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STRESZCZENIE W strategii Europa 2020 na rzecz wzrostu gospodarczego zaklada si¢, ze Unia Eu-
ropejska ma sta¢ sie inteligentng i zréwnowazong gospodarka sprzyjajaca wlaczeniu
spolecznemu. Te trzy wzajemnie uzupelniajgce si¢ priorytety powinny poméoc UE
i panstwom czlonkowskim w osiagnieciu wysokiego poziomu zatrudnienia, wydaj-
nosci i spojnosci spotecznej. Dla ich osiagniecia niezwykle istotne jest innowacyjne
podejscie. W Polsce, pomimo wydatkowania w ostatnich latach znaczacych srodkow
na wsparcie innowacyjnosci, poszczegolne jej regiony znajduja si¢ daleko w tyle w sto-
sunku do gospodarek europejskich. Najnowszym pomystem na znalezienie drogi do
innowacyjnej gospodarki jest koncepcja inteligentnych specjalizacji (IS). Stad w aktu-
alnej perspektywie finansowej 2014-2020 przyznawanie dotacji opiera si¢ o zgodno$é
z IS. Oznacza to, ze jesli projekt inwestycyjny jest zgodny z celami regionalnych inte-
ligentnych specjalizacji, ma on wieksze szanse na pozyskanie dofinansowania. Celem
artykulu jest okreglenie roli transportu i gospodarki morskiej jako IS oraz ukazanie ich
wplywu na podnoszenie poziomu innowacyjnosci i konkurencyjnosci regionu.

StOWAKLUCZOWE | inteligentne specjalizacje, konkurencyjno$¢ regionu, transport, gospodarka morska,
innowacyjno$¢

WPROWADZENIE

Europa stoi obecnie w obliczu powaznych wyzwan gospodarczych, spotecznych i politycznych.
W strategii Europa 2020 na rzecz wzrostu gospodarczego Unia Europejska przedstawila swoja
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wizje europejskiej gospodarki rynkowej. Ma ona na celu konfrontacje stabosci strukturalnych
w drodze wykorzystania trzech uzupelniajacych sie wzajemnie priorytetéw:

- wzrostu inteligentnego, opartego na wiedzy i innowacjach,

- wzrostu zréwnowazonego, promujacego gospodarke bardziej efektywna w wykorzystaniu
zasobow, niskoemisyjna i konkurencyjna,

- wzrostu sprzyjajacego wlaczeniu spotecznemu, z gospodarka charakteryzujaca sie
wysokim poziomem zatrudnienia i zapewniajacg spdjno$¢ w wymiarze gospodarczym,
spolecznym i terytorialnym.

Dla ich osiggniecia niezwykle istotne jest innowacyjne podejscie. Nowym podejsciem na
znalezienie drogi do innowacyjnej gospodarki jest koncepcja inteligentnych specjalizacji (IS).
Inteligentna specjalizacja oznacza, po pierwsze, proces przedsiebiorczego odkrywania nisz,
w ktdrych region moze osiagnac¢ przewage w zakresie badan i innowacji, po drugie zas$ jest to
koncentracja wsparcia publicznego na wybranych istniejacych lub nowych branzach w celu
wzmocnienia przewag konkurencyjnych. Celem artykutu jest okreglenie roli transportu i go-
spodarki morskiej w inteligentnych specjalizacjach zidentyfikowanych przez polskie regiony oraz
ukazanie ich wptywu na podnoszenie poziomu innowacyjnoéci i konkurencyjnosci regionu.

KONCEPCJA INTELIGENTNYCH SPECJALIZACJI W POLITYCE REGIONALNE)J
UNII EUROPEJSKIE)

Koncepcja inteligentnych specjalizacji (smart specialisation) zostata opracowana przez Grupe
Ekspercka ,Wiedza dla wzrostu”, powolang w 2005 roku przez unijnego Komisarza ds. Nauki
i Badan. Jej szczegoly zostaty przedstawione po raz pierwszy w 2007 roku w raporcie Smart spe-
cialisation in a truly integrated research area is the key to attracting more R&D to Europe, ktorego
autorami byli D. Foray i B. Van Ark. Koncepcja ta opiera si¢ na zalozeniu, ze zadne panstwo ani
region nie s3 w stanie osiggna¢ dobrych wynikéw we wszystkich dziedzinach nauki, technologii
i innowacyjnosci, ale kazdy z nich dysponuje okres$lonym potencjatem, umozliwiajacym wyréz-
nienie si¢ w wybranych dziedzinach. Chodzi wigc o to, aby wybra¢ niewielkg ilo$¢ kluczowych
dziedzin, w ktérych istnieja przestanki do specjalizacji, gdyz wlasnie to moze by¢ skutecznym
narzedziem pomagajacym w uzyskaniu przewagi konkurencyjnej opartej na unikalnych zaso-
bach. Poszczegdlne regiony sa w stanie osiggna¢ wieksze korzysci, gdy skoncentruja swoje wysitki
wylacznie na kluczowych obszarach, w ktérych dysponuja odpowiednimi zasobami, niz gdyby
rozproszyly $rodki publiczne miedzy realizacje projektow z réznych dziedzin zaawansowanych
technologicznie. Bez odpowiedniej masy krytycznej nie bylyby w stanie osiagna¢ zamierzone-
go efektu, gdyz oddziatywanie na kazdy z tych technologicznych obszaréw byloby zbyt mate
(Pilarska, 2014).

