[image: image1.png]



[image: image3.jpg]





[image: image4.jpg]



Warszawa, sierpień 2006
1. Punktowa analiza SWOT 

Celem tej analizy było wyznaczenie najważniejszych dla przyszłego rozwoju gospodarki morskiej wewnętrznych i zewnętrznych czynników rozwojowych oraz określenie typu dążenia strategicznego. 

Punktowa analiza SWOT oparta jest na wyselekcjonowanych zapisach analiz SWOT w poszczególnych obszarach. Z każdego z obszarów wybrano 3-5 cech 
o najwyższych średnich rangach. Następnie tak wybrane czynniki znów zostały poddane analizie punktowej. 

Analiza ta polegała na dokonaniu oceny poszczególnych czynników 
i na określeniu czy w gospodarce morskiej regionu przeważają atuty czy słabości oraz czy w otoczeniu występuje więcej szans czy zagrożeń. Pozwala to wybrać właściwą strategię (agresywną, konkurencyjną, konserwatywną lub defensywną). Proces obejmuje następujące etapy: 

1. Tabelaryczne zestawienie mocnych i słabych stron oraz szans i zagrożeń, dokonanie ich oceny według przyjętej skali 1-5 punktów, sumarycznie zestawienie atutów (∑S) i słabości (∑W) oraz wykazanie stanu przewagi lub równowagi. 
· Wyznaczenie pozycji strategicznej gospodarki morskiej województwa, której przypisana jest jedna z czterech strategii: SO (agresywna, maxi-maxi), WO (konkurencyjna, mini-maxi), ST (konserwatywna, maxi-mini) oraz WT (defensywna, mini-mini). 

· Strategia SO (agresywna, maxi-maxi) – jej celem jest wykorzystanie szans występujących w otoczeniu przy pomocy wcześniej zidentyfikowanych atutów. Jest to strategia rozwoju, inwestowania 
i poprawy pozycji konkurencyjnej. 

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

· Strategia ST (konserwatywna, maxi-mini) – oznacza wykorzystanie atutów gospodarki morskiej w celu uniknięcia lub zredukowania wpływu zagrożeń. 

· Strategia WT (defensywna, mini-mini) – ma na celu ograniczenie wewnętrznych słabości oraz unikanie zagrożeń ze strony otoczenia. 
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Efektem prac było określenie siły i kierunku wpływu poszczególnych czynników na gospodarkę morską Pomorza Zachodniego, ocenę sytuacji gospodarki morskiej 
w podziale na mocne i słabe strony, zakres wykorzystania potencjalnych możliwości 
w zakresie mocnych stron, oraz wskazania dotyczące pokonania zaistniałych trudności. 
Wyniki rangowania przedstawia zestawienia na następnych stronach: 

	Silne strony

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

	· położenie geograficzne w strefie nadmorskiej
	4,9

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

	· największy istniejący w Polsce terminal promowy w Świnoujściu
	4,8

	· unikalne walory przyrodnicze w pasie nadmorskim, liczne rzeki, jeziora oraz obszary leśne
	4,8

	· 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

	· wykwalifikowana kadra rybacka
	4,67

	· bogaty naturalny układ dróg wodnych eksploatowanych przez żeglugę (Konfiguracja ODW i jej geograficzne położenie umożliwiające jej połączenie z Wisłą „krakowską” i Dunajem)
	4,6

	· powiązania Odry z polskim i zachodnioeuropejskim systemem dróg wodnych oraz portami ujścia Odry
	4,6

	· silny potencjał transportowy – województwo skupia ok. 85 % wszystkich przewoźników morskich 
	4,6

	· własna wysoko wykwalifikowana kadra morska i lądowa
	4,6

	· 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

	· umiejętności połowowe rybaków  
	4,56

	· duże obszary rozwojowe, szerokie możliwości lokalizacji nowych obiektów (centrum logistycznego, kompleksów przeładunkowo -przetwórczych, terminali)
	4,5

	· położenie w strefie przygranicznej a także na szlakach tranzytowych
	4,5

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

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

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

	· sąsiedztwo Niemiec i Skandynawii
	4,4

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

	· zasoby ryb przemysłowych
	4,25

	· wykształcona kadra technologiczna i infrastruktura przetwórcza
	4,22

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

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

	· Odra jako element Odrzańskiego Korytarza Transportowego i Odrzańskiego Systemu Wodnego
	3,9

