z tym należy rozważyć wprowadzenie bardziej efektywnego systemu zarządzania małymi portami morskimi w obrębie województwa. Bardzo istotna jest również konieczność wyeliminowanie istniejącej wielopodmiotowości w sferze zarządzania. Sugerowanym rozwiązaniem byłoby dokładne określenie kompetencji i zakresu obowiązków dotyczących zarządzania portem. Należy również wyposażyć zarząd portu w podstawowe uprawnienia i instrumenty prawne, organizacyjne, ekonomiczne i finansowe, niezbędne do realizacji przydzielonych zadań i funkcji. 

Podobnie jak w przypadku dużych portów konieczna jest modernizacja oraz rozbudowa infrastruktury portowej. Szczególny nacisk należy położyć na infrastrukturę związaną z obsługą ruchu pasażerskiego np. dostosowywanie przejść granicznych do wymogów z Schengen (port Kołobrzeg). Pozwoli to na wzrost udziału ruchu pasażerskiego w portach morskich w ruchu w Polsce ogółem, co wzmocni pozycję konkurencyjną województwa na tle województwa pomorskiego. 

Inwestycje w małych portach powinny skupić się również na poprawie dostępności od strony przedpola i zaplecza gospodarczego, co pozwoli na ich bardziej dynamiczny rozwój. 
Cel strategiczny 5: 
„Wzmocnienie pozycji konkurencyjnej stoczni zachodniopomorskich                na światowym rynku budowy i remontów statków” 

Przemysł okrętowy – jako sektor wysoko zaawansowany technologicznie 
i wypracowujący ciągle nowe rozwiązania techniczne – stanowi jedną z dźwigni rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego. Jest on przykładem znakomitych osiągnięć europejskiej inżynierii. Dlatego też tak istotne, zwłaszcza 
w obliczu nasilającej się konkurencji ze strony stoczni azjatyckich, jest podjęcie działań na rzecz wzmocnienia pozycji konkurencyjnej stoczni zachodniopomorskich                  na światowym rynku budowy statków. Aby to osiągnąć konieczny, jest wzrost nakładów na badania i rozwój w sektorze budownictwa okrętowego, a także rozwój zaplecza naukowo–badawczego i kontynuowanie współpracy z ośrodkami akademickimi i firmami z branży stoczniowej w zakresie nowoczesnych i innowacyjnych technologii. Powyższe działania powinny być sprzężone z działaniami zapobiegającymi odpływowi polskiej wykwalifikowanej kadry pracowników za granicę. Właśnie bowiem kapitał ludzki – wykwalifikowani specjaliści – stanowią najważniejszy czynnik pozwalający wypracowywać i stosować ciągle nowe rozwiązania techniczne i technologiczne. 
W sytuacji gdy stocznie zachodniopomorskie nie są w stanie konkurować ze stoczniami azjatyckimi pod względem cenowym, ważne jest ukierunkowanie ich produkcji na wyspecjalizowane, wysokiej klasy jednostki pływające, a więc grupę statków, przy produkcji których najbardziej liczy się innowacyjność i wykorzystanie nowoczesnych technologii. Specjalizacja produkcji stoczniowej jest jednym z warunków przyspieszonego rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego gwarantującym realizację wariantu optymistycznego. 

Specjalizacji w zakresie produkcji statków powinna towarzyszyć optymalizacja polityki kosztowej, co dodatkowo wpłynie pozytywnie na konkurencyjność stoczni zachodniopomorskich. W tak kapitałochłonnej branży, jaką jest przemysł stoczniowy, ważne są ponadto pozyskanie dodatkowych źródeł prefinansowania budowy statków, innych niż gwarancje Korporacji Ubezpieczeń i Kredytów Eksportowych udzielane na zaliczki armatorskie i kredyty operacyjne gwarantowane przez Skarb Państwa.           Aby zwiększyć dostępność środków finansowych dla przemysłu okrętowego, należy wcześniej opracować projekty odpowiednich dla tego obszaru regulacji prawnych.

Poza powyższymi działaniami, warunkiem wzmocnienia pozycji konkurencyjnej zachodniopomorskich stoczni remontowych jest przeprowadzenie ich prywatyzacji. 
Cel strategiczny 6: 
„Usprawnienie systemu transportu morskiego"

Transport morski, obok gospodarki portowej oraz budownictwa okrętowego, uznany został w niniejszej strategii za motor rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego. Jest to w pełni uzasadnione ze względu na fakt, 
iż przekształcenia w wielu segmentach gospodarki morskiej wykazują pozytywną korelację ze zmianami zachodzącymi w transporcie morskim. Dlatego tak ważne są działania zmierzające do wzmocnienia konkurencyjności tego sektora. Powinny one być ukierunkowane na zdynamizowanie rozwoju żeglugi morskiej bliskiego zasięgu jako ekologicznej, efektywnej i bezpiecznej alternatywy dla zatłoczonych dróg kołowych. Szczególną uwagę należałoby poświęcić realizacji koncepcji autostrad morskich. 

Niezbędne jest ponadto promowanie transportu intermodalnego 
i multimodalnego. Ich rozwój pozwoli czerpać korzyści z budowania sieci transportowej zapewniającej kompleksową obsługę ładunków przewożonych przez terytorium Polski, zwłaszcza w kierunku północ – południe. 
Usprawnienie systemu transportu morskiego, m.in. poprzez poprawę  technologicznej i ekonomicznej dostępności portów morskich, umożliwi wykorzystanie jednego z czynników uznanych za warunek rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego jakim jest wzrost zapotrzebowania na usługi transportowe na Morzu Bałtyckim.  
Z punktu widzenia marynarzy zatrudnionych na statkach, ich bezpieczeństwa oraz warunków socjalnych, ważnym problemem jest również konieczność podjęcia działań zapobiegających zjawisku tzw. „przeflagowania”, a więc stworzenia warunków przechodzenia statków pod polską banderę. Działania w tym zakresie, zwłaszcza w sferze legislacyjnej, leżą w gestii Rządu i Parlamentu RP. Wskazane organy państwa powinny zdać sobie sprawę, że potrzeba utrzymania własnej floty jest uzasadniania wieloma argumentami, zarówno względami ekonomicznymi jak i np. obronnymi.

Cele uzupełniające 
Cel strategiczny 7:
„Zwiększenie udziału żeglugi śródlądowej w obsłudze portów morskich” 

Transport śródlądowy powinien mieć priorytetowe znaczenie dla obsługi portów morsko-śródlądowych Zachodniego Wybrzeża. Kierunek ten jest zgodny z polityką Unii Europejskiej w tym zakresie. Niezbędne są zatem inwestycje w budowę 
i modernizację infrastruktury transportu śródlądowego, zapewniające osiągnięcie     zagwarantowanych ustawą parametrów dla śródlądowych dróg wodnych. 