Koncepcja inteligentnych specjalizacji przywotywana jest w licznych dokumentach UE.
P.McCanniR. Ortega-Argilés (2011) twierdza, ze stala si¢ ona gtéwnym filarem strategii Europa
2020. Polityka regionalna UE jest podstawowym s$rodkiem przelozenia priorytetéw strategii
Europa 2020 na dzialania praktyczne w regionach. Problematyka regionalnych specjalizacji wia-
ze sie z inicjatywa przewodnig Unii Innowacji, zaktadajaca wspieranie rozwoju innowacyjnosci,
w tym poprawy warunkow prowadzenia dziatalno$ci badawczej i przeksztalcania nowatorskich
pomystéw w innowacyjne produkty i ustugi.

Role polityki regionalnej we wdrazaniu inteligentnego rozwoju przedstawiono w Komunikacie
Komisji Europejskiej (2010) Polityka regionalna jako czynnik przyczyniajqgcy sie do inteligentnego
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rozwoju w ramach strategii Europa 2020. Zachecano w nim kraje cztonkowskie UE do tworzenia
narodowych i regionalnych strategii badan i innowacji na rzecz inteligentnej specjalizacji, aby
lepiej ukierunkowac¢ $rodki z funduszy strukturalnych. Stwierdzono, iz strategie inteligentnej
specjalizacji moga zapewni¢ nie tylko skuteczniejsze wykorzystanie funduszy publicznych, ale
takze stymulowac inwestycje prywatne.

W Przewodniku strategii badati i innowacji na rzecz inteligentnej specjalizacji (RIS3) (Komisja
Europejska, 2012) okreslono, iz narodowe/regionalne strategie innowacji to zintegrowane, lokal-
nie definiowane programy transformacji gospodarczej (nazywane tez strategiami innowacyjnymi
trzeciej generacji), ktore spetniaja pie¢ kryteriow:

- kierujg wsparcie na kluczowe priorytety, wyzwania i potrzeby w zakresie rozwoju opartego

na wiedzy, wlacznie z dzialaniami zwigzanymi z ICT,

- wykorzystuja mocne strony i przewagi konkurencyjne danego kraju/regionu oraz jego

potencjal,

- sprzyjaja innowacjom, stymulujg inwestycje sektora prywatnego,

- prowadza do pelnego zaangazowania interesariuszy, zachecaja do innowacyjnosci

i eksperymentowania,

- sgoparte na obiektywnych danych i zawieraja solidne systemy monitorowania i oceny.

Wybor inteligentnych specjalizacji powinien nastepowaé w drodze wspolpracy przedsie-
biorstw, osrodkéw badawczych i szkot wyzszych, ktdre okreslityby najbardziej obiecujace obszary
specjalizacji w danym regionie, jak réwniez stabosci utrudniajace wprowadzanie innowacji.
Strategia inteligentnych specjalizacji musi uwzglednia¢ réznice w mozliwo$ciach gospodarczych
poszczegdlnych regionéw w odniesieniu do innowacji. O ile wysoko rozwinigte regiony moga
inwestowaé w udoskonalanie ogélnych technologii lub innowacji w dziedzinie ustug, o tyle
w przypadku pozostalych regionéw wiecej korzysci moze przynie$¢ inwestowanie w innowacje
w konkretnym sektorze lub kilku pokrewnych sektorach (Komisja Europejska, 2010).

Legislacyjnego uscislenia propozycji przedstawionych w strategii Europa 2020 i inicjatywie
Unia Innowacji dokonano w trakcie programowania polityki regionalnej na lata 2014-2020
w rozporzadzeniach Komisji Europejskiej w sprawie funduszy strukturalnych. Na mocy obowia-
zujacego prawa inteligentna specjalizacja zostala uznana jako warunek wstepny (uwarunkowanie
ex-ante) uzyskania dostepu do funduszy unijnych. Oznacza to, ze kazde panstwo cztonkowskie
i kazdy region, aby mdc otrzymac wsparcie finansowe na zaplanowane dziatania w dziedzinie
innowacji. musi posiada¢ nowg strategie innowacji oparta na inteligentnych specjalizacjach.