	· dostęp do sieci autostrad lądowych krajów zachodnich 
	3,9

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

	Razem 
	129,65


	Słabe strony

	· zły stan techniczny i przestarzałość floty rybackiej
	5

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

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

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

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

	· brak odpowiednio przygotowanej infrastruktury żeglarskiej
	4,4

	· brak polityki morskiej regionu
	4,33

	· postępująca dekapitalizacja majątku stoczni
	4,33

	· likwidacja połączeń kolejowych do miejscowości turystycznych
	4,3

	· niedostateczne wykorzystanie transgranicznego położenia
	4,22

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

	· brak marin i przystani żeglarskich w Dolinie Odry
	4,2

	· słaby poziom marketingu szkolnictwa morskiego
	4,2

	· 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

	· brak sieci wiążącej mariny i przystanie województwa
	4,1

	· niekorzystne parametry wysokości przęseł żeglownych mostów (prześwit)
	4

	· słabo rozwinięta infrastruktura uzupełniająca
	4

	· brak rzeczywistej koncepcji rozwoju większości szkół morskich 
	4

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

	· marginalizacja niektórych istotnych dla gospodarki morskiej kierunków w edukacji 
	4

	· słaba promocja ryb i produktów rybnych
	4

	· wysokie ceny detaliczne ryb
	3,9

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

	· wysokie koszty budowy statków
	3,89

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

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

	· brak udziału żeglugi śródlądowej w obsłudze bałtyckiego zaplecza portów
	3,78

	· nierozwiązany problem zagospodarowania refulatu zanieczyszczonego
	3,78

	· 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

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

	Razem
	126,87


	Szanse

	· stałe zapotrzebowanie na kadry morskie
	3,99

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

	· rozbudowa sieci informacji turystycznej
	3,8

	· utworzenie giełdy rybnej
	3,77

	· rozbudowa sieci marin i przystani żeglarskich
	3,75

	· ponowne nawiązanie współpracy stoczni z polskimi armatorami
	3,73

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

	· 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

	· budowa drogi ekspresowej S3 i obwodnicy Szczecina
	3,7

	· zwiększenie promocji i reklamy regionu
	3,7

	· 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

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

	· 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

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

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

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

	· wypracowanie trwałych powiązań handlowych producentów ryb z ich przetwórcami
	3,5

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

	· 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

	· możliwość budowy Portu Gazowego Świnoujście
	3,42

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

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

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

	· 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

	Razem
	99,19


	Zagrożenia

	· pominięcie regionu w strategiach transportowych kraju 
	4,7

	· polityka transportowa państwa - przejęcie nadrzędności układu transportowego w układzie E-W (służąca krajom wschodnimi Niemcom) 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 
	4,2

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

	· spadek liczby absolwentów szkół średnich
	4,05

	· wysoka kapitałochłonność inwestycji hydrotechnicznych
	4

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

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

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

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

	· opóźnienia we wdrażaniu nowoczesnych technologii przeładunków
	3,76

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

	· postępująca nadal dekapitalizacja infrastruktury technicznej Odry
	3,7

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

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

	· utrzymująca się sezonowość turystyki
	3,64

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

	· 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

	· niedostateczne zagospodarowanie brzegów jezior i rzek pod względem turystycznym
	3,5

	· dynamiczny rozwój przygranicznej strefy transportowej Niemiec
	3,48

	· utrzymujące się wysokie ceny detaliczne ryb
	3,45

	· zaniedbanie rozwoju sieci marin i przystani
	3,44

	· osłabienie pozycji polskich portów morsko-śródlądowych
	3,34

	· 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

	· dominacja portu w Hamburgu w obsłudze przewozów północ–południe Europy
	2,2

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

	Razem
	97,66


	Wyniki analizy SWOT jako podstawa do wyboru strategii dalszego rozwoju 

	∑S = 129,65 (suma silnych stron) 
	∑W= 126,87 (suma słabych stron)

	∑O = 99,19 (suma szans)
	∑T = 97,66 (suma zagrożeń) 


Uzyskane sumy zbiorcze po przeprowadzeniu analizy SWOT wskazują, że przy ustalonej konfiguracji czynników wewnętrznych i zewnętrznych oraz ustalonych wagach najbardziej pożądaną opcją działania jest strategia agresywna – oparta na silnych stronach oraz szansach. Polega ona na wykorzystywaniu szans płynących z otoczenia przy pomocy swoich silnych stron.  Rozważać można również strategię konkurencyjną – opartą na słabych stronach oraz szansach, gdyż różnica pomiędzy sumą silnych oraz słabych stron jest niewielka. 
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- Załącznik 3 do Strategii
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