Bardzo ważne jest przy tym zapewnienie źródeł finansowania wskazanych inwestycji. Priorytetem powinno być stworzenie warunków finansowania infrastruktury portowej oraz infrastruktury dostępu do portów Pomorza Zachodniego od strony lądu i morza     ze środków Unii Europejskiej. W grę wchodzi zapewnienie sprawnego systemu przyznawania dotacji oraz absorpcji dostępnych środków unijnych. Konieczne jest także zagwarantowanie  w budżecie państwa niezbędnych środków na pokrycie wkładu krajowego. Stworzyłoby to warunki niezbędne dla wykorzystania czynnika rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego jakim są środki na inwestycje infrastrukturalne pochodzące z funduszy strukturalnych UE.  

Przedsięwzięciom inwestycyjnym powinny towarzyszyć ponadto działania legislacyjne (takie jak opracowanie i wdrożenie nowej ustawy o portach i przystaniach morskich) oraz sukcesywne porządkowanie stosunków własnościowych w portach morskich. 

Cel strategiczny 8:  

„Prowadzenie badań rozwojowych w obszarze gospodarki morskiej"

Realizacja celu pozwoli polskim uczelniom morskim na przygotowanie oferty naukowej i dydaktycznej dostosowanej do obecnych i przyszłych potrzeb floty światowej. Priorytetem jest zwiększenie udziału uczelni w programach unijnych. Obecnie uczelnie nie wykorzystują programów naukowych i finansowych, do jakich mają dostęp w ramach UE. Jako organizacje naukowo-dydaktyczne jednego z krajów Unii Europejskiej powinny one starać się o dofinansowania z jej środków umożliwiających prowadzenie badań 
i analiz. Konieczne jest także, aby szkolnictwo morskie podjęło starania mające na celu włączenie w Europejską Przestrzeń Badawczą. Europejska Przestrzeń Badawcza (ERA - European Research Area) jest platformą pozwalającą na intensyfikację działań badawczych na poziomie UE oraz ich koordynację z inicjatywami krajowymi 
i międzynarodowymi. Pozwoli to na realizację głównego zadania, jakim jest lepsze wykorzystanie zasobów i placówek naukowych na poziomie europejskim, większa dynamika inwestycji prywatnych w badania i rozwój, zwiększenie mobilności zasobów ludzkich i badaczy oraz zapewnienie warunków bardziej sprzyjających przestrzeni badawczej „wspólnych wartości”. Konieczne jest prowadzenie analiz perspektywicznych kierunków oraz koordynacja z zakresie działalności badawczo-rozwojowej. Zauważalny jest bowiem brak analiz perspektywicznych kierunków i przyszłego zapotrzebowania      na określoną wiedzę. Nikt nie bada, jaki profil absolwentów będzie poszukiwany 
w perspektywie czasu. Oznacza to, że uczelnie nie wpływają na strategię przyjmowania studentów na konkretne wydziały. Aktualna polityka uczelni kształtuje się raczej pod wpływem bieżącego popytu na daną wiedzę. Powoduje to marginalizacje niektórych istotnych dla gospodarki morskiej kierunków w edukacji. Dla rozwoju uczelni morskich niezbędne jest także stworzenie planów krótko- i długookresowych dla polskiego szkolnictwa morskiego. Pozwoli to ukierunkować szkolnictwo morskie a także stworzyć koncepcję jego rozwoju. Dzięki planom możliwa będzie weryfikacja działań uczelni. 

Cel strategiczny 9:
„Kształcenie i wychowywanie wysokowykwalifikowanej kadry dla potrzeb gospodarki morskiej” 

Do realizacji celu konieczne jest przede wszystkim zapobieganie odpływowi wysokowyspecjalizowanej kadry szkolnictwa morskiego. Zakres działań powinien zmierzać do umacniania wysokiej pozycji polskich szkół morskich. Obecnie cieszą się one pozytywną opinią światowego rynku żeglugowego. Absolwenci polskich uczelni są postrzegani jako wysoce wykwalifikowani specjaliści, dlatego też znajdują zatrudnienie we flocie handlowej różnych państw, co wskazane jest jako silna strona wyższego szkolnictwa morskiego. Realizacja celu zapewni, że dyplomy polskich uczelni w dalszym ciągu uznawane będą także poza granicami kraju, we flotach innych państw. Dla polskich uczelni niezbędne jest więc utrzymanie wysokiej noty polskiej kadry poprzez zapewnienie wysokiego poziomu kształcenia, dalszy rozwój oraz dostosowanie polskiej oferty dydaktycznej do obecnych i przyszłych potrzeb floty światowej. Konieczne jest, by szkolnictwo kształciło wysokowyspecjalizowane kadry gospodarki morskiej, co ułatwi absolwentom posiadającym dyplomy morskie korzystanie z międzynarodowych rynków pracy, co jest jednym z zakładanych w scenariuszach rozwoju elementem umacniania pozycji szkolnictwa morskiego. Należy także objąć nadzorem merytorycznym zasadnicze 
i średnie szkolnictwo morskie w zakresie kształcenia kadr. Konieczne jest stworzenie warunków do współpracy średniego szkolnictwa morskiego z uczelniami wyższymi. Pozwoli to na zwiększenie poziomu kształcenia oraz jego ukierunkowanie, co z kolei     da możliwość stworzenia spójnego systemu edukacyjnego pozwalającego przejść uczniom szkół średnich na uczelnie wyższe na „specjalnych warunkach”. 

 Z punktu widzenia rozwoju uczelni morskich istotne jest, by zwiększył się zakres posiadanych przez nie uprawnień. Obecnie tylko Wydział Nauk o Żywności i Rybactwa posiada pełne prawa akademickie. W obliczu malejącej liczby studentów i coraz mniejszych naborów do szkół średnich konieczne są także działania mające na celu wzmocnienie renomy szkół. Pozwoliłoby to na przyciągnięcie do uczelni najwyższej klasy specjalistów, poznanie międzynarodowych trendów i wymianę doświadczeń. Szkoły morskie powinny zatem promować swoją działalność edukacyjną, m. in. poprzez ukazywanie pozytywnych stron pracy na morzu, szerokich perspektyw związanych z dużymi możliwościami znalezienia pracy, a także stałego rozwoju kariery. Atrakcyjność uczelni należy poprawić poprzez wprowadzenie konkurencyjnych form kształcenia.