TRANSPORT I GOSPODARKA MORSKA JAKO INTELIGENTNE SPECJALIZACJE W POLSCE

Jak juz wspomniano, inteligentne specjalizacje staly si¢ motywem przewodnim planowania
strategicznego w obszarze innowacyjnosci w perspektywie finansowej 2014-2020. Stanowig one
instrument rozwoju regionu skoncentrowany na dziedzinach, w ktérych ma on najwiekszy po-
tencjat i zaplecze badawczo-rozwojowe, a tym samym istniejg warunki dla rozwoju nowoczesnej
iinnowacyjnej gospodarki. Zidentyfikowane obszary maja stanowi¢ podstawe do budowania wo-
kol nich i rozwoju specjalizacji majacych wymierne korzysci dla rozwoju wojewodztw. Powinny
w nich funkcjonowa¢ przedsigbiorstwa stabilne, przysztosciowe, z potencjalem innowacyjnym.
Istotnym zadaniem jest zdiagnozowanie ich potrzeb, barier oraz okreslenie ich przydatnosciiroli
w procesie inteligentnych specjalizacji.

Zgodnie z wytycznymi Komisji, Polska zidentyfikowata krajowe inteligentne specjalizacje.
Punktem wyjscia do okreslania krajowych inteligentnych specjalizacji w Polsce byty dwa kluczo-

157



Barbara Pawtowska, Aleksandra Kozlak

we dokumenty w obszarze prac naukowo-badawczych i innowacyjnosci, tj. Foresight technolo-
giczny przemystu - InSight2030 oraz Krajowy Program Badan (Czyzewska, Golejewska, 2014).
Po konsultacjach spolecznych i spotkaniach z przedstawicielami branz wytypowano ostatecznie
20 krajowych inteligentnych specjalizacji w pigciu dziatach tematycznych: zdrowe spoteczenstwo,
biogospodarka rolno-spozywcza, lesno-drzewna i srodowiskowa, zréwnowazona energetyka,
surowce naturalne i gospodarka odpadami, innowacyjne technologie i procesy przemystowe
(Krajowe Inteligentne Specjalizacje [KIS]). Transport i gospodarka morska zawarte sa w sposob
bezposredni w dwoch IS: 9 (rozwigzania transportowe przyjazne srodowisku) i 20 (innowacyjne
technologie morskie w zakresie specjalistycznych jednostek ptywajacych, konstrukeji morskich
i przybrzeznych oraz logistyki opartej o transport morski i §rodladowy). Pierwsza z nich obej-
muje takie obszary, jak: (1) innowacyjne $rodki transportu, (2) proekologiczne rozwigzania
konstrukcyjne i komponenty w $rodkach transportu, (3) systemy zarzadzania transportem,
(4) innowacyjne materiaty w $rodkach transportu, (5) innowacyjne technologie produkcji
srodkéw transportu i ich czeéci, natomiast druga skupia sie na: (1) projektowaniu, budowie
i konwersji specjalistycznych jednostek ptywajacych oraz ich specjalistycznego wyposazenia, (2)
projektowaniu, budowie i przebudowie konstrukcji morskich i przybrzeznych oraz (3) procesach
iurzadzeniach wykorzystywanych na potrzeby logistyki opartej o transport morski i srédladowy.

Jednym z priorytetéw EU obszarow inteligentnych specjalizacji jest niebieski wzrost (blue
growth). W 2011 roku koncepcja niebieskiego wzrostu pojawila sie w zwiazku z promocja
zintegrowanej polityki morskiej UE (Komisja Europejska, 2006, 2007). W 2012 roku powstat
dokument na temat koncepcji niebieskiego wzrostu (Komisja Europejska, 2012a). Przedstawiono
w nim potencjal europejskich wybrzezy, morz i oceandéw, dzigki ktéremu moga sta¢ si¢ one
znaczgcym zrédlem nowych miejsc pracy i wzrostu gospodarczego, przyczyniajacych sie do
realizacji strategii Europa 2020. Innowacyjnos$¢ we wszystkich sektorach niebieskiej gospodarki
ma zasadnicze znaczenie dla wykorzystania jej potencjalu wzrostu i tworzenia miejsc pracy.
Innowacje mogg réwniez przynies$¢ znaczace korzysci dla srodowiska naturalnego. Zrozumienie
roli inteligentnych specjalizacji w zwiekszaniu europejskiego sektora niebieskiego wzrostu jest
warunkiem koniecznym, aby z powodzeniem korzysta¢ z mozliwo$ci oferowanych interesariu-
szom. Na rysunku 1 przedstawiono regiony, ktére w swoich specjalizacjach jako jeden z celow
deklarowaly niebieski wzrost.