 Kształcenie na wysokim poziomie należy realizować m.in. poprzez współpracę 
i koordynację z zagranicznymi i krajowymi uczelniami morskimi. Stwarza to szansę absolwentom szkół morskich na podjęcie pracy w żegludze światowej, co zakłada realny scenariusz rozwoju szkolnictwa morskiego. Współpraca powinna być widoczna także pomiędzy polskimi uczelniami, co pozwoliłoby na wypracowanie wspólnej strategii, kierunków rozwoju i specjalności każdej z uczelni. Pozwoli to wykorzystać potencjalną synergię powstałą w wyniku współpracy naukowców z polskich uczelni morskich co da podstawy do opracowania strategii dla całego szkolnictwa morskiego. 

Cel strategiczny 10:
„Ochrona brzegów morskich i wód Morza Bałtyckiego” 

Każde działanie mające na celu doprowadzenie do znacznego rozwoju regionu należy do działań korzystnych, pod warunkiem prowadzenia kompleksowej ochrony wód powierzchniowych – zapewnienia pełnego oczyszczania ścieków przy każdym działaniu inwestycyjnym (czy to związanym z turystyką czy z przemysłem) oraz zapewnienia możliwości prowadzenia ciągłego monitoringu chemicznego i biologicznego wód. 
W związku z tym najważniejszym elementem ochrony środowiska jest stworzenie odpowiednich planów ochrony wód morza oraz skoordynowanie ich z działaniami strategicznymi na całym polskim wybrzeżu. Konieczne jest zatem promowanie współpracy gmin, zachęcanie do realizacji wspólnych projektów w zakresie ochrony środowiska, gdyż jedynie projekty realizowane przez wielu partnerów oraz obejmujące duży obszar są w stanie zapewnić kompleksowe rozwiązanie istniejących problemów lub pozwolić na uniknięcie ich wystąpienia. 

Cel strategiczny 11: 
„Monitoring środowiska morskiego i przybrzeżnego” 

Bardzo ważnym elementem ochrony środowiska jest dostarczanie informacji 
o aktualnym stanie i stopniu zanieczyszczenia poszczególnych komponentów środowiska, ilości zanieczyszczeń odprowadzanych do środowiska, dynamice antropogenicznych przemian środowiska przyrodniczego i przewidywanych skutkach użytkowania środowiska. Monitoring środowiska powinien odznaczać się systematycznością badań prowadzonych według ustalonych zasad i metod pobierania prób oraz ich analizy. Systematyczne badanie elementów środowiska wspomaga działania na rzecz ochrony środowiska poprzez informowanie organów administracji i społeczeństwa o jakości elementów przyrodniczych, dotrzymywaniu standardów jakości środowiska określonych przepisami, obszarach występowania przekroczeń tych standardów oraz występujących zmianach jakości elementów przyrodniczych i przyczynach tych zmian, w tym powiązaniach przyczynowo-skutkowych występujących pomiędzy emisjami i stanem elementów przyrodniczych. 

Cel strategiczny 12: 
„Edukacja ekologiczna i promocja ekoturystyki” 

Aby działania podejmowane na postawie przeprowadzonych analiz oraz prowadzonych badań dotyczących ochrony środowiska mogły odnieść zamierzony skutek, niezbędne jest jednoczesne prowadzenie akcji promocyjnych i edukacyjnych dla wzmocnienia akceptacji społecznej dla działań z obszaru ochrony środowiska. W związku z tym należy prowadzić szereg działań promocyjnych oraz edukacyjnych dla przedstawicieli poszczególnych branż, których rozwój najbardziej niekorzystnie może wpływać na stan środowiska. Edukację proekologiczną należy zacząć już od najniższych stopni szkolnictwa. 

Cel strategiczny 13: 
„Promocja wizerunku województwa zachodniopomorskiego jako obszaru turystyki morskiej"

Należy stworzyć wizerunek województwa jako miejsca atrakcyjnego turystycznie. W tym celu niezbędne jest podjęcie działań promujących region. Obecnie dostępne są zaledwie ogólne informacje znajdujące się w większości folderów, brak jest profesjonalnych przewodników, map, informacji w zakresie kultury i historii regionu. Brakuje informacji adekwatnej do potrzeb informacji turystycznej, w tym szczególnie ważnej przy punktach granicznych. Brakuje systemu rezerwacji on-line, pełnej informacji z województwa na temat regionalnych imprez, wydarzeń, atrakcji, a także informacji sprofilowanej na potrzeby turystów niemieckich. Konieczne jest stworzenie stron internetowych promujących region. Niezbędne jest promowanie walorów naturalnych regionu. Konieczna jest zmiana wizerunku regionu i jego postrzegania przez zewnętrznych obserwatorów. Należy więc podjąć działania mające na celu wyrobienie markowego produktu turystycznego, którym może stać się chociażby żeglarstwo. Dlatego też należy promować zachodniopomorskie jako miejsce atrakcyjne dla żeglarzy. Priorytetem w obszarze turystycznym jest więc wykorzystanie walorów naturalnych regionu w postaci istniejących jezior i rzek. Wymaga to stworzenia atrakcyjnych spływów i szlaków kajakowych i żeglarskich, a także odpowiedniej ich promocji. 

Cel strategiczny 14: 
„Dostosowanie infrastruktury turystycznej oraz oferty do rosnących wymagań turystów"

Z punktu widzenia realizacji celu konieczne jest polepszenie jakości usług oferowanych w regionie. Należy dokonać modernizacji i rozbudowy bazy noclegowej        i gastronomicznej. Na terenie województwa zachodniopomorskiego zauważalna jest niska jakość usług nieadekwatna do zbyt wysokich cen. Brakuje bazy noclegowej 
o podwyższonym standardzie, a istniejąca baza wymaga modernizacji. Infrastruktura turystyczna jest nieprzystosowana do pełnienia swoich funkcji, wiele obiektów zabytkowych jest niedostępnych dla turystów. Niedostatecznie przygotowane są także szlaki turystyczne. Powyższe czynniki negatywnie wpływają na rozwój turystyki 
w regionie, są one ujęte jako słabe strony turystyki w regionie. Niezbędna jest więc rozbudowa bazy noclegowej i gastronomicznej zwłaszcza w pasie jezior i rzek, gdyż infrastruktura turystyczna w tym obszarze jest bardzo słabo rozwinięta, co ogranicza rozwój turystyki. 
Aby wykorzystać walory naturalne województwa i stworzyć markowy produkt turystyczny, należy przygotować infrastrukturę żeglarską, stworzyć sieć marin i przystani a także dostosować do wymogów żeglarzy jakość oferowanych w nich usług. Przystanie     i mariny wymagają modernizacji, nie tworzą także spójnej sieci (powinny być oddalone od siebie o 4 godz. żeglugi). Konieczne jest zagospodarowanie turystyczne i żeglarskie brzegów Doliny Odry, gdyż znajdują się tu jedynie pomosty służące do chwilowego przycumowania łodzi. Konieczna jest także poprawa stanu technicznego dróg, które często uniemożliwiają turystom dotarcie do obiektów zabytkowych stanowiących istotny element oferty uzupełniającej turystykę wodną. Ze względu na położenie regionu            i realizację celu niezbędne staje się także opracowanie jednakowych i wspólnych polsko-niemieckich kryteriów oceny jakości i standardu usług turystycznych (np. bazy noclegowej, gastronomicznej) oraz podejmowanie działań na rzecz rozbudowy infrastruktury turystycznej i paraturystycznej na obszarze okołoodrzańskim. Konieczne jest także wspólne polsko-niemieckie zagospodarowanie posiadanych walorów turystycznych i tworzenie wspólnych produktów turystycznych (np. wspólne zagospodarowanie Zalewu Szczecińskiego), a także podejmowanie wspólnych działań na rzecz nawiązywania współpracy z innymi jednostkami administracyjnymi z obszaru Unii Europejskiej w dziedzinie turystyki.