Z mapy wynika, ze na poziomie krajowym cel ten zadeklarowaly trzy kraje: Dania, Portugalia
i Irlandia, natomiast na poziomie regionalnym zostal on wlaczony do inteligentnych specjali-
zacji w 50 regionach, w tym w Wielkiej Brytanii, Francji, Hiszpanii, Polsce, Wtoszech, Grecji,
Niemczech, Szwecji i Finlandii (de Vet, Edwards, Bocci, 2016). Najcze$ciej w specyfikacjach tych
IS wymienia si¢ takie dziedziny, jak: urzadzenia i technologie w gospodarczym wykorzystaniu
zasobow morza, przemyst okretowy, transport morski i porty morskie, dziatalno$¢ logistyczna,
morska akwakultura, surowce energetyczne off-shore i wydobycie mineratéw morskich, odna-
wialna energia czy turystyka. Aby rozwina¢ potencjal niebieskiej gospodarki w Europie, pafistwa
cztonkowskie musza wprowadzic strategie i lokalne rozwigzania, ktére skutecznie usung istnie-
jace przeszkody i przyspieszg rozwdj w tym zakresie. Innowacje w tej dziedzinie gospodarki sg
hamowane przez brak informacji na temat morza, dna morskiego oraz istniejagcego w nich zycia.
Wigksza wiedza na temat morz bedzie sprzyja¢ wzrostowi w niebieskiej gospodarce, zaréwno za
sprawg lepszej znajomosci zasobow oraz lepszego zrozumienia sposobdw ich wykorzystania, jak
tez osiagnieciu zalozonych celéw w zakresie ochrony $rodowiska.
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Rysunek 1. Regiony EU uwzgledniajace w IS cel niebieskiego wzrostu

Zr6dto: The Smart Specialisation Platform.

Wzrost w niebieskiej gospodarce bedzie ponadto wymagal odpowiednio wykwalifikowanej
sity roboczej, zdolnej do stosowania najnowocze$niejszych technologii w dziedzinie inzynierii
oraz wielu innych dziedzinach. Innowacje moga poméc w rozwoju niebieskiej gospodarki
w sposob, ktory nie tylko pobudzi wzrost i tworzenie miejsc pracy w UE, ale réwniez podtrzyma
wsparcie publiczne dla handlowego wykorzystania zasobéw morskich przy jednoczesnym za-

pewnieniu ochrony srodowiska morskiego.

W Polsce trzy wojewodztwa zadeklarowaly specjalizacje w tym zakresie: pomorskie, zachod-
niopomorskie i warminsko-mazurskie. W tabeli 1 przedstawiono liste inteligentnych specjalizacji

w powyzszych wojewodztwach.

Tabela 1. Wykaz inteligentnych specjalizacji w wojewodztwach pomorskim, zachodniopomorskim i warminsko-

-mazurskim
Wojewodztwo Nazwa specjalizacji Cel specjalizacji
1 2 3
Pomorskie ISP 1 - Technologie off-shore i portowo-logistyczne niebieski wzrost;

ISP 2 - Technologie interaktywne w srodowisku nasyconym
informacyjnie

ISP 3 - Technologie ekoefektywne w produkcji, przesyle,
dystrybucji i zuzyciu energii i paliw

ISP 4 - Technologie medyczne w zakresie choréb
cywilizacyjnych i okresu starzenia sie

Zréwnowazona,
odnawialna energia;
zréwnowazone innowacje;
agenda cyfrowa; zdrowie