Cel strategiczny 15:
„Ochrona zasobów rybnych Morza Bałtyckiego”

Dla rybołówstwa bałtyckiego niezbędne jest ustanowienie trwałej równowagi między zasobami a nakładem połowowym. Konieczne jest także osiągnięcie równowagi między polską flotą dalekomorską a eksploatowanymi zasobami światowymi, które są obecnie przełowione. Z punktu widzenia realizacji celów jednym z głównych priorytetów rybołówstwa jest pomoc dla tej branży w znalezieniu ekologicznej i ekonomicznej równowagi. Stworzy to możliwość przywrócenia konkurencyjności rybołówstwa bez narażania zasobów. Konieczne staje się zatem dostosowanie liczby statków rybackich    do możliwości odnowy stad ryb bałtyckich. Zapewni to stabilność finansową i umożliwi efektywną działalność rybakom, którzy zdecydowali się pozostać w rybołówstwie. Ograniczenie liczby jednostek i jednoczesne zwiększenie indywidualnych kwot połowowych nie tylko przyczyni się do zwiększenia dochodów rybaków, ale umożliwi przeniesienie większej odpowiedzialności za zasoby na samych rybaków. Możliwa stanie się także zmiana przeznaczenia części floty na inne cele niż wykonywanie rybołówstwa morskiego (turystyka morska, połowy w celach sportoworekreacyjnych). Umożliwi        to uzyskanie wartości dodanej do samych produktów rybołówstwa i przyczyni się         do zrównoważonego rozwoju strefy nadmorskiej. Należy także podjąć wszelkie działania przeciwdziałające nasilającemu się zjawisku kłusownictwa.
Cel strategiczny 16:
„Poprawa efektywności sektora rybołówstwa oraz podniesienie konkurencyjności polskiego przetwórstwa rybnego”

Konieczne jest, aby produkty rybołówstwa oraz chowu i hodowli ryb, a także produkty przetwórstwa odpowiadały zapotrzebowaniu rynku krajowego pod względem ceny i jakości oraz były konkurencyjne na rynkach zagranicznych. Cel strategiczny jest zgodny z celami Wspólnej Polityki Rybackiej Unii Europejskiej. Priorytetem jest podjęcie wszelkich działań mających na celu poprawę jakości ryb i produktów rybnych. Konieczne są także działania promujące produkty rybne. Spowoduje to wzrost spożycia ryb w kraju i poprawę zaopatrzenia rynku w ryby morskie i słodkowodne oraz w ich przetwory. 
W celu poprawy efektywności sektora rybackiego należy także utrzymać połowy dalekomorskie w oparciu o bazę historyczną polskich połowów dalekomorskich oraz zabezpieczyć prawa do połowów na przyszłość. Niezbędna jest także modernizacja 
i odnowa floty oraz podwyższenie rentowności we wszystkich jej segmentach. Konieczne również jest rzetelne oszacowanie zasobów. Z punktu widzenia przetwórstwa rybnego konieczne jest zwiększenie konkurencyjności rodzimych producentów i przetwórców na międzynarodowych rynkach, zapewnienie ciągłości dostaw ryb i produktów rybnych oraz uniezależnienie przetwórstwa od sezonowości połowów. Istotna jest także poprawa warunków przeładunkowych i magazynowych ryb (chłodnie i magazyny podchładzane), poprawa stanu sanitarno-higienicznego, komunikacji i transportu. Konieczne jest także zastosowanie nowych narzędzi połowowych, co umożliwi bardziej racjonalne gospodarowanie zasobami. Ograniczy to także niekorzystny wpływ rybołówstwa na środowisko morskie.
Ważnym zagadnieniem jest dostosowanie naszego rybołówstwa morskiego do organizacji i unormowań prawnych Unii na zasadach analogicznych jak i innych państw członkowskich. W ramach reorganizacji celowym jest utworzenie Urzędu Rybołówstwa 
o pełnym zakresie kompetencji.
Wymienione wyżej czynniki przyczynią się do poprawy jakości produktów rybnych oraz stanu środowiska. Wprowadzenie nowych technik i technologii chowu i hodowli ryb poprawi konkurencyjność zewnętrzną i wewnętrzną rybołówstwa.

Cel strategiczny 17:
„Stworzenie systemu zarządzania obszarami morskimi 
w zakresie eksploatacji zasobów wód i dna morskiego”
Realizacja tego celu powinna następować poprzez jasne i jednoznaczne określenie kompetencji podmiotów uczestniczących w zarządzaniu obszarem morskiej strefy brzegowej tak, aby stworzony został efektywny system zarządzania tym obszarem, łączący zagadnienia problematyki zarówno lądowej jak i morskiej. 

Rozważyć należy poszukiwanie źródeł wsparcia dla projektów poszukiwania ropy,  gazu oraz podmorskich osadów piaszczystych, gdyż brak jest politycznego 
i ekonomicznego wsparcia ukierunkowanego na realizację małych i średnich projektów poszukiwań ropy i gazu oraz osadów na obszarze morskim oraz brak inicjowania programów kredytów inwestycyjnych dla firm zajmujących się takimi projektami. Realizacja takich projektów jest uzasadniona ekonomicznie, gdyż eksploatacja nieożywionych (mineralnych) zasobów Morza Bałtyckiego, zarówno w całości, jak też 
w jego południowej części, stwarza szansę rozwoju gospodarczego regionów nadmorskich. 

Cel strategiczny 18:
 „Zabezpieczenie odpowiednich warunków wykorzystywania zasobów Morza Bałtyckiego stosownie do zasad zrównoważonego rozwoju”

Zadania realizowane w ramach tego celu strategicznego powinny dostarczyć danych umożliwiających skuteczne i racjonalne zarządzanie zasobami przyrodniczymi obszarów morskich, jak również racjonalne planowanie inwestycji i minimalizowanie możliwych niekorzystnych dla środowiska ich skutków.

Niezbędny jest zatem stały monitoring środowiska morskiego oraz w strefie przybrzeżnej pozwalający na określenie wartości i kierunków zmian w zasobach Morza Bałtyckiego. Posiadanie pełnej i aktualnej bazy danych dotyczących złóż mineralnych pozwoli na pełniejsze wykorzystanie posiadanego potencjału naukowo-technicznego 
i technologicznego np. w postaci realizacji projektów wydobycia niektórych z zasobów. 

7. Plan wdrażania i zarządzania
Sprawną realizację opracowanej Strategii oraz osiągnięcie założonych w niej celów zapewni stosowanie przewidzianych w niniejszym rozdziale elementów Cyklu Zarządzania Projektem – CZP (ang. Project Cycle Management – PCM), a więc planu wdrażania i ewaluacji Strategii.  Przewidziane narzędzia planowania i zarządzania zapewnią praktyczny mechanizm, który zagwarantuje, że zadania inwestycyjne 
i projekty zestawione w Załączniku nr 1 do Strategii – propozycji projektów i zadań inwestycyjnych:

· odpowiadają uzgodnionej Strategii oraz potrzebom beneficjentów,
· są wykonalne pod względem realnych możliwości osiągnięcia celów oraz pozwolą na wykorzystanie mocnych stron gospodarki morskiej Pomorza Zachodniego oraz szans stojących przed tą gospodarką zidentyfikowanych 
w przekrojowej analizie SWOT,
· są trwałe, a więc w trwały sposób likwidują słabe strony gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego oraz pozwalają uniknąć zagrożeń zidentyfikowanych zarówno w sektorowych analizach SWOT jak 
i w przekrojowej analizie SWOT.
Narzędziem, jakie zostanie zastosowane w ramach Cyklu Zarządzania Strategią Rozwoju Gospodarki Morskiej Województwa Zachodniopomorskiego do roku 2015 będzie tzw. rama logiczna (Logical Freamwork Approach – LFA). Jest ona, zdaniem autorów Strategii, efektywną techniką pozwalającą instytucji zarządzającej na identyfikowanie 
i  analizowanie problemu oraz na definiowanie celów oraz działań, które należy podjąć, by te problemy rozwiązać. 
System zarządzania
Dla każdego z określonych w poszczególnych segmentach gospodarki morskiej celów cząstkowych, a więc celów strategicznych rozpisanych na cele kierunkowe 
i szczegółowe przewiduje się następujące etapy ich osiągnięcia:

· Sformułowanie konkretnych projektów (zadań) służących realizacji zamierzonego celu. 

Etap ten w ramach niniejszej Strategii został już częściowo zakończony a efektem prac było powstanie Załącznika nr 1, który zawiera zestaw zadań inwestycyjnych i projektów przewidzianych do realizacji w wykonaniu opracowanej strategii. Kryterium wyboru projektu do realizacji, na dalszych etapach wdrażania Strategii, będzie nie tylko ich wykonalność (m.in. ze względu na posiadane zasoby ludzkie, kapitałowe i rzeczowe)        i trwałość oceniana z punktu widzenia możliwości dostarczenia trwałych korzyści beneficjentom oraz stopnia, w jakim przyczynią się do osiągnięcia zamierzonego celu, ale przede wszystkim stopień, w jakim pozwalają osiągnąć optymistyczny scenariusz rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego. 
Pomysły poszczególnych projektów na dalszych etapach wdrażania rozwijane będą w operacyjne plany projektów, które w bardziej szczegółowy sposób opiszą zadania inwestycyjne i projekty przewidziane w Załączniku 1 do Strategii.

· Faza planowania: stworzenie rocznych i/lub wieloletnich inwestycyjnych programów operacyjnych obejmujących projekty (zadania) przewidziane do realizacji.  Na tym ważnym etapie wdrażania Strategii podjęte zostaną decyzje dotyczące:

· źródeł finansowania poszczególnych projektów (zadań),
· sposobów wdrażania/realizacji poszczególnych projektów (zadań) – ustalone zostaną przy tym konkretne zasady wdrażania projektów, które pozwolą kontrolować przebieg wdrażania na kolejnym etapie Cyklu Zarządzania Projektem. W fazie tej zostanie również przewidziany sposób ewaluacji procesu wdrażania poszczególnych projektów (zadań) oraz wskazane zostaną osoby         i jednostki organizacyjne odpowiedzialne za wdrażanie i zarządzanie przebiegiem Cyklu Zarządzania Projektem. 
W tej fazie powstanie matryca logiczna wyznaczająca logikę interwencji oraz opisująca ważne założenia i ryzyka kryjące się u podstawy logiki. Stworzy to bazę        do sprawdzenia wykonalności projektu. Na potrzeby zarządzania i nadzorowania projektem, matryca zdefiniuje zadania, które mają być podejmowane, wymagane zasoby oraz zakres odpowiedzialności zarządzających. Zaproponowane zostaną w niej również weryfikowalne wskaźniki osiągania zamierzonych celów i źródła ich weryfikacji,            co stworzy szkielet, według którego projekt będzie monitorowany i ewaluowany.

· Faza wdrażania, monitorowania i oceny bieżącej, w której projekt – przy wykorzystaniu posiadanych i uzgodnionych zasobów - jest uruchamiany i realizowany.  W tej fazie jednostka organizacyjna odpowiedzialna za zarządzanie realizacją Strategii oceniać będzie aktualny postęp realizacji poszczególnych projektów (zadań) w stosunku do celów i w razie konieczności dokonywać korekt w sposobie wdrażania.

W celu efektywnego i sprawnego wdrożenia Strategii oraz osiągnięcia założonych celów strategicznych w Urzędzie Marszałkowskim Województwa Zachodniopomorskiego utworzony zostanie specjalny Departament Rozwoju Gospodarki Morskiej. Będzie on jednostką odpowiedzialną za zarządzanie, a zarazem jednostką koordynującą i kontrolującą prawidłowość przebiegu wszelkich przewidzianych prac bieżących związanych z wdrażaniem każdego projektu. Departament skupi specjalistów związanych z gospodarką morską, a jego funkcjonowanie  będzie miało na celu przeciwdziałanie dalszej marginalizacji znaczenia gospodarki morskiej w województwie zachodniopomorskim. W kontekście realizacji niniejszej Strategii nowoutworzony departament będzie weryfikować:

· terminy realizacji etapów projektu,
· stronę finansową projektu,
· efektywność działań. 
Monitoring i śledzenie realizacji planu odbywać się będzie poprzez ocenę realizacji poszczególnych celów strategicznych. Służyć temu będzie wypełnianie przez jednostkę zarządzającą dla każdego projektu tzw. karty oceny realizacji oraz karty osiągnięcia wskaźników monitoringu zdefiniowanych w punkcie odnoszącym się do scenariuszy rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego.