i bezpieczenstwo publiczne
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1 2 3
Zachodniopomorskie | - biogospodarka (oparta o naturalne zasoby regionu i jego kluczowe technologie
potencjal gospodarczy oraz naukowo-badawczy) wspomagajace (KETs);
- dzialalno$¢ morska i logistyka (w tym technika morska, zaawansowane systemy
branza, ktora jest mocno osadzona w regionie, ale ktora produkgji; niebieski
musi odpowiada¢ na wspélczesne wyzwania) wzrost;
- przemyst metalowo-maszynowy (w regionie przybywa firm | transportilogistyka
z tego sektora, zwigksza sie oferta parkow przemystowych, (autostrady morskie);
dodatkowym atutem s3 cenne doswiadczenie zwigzane innowacje ustug;
z przemyslem okretowym) zdrowie publiczne
- ustugi przyszlosci (dynamicznie rozwijajaca sie branza ICT, | i bezpieczenstwo;
IT, KPO czy przemysty kreatywne) biotechnologia
- turystyka i zdrowie (wykorzystanie zasobow przemystowa
przyrodniczych i dorobku kulturowego)
Warminsko- - gospodarka wodna - np. produkcja jachtéw i todzi, niebieski wzrost
-mazurskie produkcja maszyn stuzacych do wykorzystywania
wody badz jej oczyszczania, przemyst rolno-spozywczy,
zakwaterowanie i odnowa biologiczna, sporty wodne,
transport wodny, budowa urzadzen ochrony srodowiska,
projektowanie i budowa infrastruktury wodnej (kanatéw,
waldw przeciwpowodziowych)
- przemyst drzewny i meblarski
- zywno$¢ wysokiej jako$ci

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie The Smart Specialisation Platform.

Priorytet niebieskiego wzrostu jest przede wszystkim mocno akcentowany w wojewodztwie
pomorskim, zachodniopomorskim i warminsko-mazurskim. Polska jest krajem, gdzie gospo-
darka morska odgrywa znaczaca role. Diugos¢ linii brzegowej wynosi 698 km, co stanowi 0,51%
linii brzegowej 22 krajow UE z dostgpem do morza, a obszar przybrzezny wedlug szacunkow
Instytutu Morskiego w Gdansku (2015) zamieszkiwato 2,2 mln oséb. Trudno jest jednoznacznie
okresli¢ rozmiar i znaczenie szeroko pojmowanej gospodarki morskiej w Polsce z uwagi na brak
poréwnywalnych danych statystycznych (istnieje konieczno$¢ dezagregacji sektorowej do pozio-
mu 4-cyfrowej grupy PKD oraz poziomu wojewddztwa i podregionu). W tabeli 2 przedstawiono
liste morskich dziatalno$ci gospodarczych wedtug wytworzonej wartosci dodanej (gross value
added), wielko$ci zatrudnienia i liczby przedsiebiorstw dzialajacych w branzy.

Tabela 2. Przeglad morskich dzialalnosci gospodarczych w Polsce (na poziomie NUTS 0)

. . Warto$¢ dodana | Zatrudnienie Liczba
Morska dzialalno$¢ gospodarcza . g
w mld euro W tys. 0s6b przedsigbiorstw

Transport morski, w tym porty morskie 0,43 7,04 753
Poléw ryb przeznaczonych do spozycia 0,71 32,41 3306
Produkcja statkéw oraz naprawa statkow 0,47 18,60 3236
Turystyka morska i nadmorska 0,24 18,05 3541
Projekty wodne 0,21 9,59 476
Energia i surowce 0,085 2,08 73
Jachting i przystanie 0,08 4,05 381
Identyfikacja oraz bezpieczenistwo towaréw 0,09 1,95 4
w lanicuchu dostaw

Zroédto: Brodzicki, Zaucha (2016).
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Sektory niebieskiej gospodarki mozna podzieli¢ na sektory tradycyjne, ktore osiggnety petna
dojrzalos¢ (transport morski, turystyka morska i nadmorska), sektory rozwijajace sie (akwa-
kultura i nadzér morski) oraz sektory wschodzace (odnawialna energia oceaniczna i niebieska
biotechnologia). Najwiekszymi sektorami w tej branzy pozostaja sektory tradycyjne. Maja one
mniejszy stopient innowacyjnosci, ale wykazuja tendencje rosnace, np. turystyka. Zdecydowanie
pozytywnie trzeba oceni¢ umieszczenie na tej liScie nowych i perspektywicznych sektoréw,
takich jak jachting i mariny. Najszybciej rozwijajace sie dzialalnosci majq bardzo niejednorodny
charakter. Niektdre z nich, takie jak morska akwakultura, s3 bardzo obiecujace, np. hodowla
omutkéw prowadzaca do redukeji w wodzie poziomu zwigzkéw azotu i fosforu. Inne zas maja
ograniczone perspektywy rozwoju, tak jak sektor potowu ryb przeznaczonych do spozycia, ktéry
napotyka bariery w postaci regulacji wielkosci potowdw. W innych przypadkach sektory pozosta-
ja w niejasnych sytuacjach jesli chodzi o przyszly rozwoj, np. eksploatacja z16z gazu lupkowego.