Do zadań Departament Rozwoju Gospodarki Morskiej należeć będzie także wykonywanie działań organizacyjnych takich jak np. ogłaszanie przetargów, prowadzenie negocjacji i inne działania związane z realizacją poszczególnych komponentów projektu. Będzie ona również odpowiedzialna za ewaluację projektu.  
· Faza ewaluacji ex post, w której oceniane będą wyniki każdego projektu, co pozwoli stwierdzić, czy osiągnięto zamierzone rezultaty, a także wyciągnąć wnioski na przyszłość i ewentualnie zdefiniować nowe projekty

Planowanie
W fazie planowania określone zostaną produkty, jakich uzyskanie nastąpi 
w wyniku realizacji poszczególnych projektów oraz spodziewane rezultaty (korzyści powstające natychmiast po dostarczeniu beneficjentom produktów) i oddziaływanie, jakie wystąpi w jakiś czas po dostarczeniu produktów. 

Dostarczenie produktów nastąpi w wyniku zaangażowania konkretnych środków, przez które należy rozumieć przede wszystkim zaangażowane środki finansowe. 
Dla każdego projektu już na etapie planowania określony zostanie zakres działań podejmowanych w celu jego realizacji, koszt realizacji, źródła finansowania, jednostka realizująca oraz współpracujące podmioty (o ile występują), a także harmonogram realizacji. 
Należy podkreślić, że wszystkie działania przewidziane w programie operacyjnym, planowane będą z uwzględnieniem ich rangi wynikającej z zawartej w Strategii macierzy zależności oraz przekrojowej analizy SWOT. Znajdzie to odzwierciedlenie                  m.in. w przyjętym harmonogramie realizacji poszczególnych zadań i projektów inwestycyjnych (priorytetyzacja w czasie) oraz kwotach środków finansowych przekazanych na realizację tych zadań (priorytetyzacja finansowa). Takie postępowanie sprzyjać będzie uzyskaniu przewidywanych synergii na skutek wzmacniających się efektów realizacji zadań w poszczególnych obszarach gospodarki morskiej, zwłaszcza zaś w obszarach najbardziej priorytetowych, takich jak transport morski oraz żegluga przybrzeżna i śródlądowa.
Matryca logiczna
Istotnym punktem na etapie planowania będzie opracowanie matrycy logicznej, która pozwoli uczynić bardziej przejrzystymi logiczne związki pomiędzy poszczególnymi działaniami, wynikami i  celami realizowanych projektów. Powinna być ona postrzegana jako wsparcie dla całego procesu realizacji strategii, nie zaś jako zestaw mechanicznych procedur. Powinno się ponadto patrzeć na matrycę logiczną jako na dynamiczne narzędzie, które powinno być szacowane i przeglądane w miarę, jak sam projekt się rozwija, a okoliczności ulegają zmianom.

Matryca logiczna, jaka zostanie zastosowana w procesie zarządzania realizacją Strategii to tabela, której wzorzec zamieszczono poniżej. Układ (logika) pionowy tabeli określa, co projekt ma osiągnąć, wyjaśnia związki przyczynowe i określa ważne założenia i obszary problemowe, które są lub mogą być niezależne od podmiotu zarządzającego projektem. Natomiast logika pozioma odnosi się do mierzenia efektów projektu              i zasobów używanych w trakcie jego trwania, poprzez określenie kluczowych wskaźników pomiaru i za pomocą środków, dzięki którym zamiar będzie weryfikowany.

Tabela 8 Przykładowa matryca logiczna projektu

	
	Logika interwencji
	Obiektywnie weryfikowalne wskaźniki
	Źródła weryfikacji
	Założenia

	Cel (ogólny) strategiczny
	
	
	
	

	Cel projektu
	
	
	
	

	Wyniki
	
	
	
	

	Działania
	
	
	
	


Cel (ogólny) strategiczny - oznacza szeroko zakrojony cel, do którego wkład ma wnosić analizowany projekt.

Cel projektu - natomiast oznacza trwałe korzyści, jakie dostarczane są beneficjentom projektu.

Wyniki (rezultaty) - to usługi dostarczane przez projekt.

Działania – mówią, w jaki sposób dobra i usługi projektu będą dostarczane.
Rolą obiektywnie weryfikowalnych wskaźników jest opisywanie ogólnych celów, celu projektu oraz wyników (rezultatów) w operacyjnie mierzalnych kategoriach. Specyfika wskaźników działa jako sprawdzenie wykonalności celów oraz tworzy podstawę do budowy systemu monitorowania projektu.

W czwartej kolumnie matrycy logicznej umieszczane są zewnętrzne czynniki, które wpłyną na wdrożenie projektu, ale znajdują się poza jego kontrolą. 

Monitorowanie i ocena
System monitorowania Strategii opierać się będzie o okresową ocenę                na podstawie wypełnionych kart oceny realizacji. Karta oceny realizacji powinna być sporządzana w ścisłym powiązaniu i z wykorzystaniem matrycy logicznej przygotowanej w fazie planowania. Proponuje się, aby bieżąca ocena realizacji dokonywana była 
w okresie półrocznym. Powinna ona pozwolić na natychmiastowe dostosowanie działań lub ich elementów do zmieniających się warunków zewnętrznych, takich jak: zmiana partnerów, inne źródła finansowania, czy zmiana przewidzianych zadań. Jednostka koordynująca i zarządzająca projektem, przygotowując karty oceny realizacji, będzie jednocześnie przedstawiła stopień rozbieżności pomiędzy efektami zaplanowanymi         a osiągniętymi. Zatwierdzenia kart ocen projektu dokonywać będzie Departament Rozwoju Gospodarki Morskiej Urzędu Marszałkowskiego w Szczecinie, do którego zadań w ramach budowy, uzgadniania, opiniowania oraz realizacji Strategii należeć będzie również współdziałanie i współpraca z jednostkami samorządu terytorialnego (gminnego i powiatowego) oraz z organizacjami, instytucjami i podmiotami gospodarczymi.
Oprócz modyfikacji poszczególnych elementów projektów w trakcie ich realizacji możliwe będzie tworzenie dodatkowych kart projektów, które będą wpisywać się 
w wyznaczone cele operacyjne.