MOZLIWOSCI POPRAWY KONKURENCYJNOSCI REGIONOW POPRZEZ WDRAZANIE
INNOWACYJNYCH ROZWIAZAN W TRANSPORCIE | GOSPODARCE MORSKIE)

Nadmorskie potozenie regionu decyduje o duzej roli podmiotéw zwigzanych z gospodarka mor-
ska. Z tego wzgledu réwniez polskie regiony nadmorskie, czyli wojewddztwa pomorskie i zachod-
niopomorskie oraz warminsko-mazurskie, widzg swdj potencjal rozwoju w przemysle i ustugach
zwigzanych z gospodarka morska. Chociaz pojecie gospodarki morskiej obejmuje wiele réznych
obszar6w, to najbardziej wymierne korzysci w ujeciu ekonomicznym przynosi regionom i calemu
krajowi funkcjonowanie portéw morskich. Okreslenie zwiazkoéw wystepujacych miedzy portem
morskim a rozwojem regionu, w ktoérym jest on zlokalizowany, oraz mozliwo$¢ oceny skutkow
wynikajacych z tych relacji umozliwia planowanie optymalnej polityki rozwojowej rejonu oraz
tworzenie planéw zagospodarowania przestrzennego.

Porty morskie sa podstawowym ogniwem w ladowo-morskim fancuchu transportowym,
stanowiac baze przetadunkowa towaréw oraz punkt obstugi pasazeréw. Wedlug Nottebooma
(1998) port morski jest logistycznym i gospodarczym weztem w systemie transportu globalnego
o silnym morskim charakterze, w ktérym koncentruje si¢ funkcjonalnie i przestrzennie rézno-
rodna dziatalno$¢ bezposrednio lub posrednio zwigzana z tanicuchami logistycznymi, ktérych
czescig pozostaja ladowo-morskie tancuchy transportowe. Porty morskie stanowia swoiste
organizmy ekonomiczne, w sktad ktérych wchodza réznego typu dziatalnosci gospodarcze.
Wiodace sg profile dziatalnosci o charakterze transportowo-logistycznym. Przyczyniaja sie one
do rozwoju produkcji przemystowej i ustugowej. Port morski jest zbiorem wielu podmiotéw go-
spodarczych zajmujacych sie produkeja portowa, a takze ja wspierajaca, instytucji kontrolujacych
inadzorujacych oraz urzedéw (Grzelakowski, Matczak, 2012). Z badan przeprowadzonych przez
Actia Forum (2011) wynika, iz jedno przedsiebiorstwo na poziomie portu morskiego wplywa
na powstanie 4,5 przedsiebiorstw funkcjonujacych w otoczeniu bezposrednim oraz 77 firm na
poziomie posrednim'.

! Poziom portu morskiego obejmuje przedsi¢biorstwa wykonujace przetadunek, magazynowanie, przechowy-

wanie towardw oraz inng dzialalno$¢ wspomagajaca transport morski. W sktad poziomu otoczenia bezposredniego
wchodzi: dzialalno$¢ morskich agencji transportowych, urzedéw morskich, morskiego i przybrzeznego transportu
wodnego, prac badawczo-rozwojowych i edukacji morskiej. Otoczenie posrednie obejmuje podmioty zajmujace si¢
produkcja, naprawa i konserwacja statkéw oraz todzi, przemystem okotoportowym, turystyka morskg oraz transportem
zapleczowym portéw morskich.
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Zakres aktywnosci portéw morskich wykracza poza typowo transportowy charakter i dzieki
temu urastajg one do roli dynamicznych centréw wytwoérczych o licznych funkcjach gospodar-
czych i spotecznych oraz powiazaniach przestrzennych. Porty morskie, niezaleznie od wielko$ci
i znaczenia, s3 istotnym skladnikiem potencjalu rozwojowego regionu. Generuja zazwyczaj
wysoka warto$¢ dodang, stanowigc w wymiarze regionalnym bieguny wzrostu gospodarczego
(Grzelakowski, 2009).

Z powyzszych rozwazan mozna wysnu¢ wniosek, iz poprawa konkurencyjnosci polskich
portéw morskich i ich rozwdj sg istotnym warunkiem rozwoju regionéw, w ktorych sa zlokali-
zowane. Konkurencyjno$¢ portéw morskich uwarunkowana jest podstawowymi parametrami
infrastruktury portowej, jak dtugo$¢ nabrzezy, powierzchnia portu oraz dopuszczalne parametry
zawijajacych do nich statkéw. Oferta przeladunkowa i podstawowe parametry portéw polskich
i zagranicznych nie sg az tak bardzo zréznicowane, a najwigkszym problemem polskich portéw
jest potrzeba poprawy stanu infrastruktury i jej przepustowosci od strony zaplecza.