Na następnej stronie zamieszczono przykładowy wzór karty oceny realizacji projektu:

	Cel operacyjny:
	

	Projekt (zadanie):
	

	Działania podejmowane w celu realizacji projektu:
	

	Efekty 

(mierniki osiągnięcia zakładanego celu):
	

	Stopień rozbieżności pomiędzy efektami zaplanowanymi a osiągniętymi:
	

	Napotkane problemy w trakcie realizacji projektu (zadania):
	

	Proponowana modyfikacja projektu (zadania):
	

	Dalsze finansowanie:
	


Ocena realizacji Strategii polegać będzie na badaniu przyczyn rozbieżności pomiędzy zaplanowanymi a rzeczywistymi efektami z jednoczesnym płynnym wprowadzaniem zmian, które mają na celu dostosowane planu do określonych wymagań, zmieniających się potrzeb gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego i warunków zewnętrznych.
Ważnym elementem procesu monitorowania i oceny realizacji Strategii będzie sporządzanie co roku przez Departament Rozwoju Gospodarki Morskiej karty osiągnięcia wskaźników monitoringu, których zastawienie znajduje się w tabeli na następnej stronie.  Zakłada się, ze w wyniku realizacji Strategii Rozwoju Gospodarki Morskiej Województwa Zachodniopomorskiego oraz zamierzonych w jej ramach projektów i inwestycji województwo osiągnie wskaźniki na poziomie zbliżonym do opisanego w ilościowym scenariuszu optymistycznym. Zadaniem Departamentu jest nie tylko monitorowanie poziomu tych wskaźników ale również reagowanie, jeśli założony poziom wskaźników nie zostanie osiągnięty poprzez uzupełnianie Załącznika nr 1 o kolejne inwestycje i zadania, które pozwolą na osiągnięcie zamierzonych rezultatów. 

Tabela 9 
Zestawienie wskaźników monitoringu i osiągnięcia celów Strategii 

	
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015

	Udział podmiotów gospodarki morskiej w liczbie podmiotów ogółem

	Oczekiwana wartość wskaźnika
	1,30%
	1,41%
	1,55%
	1,70%
	1,87%
	2,04%
	2,25%
	2,48%
	2,75%
	3,05%

	Maksymalne możliwe odchylenie
	0,04%
	0,06%
	0,09%
	0,10%
	0,13%
	0,15%
	0,18%
	0,22%
	0,27%
	0,32%

	Udział pracujących w podmiotach gospodarki morskiej w ogólnej liczbie pracujących

	Oczekiwana wartość wskaźnika
	7,97%
	8,19%
	8,46%
	8,76%
	9,25%
	9,68%
	10,16%
	10,68%
	11,24%
	11,84%

	Maksymalne możliwe odchylenie
	0,06%
	0,09%
	0,12%
	0,15%
	0,24%
	0,30%
	0,37%
	0,44%
	0,52%
	0,61%

	Wartość nakładów inwestycyjnych na 1 przedsiębiorstwo w tys. zł

	Oczekiwana wartość wskaźnika
	124,0
	134,0
	145,8
	147,3
	157,3
	168,5
	181,0
	194,7
	209,8
	226,5

	Maksymalne możliwe odchylenie
	4,9
	7,1
	9,8
	8,8
	10,5
	12,3
	14,4
	16,7
	19,3
	22,2

	Udział obrotów w kontenerach w ogólnej liczbie obrotów ładunkowych w portach morskich

	Oczekiwana wartość wskaźnika
	1,93%
	2,42%
	2,94%
	5,08%
	7,09%
	7,29%
	9,34%
	11,98%
	15,37%
	19,75%

	Maksymalne możliwe odchylenie
	0,00%
	0,03%
	0,03%
	0,37%
	0,66%
	0,25%
	0,77%
	1,13%
	1,61%
	2,28%

	Przeciętna pojemność statków wchodzących do portów morskich w ruchu międzynarodowym

	Oczekiwana wartość wskaźnika
	1 510,8
	1 817,6
	2 200,4
	2 355,8
	2 747,0
	3 207,9
	3 750,6
	4 389,8
	5 142,5
	6 029,1

	Maksymalne możliwe odchylenie
	61,8
	100,6
	153,4
	117,1
	144,2
	176,6
	215,4
	261,9
	317,5
	384,2

	Udział ruchu pasażerskiego w portach morskich w ruchu w Polsce ogółem

	Oczekiwana wartość wskaźnika
	69,88%
	70,13%
	70,66%
	71,18%
	73,34%
	74,36%
	75,51%
	76,80%
	78,20%
	79,72%

	Maksymalne możliwe odchylenie
	0,02%
	0,24%
	0,76%
	1,24%
	2,24%
	2,83%
	3,44%
	4,08%
	4,74%
	5,43%

	Średnia pracochłonność produkowanych statków

	Oczekiwana wartość wskaźnika
	21,4
	21,9
	22,8
	23,7
	24,7
	25,8
	26,9
	28,1
	29,4
	30,7

	Maksymalne możliwe odchylenie
	0,0
	0,2
	0,3
	0,4
	0,6
	0,7
	0,9
	1,1
	1,3
	1,5


Poniżej zamieszczono przykładowy wzór karty osiągnięcia wskaźników monitoringu:
	WSKAŹNIK MONITORINGU
	Wariant optymistyczny

	
	Wartość założona
	Wartość zrealizowana w roku n
	Odchylenie 

	Udział podmiotów gospodarki morskiej w liczbie podmiotów ogółem 
	
	
	

	Udział pracujących              w podmiotach gospodarki morskiej w ogólnej liczbie pracujących 
	
	
	

	Udział obrotów                     w kontenerach w ogólnej liczbie obrotów ładunkowych w portach morskich 
	
	
	

	Przeciętna pojemność statków wchodzących         do portów morskich w ruchu międzynarodowym w tonach 
	
	
	

	Udział ruchu pasażerskiego   w portach morskich w ruchu w Polsce ogółem 
	
	
	

	Średnia pracochłonność produkowanych statków     (w tys. CGT) 
	
	
	


Wprowadzenie systemu monitoringu (oraz powiązanego z nim systemu ewaluacji) pozwoli wyeliminować w dużym stopniu problem dezaktualizacji założeń i celów Strategii wynikającej ze zmieniających się warunków funkcjonowania podmiotów realizujących poszczególne projekty w ramach opracowanej strategii, zmian prawodawstwa oraz innych warunków i okoliczności mogących wpłynąć na zasadność podejmowanych działań. 