Mimo znaczacych juz inwestycji przeprowadzonych po wejsciu Polski do Unii Europejskiej
infrastruktura portéw morskich jest w znacznym stopniu przestarzata i zdekapitalizowana,
stad niezbedna jest jej modernizacja i wdrazanie innowacyjnych rozwigzan technologicznych
czynigcych oferte tych portéw bardziej atrakcyjng dla klientéw oraz wptywajacych na poprawe
efektywnosci przedsiebiorstw portowych. Aby sprosta¢é wymogom otoczenia, polskie porty
morskie muszg stopniowo przeksztatcaé sie w porty tzw. czwartej generacji, czyli intermodalne
wezly transportowe i centra dystrybucyjno-logistyczne (Grzelakowski, 2009). Poprawa konku-
rencyjno$ci portéw wiaze sie zatem z koniecznoscig przeprowadzania inwestycji infrastruk-
turalnych, suprastrukturalnych oraz z wdrazaniem innowacji zaréwno technologicznych, jak
i organizacyjnych czy marketingowych.

Za najwazniejsze inwestycje portowe w Polsce, majace innowacyjny charakter, nalezy uzna¢
wybudowanie kontenerowego terminala gtebokowodnego DCT w Gdansku oraz Pomorskiego
Centrum Logistycznego na jego zapleczu, co pozwala na przeksztalcenie gdanskiego portu w port
czwartej generacji, dzigki czemu w niedalekiej przyszlosci stanie sie on by¢ moze hubem dla in-
nych portéw battyckich. Dynamiczny rozwéj przetadunkéw kontenerowych w nowym terminalu
juz przyczynit sie zauwazalnie do wzrostu tworzonej wartosci dodanej brutto i zatrudnienia
w regionie.

Bardzo wazng role w poprawie efektywnosci portéw morskich i innych uczestnikéw danego
tancucha transportowego odgrywa sprawny system telekomunikacyjno-informatyczny, ktérym
bytyby polaczone poszczegdlne podmioty. Mozliwosé¢ Sledzenia ruchu tadunkéw skonteneryzo-
wanych czy niebezpiecznych czesto jest warunkiem przyciggniecia ich przez poszczegélne porty.
Poza tym, wspodlczesny rynek wymaga szybkich dostaw towaréw dostosowanych precyzyjnie do
oczekiwan klientéw, w zwigzku z czym niezbedne staje si¢ szybkie komunikowanie si¢ miedzy
uczestnikami poszczegdlnych proceséw i szybkie zautomatyzowane przetwarzanie informacji
(Klimek, 2011).

Wychodzac naprzeciw wymaganiom klientéw, terminale muszg inwestowa¢ w nowoczesne
technologie, aby usprawni¢ obstuge fadunkéw. Najcze$ciej inwestuja w zakup systemu wspo-
magajacego zarzadzanie obstuga i planowanie pracy terminalu kontenerowego. Systemy te
wykorzystywane s3 m.in. do planowania rozstawienia konteneréw na placach sktadowych. Tego
typu systemy sktadaja si¢ z réznych modutéw, ktorych konfiguracje dobiera si¢ indywidualnie
do potrzeb klienta. Innym rozwiazaniem usprawniajacym prace terminali w portach morskich
jest specjalistyczne oprogramowanie pomagajace zaplanowa¢ zatadunek konteneréw na poktad
statku. Przygotowanie takich planéw z odpowiednim wyprzedzeniem pozwala na wczeéniej-
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sze ustalenie, w jakiej kolejnosci beda fadowane kontenery, co skraca czas za- lub wyladunku.
Wdrozenie nowoczesnego systemu informatycznego zapewnia tez bezposrednia komunikacje
pomiedzy terminalem a odbiorcg tadunku, co wplywa w znaczacy sposéb na podniesienie jakosci
ustug i wydajnosci pracy takiego terminalu (Fajczak-Kowalska, 2012).

Dzialalnos$¢ portowa generuje, oprocz wielu niekwestionowanych pozytywnych efektéw eko-
nomicznych, takze te negatywne oddzialujace na srodowisko naturalne. Nalezy do nich zaliczy¢:
wplyw na jako$¢ wody, powietrza, zwiekszona emisje zanieczyszczen oraz pylenia, wytwarza-
nie halasu i wibracji, generowanie odpadéw podczas dzialalnoéci portowej i obstugi statkow,
za$ udzial pojazdéw transportu drogowego obstugujacych porty pogtebia zjawisko kongestii.
Dzialania innowacyjne w portach moga w znacznym stopniu wplynac na ograniczenie negatyw-
nego oddziatlywania na $rodowisko, poprawe bezpieczenstwa statkow i prac przetadunkowych,
zmniejszajac w ten sposob koszty zewnetrzne obcigzajace region, pafistwo i spoleczenstwo.