Ewaluacja
Integralnym elementem Cyklu Zarządzania Projektem jest jego ewaluacja. 
Ma ona na celu m.in.:
· sprawdzenie skuteczności działań,
· promowanie osiągniętych sukcesów,
· zapobieganie niepowodzeniom przy realizacji poszczególnych projektów.
Ocena realizacji projektów w ramach opracowanej Strategii polegać będzie na ich ewaluacji okresowej i ewaluacji ex post. Ewaluacji poddawane jest osiągnięcie zamierzonych produktów, rezultatów oraz oddziaływania, a także osiągnięcia wskaźników monitoringu  (zestawienie w Załączniku 3). Ewaluacja będzie dokonywana pod kątem realizacji Strategii na poziomie celów poszczególnych projektów i celów strategicznych określonych w dokumencie.
Ewaluacja okresowa 
Ewaluacja okresowa związana jest ściśle z fazą wdrażania, monitorowania i oceny bieżącej. Umożliwia ona bowiem w dokonanie w razie potrzeby korekty lub reorientacji procesu wdrażania danego projektu, a tym samym jego kontrolowanie i sprawne zarządzanie nim.

Ewaluacja okresowa dokonywana będzie na podstawie danych z procesu monitorowania. Jej zadaniem jest obiektywna ocena pierwszych osiągnięć Strategii       oraz rezultatów podejmowanych działań. Wyniki oceny okresowej pokazują, w jakim stopniu pierwotne założenia są realizowane. Przez porównanie z sytuacją sprzed wdrożenia projektu, ewaluacja okresowa, jeśli jest to możliwe, pokazuje wywołane pierwsze zmiany ekonomiczne oraz społeczne, a także pozwala stwierdzić, czy są one adekwatne do przyjętych celów.
Ewaluacja okresowa przeprowadzana będzie przez Departament Rozwoju Gospodarki Morskiej na podstawie kart oceny realizacji poszczególnych zadań                 i projektów przewidzianych w Strategii w jej obecnym kształcie oraz projektów, które zostaną ewentualnie zaplanowane na dalszym etapie wdrażania Strategii. 
Ewaluacja ex post
Podstawowym celem ewaluacji ex post jest porównanie efektów realizacji Strategii z zaangażowanymi środkami oraz założonych krótko- i długoterminowych efektów 
z faktycznie osiągniętymi, wyciągnięcie wniosków na temat przyjętych instrumentów działania oraz zastosowanej polityki. Służyć temu będzie przede wszystkim analiza wskaźników monitoringu. Wartości tych wskaźników mierzone będą po zakończeniu ważniejszych projektów, w określonych odstępach czasu, zgodnie z przewidywanym okresem pojawienia się efektów, a także wraz z upływem każdego roku realizacji Strategii. Źródłami informacji pozwalającymi dokonywać ewaluacji ex post będą:

· dane pochodzące z procesu monitorowania,
· dokumentacja projektowo – techniczna i kosztorysowa,
· oficjalne dane statystyczne,
· inne dokumenty dotyczące realizacji projektu.
Kryteria ewaluacyjne
Ocena projektów w ramach Strategii nastąpi z punktu widzenia realizacji zdefiniowanych w niej celów oraz tego:

Czy udało się zrealizować te cele?

Czy zostały one zrealizowane dobrze i przy rozsądnym gospodarowaniu środkami?

Co projekty pozostawią po sobie?

Powyższe pytania ewaluacyjne w odniesieniu do poszczególnych projektów służących realizacji Strategii uszeregowane zostaną według tzw. kryteriów ewaluacyjnych, wśród których wymienia się:

· Kryterium odpowiedniości (ang. Relevance) – często określane mianem użyteczności projektu.

Na etapie oceny ex post na podstawie tego kryterium porównane zostaną potrzeby i problemy występujące w poszczególnych sektorach gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego z faktycznym zaspokojeniem tych potrzeb 
w wyniku realizacji projektu (zadania). 

· Kryterium efektywności (ang. Efficiency) 

Za jego pomocą porównana zostanie ilość i jakość finansowych, administracyjnych, ludzkich i in. zasobów zaangażowanych przy realizacji projektu 
w ramach strategii rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego 
z faktycznymi osiągnięciami na poziomie produktu, rezultatu i oddziaływania.

· Kryterium skuteczności (ang. Effectiveness) 

Kryterium to pozwoli zweryfikować, czy cele Strategii zdefiniowane w trakcie jej opracowywania zostały faktycznie osiągnięte. Podstawą tego będzie porównanie założeń przyjętych w Strategii oraz na etapie planowania służących jej realizacji projektów z uzyskanymi produktami, rezultatami i oddziaływaniami.

· Kryterium trwałości (ang. Sustainability) 

Powyższe kryterium pozwoli stwierdzić, czy efekty implementacji projektu 
(a zarazem efekty wykonanej strategii) będą istnieć w średnim- i długim horyzoncie czasowym po zakończeniu prac wdrożeniowych i oddania inwestycji do użytkowania. 

Należy podkreślić, iż powyższe kryteria nie wyczerpują zestawu kryteriów możliwych do zastosowania. Jednostka odpowiedzialna za zarządzanie realizacją Strategii będzie mogła dokonywać ewaluacji poszczególnych projektów z punktu widzenia innych jeszcze kryteriów, jeżeli uzna to za celowe i zwiększające efektywność procesu zarządzania realizacją Strategii.
Ważnym elementem procesu ewaluacji Strategii będzie przedstawianie przez Departament Rozwoju Gospodarki Morskiej utworzony w Urzędzie Marszałkowskim         w Szczecinie okresowych sprawozdań z jej realizacji Sejmikowi Województwa Zachodniopomorskiego. Sprawozdanie to sporządzane będzie w oparciu o raporty          z wykonania poszczególnych projektów w ramach Strategii (kart oceny realizacji) dostarczane przez podmioty koordynujące. Będzie ono zatwierdzane przez Sejmik Województwa w drodze uchwały.
Aktualizacja

Ewentualne zmiany w zapisach Strategii, wynikające z procesu monitorowania      i ewaluacji jej wdrażania, mogą być dokonywane na bieżąco w matrycach logicznych poszczególnych projektów (zadań). Natomiast zasadnicze zmiany dotyczące celów strategicznych i priorytetowych kierunków rozwoju sektorów gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego mogą być wprowadzone uchwałą Sejmiku Województwa na wniosek Departamentu Rozwoju Gospodarki Morskiej.

Uwagi końcowe

Wprawdzie odpowiedzialność za realizację „Strategii rozwoju gospodarki morskiej województwa zachodniopomorskiego do roku 2015” spoczywa na samorządzie regionu, jednak z uwagi na fakt, iż osiągnięcie wielu spośród założonych w niej celów zależy      od podmiotów i instytucji prywatnych, konieczne jest współdziałanie wszystkich zainteresowanych stron w tym zakresie. 

Szczególna rola samorządu województwa w procesie wdrażania niniejszej Strategii wynika z tego, iż stwarza on dogodne warunki dla pozyskania środków 
z funduszy strukturalnych Unii Europejskiej i ich właściwą alokację, a fundusze             te stanowić będą ważne źródło finansowania (refinansowania) zadań wynikających 
z wykonywania Strategii. 
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