Zazwyczaj jedna z glownych barier we wdrazaniu innowacji sg niewystarczajace srodki finan-
sowe. Umieszczenie problematyki transportu i gospodarki morskiej w krajowych i regionalnych
inteligentnych specjalizacjach moze przyczynic sie do zwigkszenia $rodkéw finansowych na
wdrazanie innowacji w tych sektorach.

PODSUMOWANIE

Koncepcja inteligentnych specjalizacji pojawia sie w polityce europejskiej jako odpowiedz na
poszukiwanie nowych, bardziej zréwnowazonych koncepcji wzrostu, jako alternatywa dla po-
lityki promujacej inwestycje w kilku sektorach, niezaleznie od struktury przemystowej danego
regionu i potencjalu wiedzy. Zostala ona zaproponowana takze ze wzgledu na konieczno$¢
bardziej efektywnego inwestowania ograniczonych $rodkéw publicznych na rozwdj gospodarczy
regiondéw. Jest to podejscie oddolne, w ktérym rynek stymuluje rozwoj gospodarczy. Dzigki temu
ma wzrosng¢ synergia miedzy réznymi politykami unijnymi, krajowymi i regionalnymi, a takze
ma to zapewni¢ lepsze wykorzystanie funduszy unijnych. Co to oznacza w praktyce? Chodzi
o wykorzystanie potencjatu regionéw i panstw poprzez optymalne dopasowanie kierunkéw
rozwoju nauki i ksztalcenia do specyficznych uwarunkowan gospodarczych. Specjalizacje sq ta-
kimi obszarami gospodarki, w ktérych moze dochodzi¢ do sprawnego wprowadzania innowacji
dzieki odpowiedniemu wsparciu sektora nauki, a zwlaszcza dzieki skutecznemu wykorzystaniu
wynikow prac B+R.

Strategie inteligentnych specjalizacji odréznia od typowych strategii innowacji oparcie na
realiach, tj. uwzglednienie nie tylko probleméw badawczych i kwestii kwalifikacji, ale takze
wszystkich dostepnych zasobow - lokalizacji geograficznej, struktury populacji, klimatu, zaso-
béw naturalnych oraz kwestii popytowych, np. potrzeb spotecznych. Warto réwniez podkresli¢,
ze IS nie jest postrzegana jako trwaly (niezmienny) element charakterystyki kraju/regionu,
przeciwnie - zaktada sie ewolucje specjalizacji.

Analizowane w artykule trzy wojewddztwa w pakiecie specjalizacji deklarowaty niebieski
wzrost. W opinii Komisji niebieski wzrost prowadzi do inteligentnego, sprzyjajacego wlaczeniu
spolecznemu i trwalego wzrostu gospodarczego, ukierunkowanego na innowacje i podnoszenie
rangi niebieskiej gospodarki dzieki upowszechnianiu zainteresowania nig wéréd panstw czton-
kowskich, regionéw, przedsiebiorstw i spoleczenstwa obywatelskiego.

Jak wspomniano, w Polsce w zakresie niebieskiego wzrostu dominuja sektory tradycyjne, do
ktérych nalezy zaliczy¢ transport i dziatalnos¢ portéw morskich. Poprawa konkurencyjnosci
polskich portéw morskich i ich rozwdj sa niezbedne dla dalszego rozwoju regionéw, w ktérych

163



Barbara Pawtowska, Aleksandra Kozlak

sa zlokalizowane. Polskie porty morskie wymagaja przeprowadzenia jeszcze wielu inwestycji
infrastrukturalnych, modernizacji suprastruktury oraz wdrazania innowacji.
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Transport and Maritime Economy in the Intelligent Specializations as a Factor
for Improving Regional Competitiveness

ABSTRACT

KEYWORDS

In the Europe 2020 strategy, it is assumed that the European Union will become a smart,
sustainable and inclusive economy. These three priorities should help the EU and its Member
States in achieving a high level of employment, productivity and social cohesion. The inno-
vative approach is extremely important to achieve this goals. In Poland, despite spending in
recent years significant resources to support innovation, its individual regions are far behind
on the background of European economies.

The latest idea to find a way to innovative economy is the concept of smart specialisation (IS).
Thus, in the current 2014-2020 financial perspective the granting of subsidies is based on
compliance with IS. This means that if the investment project is in line with the objectives of
the regional smart specialisation, it has a better chance of obtaining funding. The aim of this
article is to define the role of transport and maritime economy as IS, and to show their impact
on raising the level of innovation and competitiveness of the region.

smart specialisation, maritime transport, maritime economy, innovation, regional competiti-
veness
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