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1.

Kontekst ogolny

Transport morski petni kluczowa role w globalnym systemie handlowym i jest uwazany za
najwazniejszg galaz transportu ze wzgledu na kilka istotnych przyczyn:

1.

Efektywnos$¢ kosztowa. Transport morski oferuje najnizsze koszty przewozu towarow na
jednostke masy w poréwnaniu do transportu lotniczego, kolejowego czy drogowego. Duza
pojemnos$¢ statkOw pozwala na przewo6z ogromnych ilosci towardw, co redukuje koszty
operacyjne na duzg skale.

Zasieg miedzynarodowy. Transport morski faczy rynki na calym $wiecie, umozliwiajac
handel migdzykontynentalny. Porty morskie dziataja jako gldowne wezty logistyczne, przez
ktore przepltywa wigkszo$¢ miedzynarodowego handlu towarowego.

Przewo6z duzych i ciezkich ladunkow. Statki s3 zdolne do przewozu bardzo duzych 1
cigzkich tadunkow, ktorych transport innych metodami bylby niemozliwy lub
nieekonomiczny, na przyktad surowcow takich jak ropa naftowa, wegiel czy rudy metali.
Zréwnowazony rozwdéj. Pomimo, ze statki maja znaczaco wigksze emisje gazow
cieplarnianych w stosunku do innych gatezi transportu, transport morski jest stosunkowo
bardziej przyjazny dla §rodowiska w porownaniu do transportu lotniczego czy drogowego,
szczegolnie na dlugich dystansach. Przemyst morski rowniez intensywnie pracuje nad
innowacjami majacymi na celu zmniejszenie negatywnego wptywu na srodowisko, takimi
jak ulepszenia w efektywnosci paliwowej czy stosowanie paliw alternatywnych.
Bezpieczenstwo. Transport morski charakteryzuje si¢ niskim wskaznikiem wypadkow w
poréwnaniu do innych form transportu. Statki sg projektowane z mysla o przetrwaniu
ekstremalnych warunkow morskich, a regulacje migdzynarodowe i narodowe zapewniaja
wysoki poziom bezpieczenstwa operacji.

Wsparcie dla innych sektorow gospodarki. Przemyst morski jest fundamentalny dla
dziatalnosci wielu innych sektorow, w tym wydobycia surowcdéw, produkcji, a takze dla
sektoréw rolnego i energii, poprzez umozliwienie przeptywu towaréw niezbednych do ich
dzialalnosci.

Dzigki tym cechom, transport morski jest uwazany za kregostup globalnej gospodarki,
umozliwiajacy 1 wspierajacy handel miedzynarodowy na skale, ktora nie bytaby mozliwa przy
wykorzystaniu innych §rodkow transportu.

Istotnym uzupelnieniem transportu morskiego jest transport $rodladowy, ktory odgrywa
kluczowa role w tancuchu transportowym nowoczesnego panstwa, petnigc funkcje tacznika
mi¢dzy innymi modami transportu, takimi jak morski czy kolejowy. Jest niezbedny dla efektywne;j
dystrybucji towaréw na dtugich dystansach, szczegdlnie w obszarach wewnetrznych, gdzie dostep
do portéw morskich jest ograniczony. Srédladowe drogi wodne, takie jak rzeki i kanaty, oraz
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transport kolejowy pozwalajg na przewo6z duzych ilo$ci towarow przy relatywnie niskich kosztach
operacyjnych oraz przy relatywnie niskiej emisji szkodliwych substancji do $rodowiska, O jest
szczegOlnie istotne w przypadku ciezkich 1 masowych tadunkéw, jak surowce czy produkty
przemystowe. Transport §rodladowy ze wzgledu na swoja duza skrajni¢ i relatywnie niewiele
miejsc krzyzowania z drogami innych gatezi transportu, ma znaczacg przewage przy przewozach
ponadnormatywnych. Ponadto, integracja transportu $rodladowego z systemami logistycznymi i
magazynowymi znaczaco zwicksza efektywno$¢ operacyjng, pomaga minimalizowa¢ catkowity
koszt transportu, co czyni go nicodzownym elementem w efektywnym zarzadzaniu tancuchem
dostaw i wpisuje si¢ w trendy europejskie.

2. Statystyki transportu wodnego w Polsce

Obroty tadunkowe® w portach morskich w 2023 r. wyniosty 135,9 mln ton, tj. o 14,3% wiecej niz
w 2022 r. Wzrost obrotow odnotowano w Gdansku (o 26,1%), Gdyni (o 10,6%) oraz Szczecinie
(0 5,4%), natomiast spadek — w Policach (0 36,8%) i Swinoujsciu (o 11,2%).
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Udziat poszczegolnych portow w obrotach ogélnokrajowych w 2023 r. ksztaltowat si¢ nastepujaco:
Gdansk — 58,6%, Gdynia — 18,8%, Swinoujscie — 13,1%, Szczecin — 8,7%, Police — 0,6% oraz
pozostate porty —0,2% 1,
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Na koniec 2023 r. statki pod polska bandera stanowity 15,9% ogdlnej liczby jednostek morskiej
floty transportowej. L.aczna nosnos¢ (DWT) statkoéw pod polska banderg (14 statkdw) wyniosta
18,1 tys. ton (0,7% ogodtu nosnosci statkow morskiej floty), a pojemnos¢ brutto (GT) — 13,9 tys.
(0,7% ogdhu pojemnosci brutto) L.
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Rys 3. Morska flota transportowa w 2023 r. Stan w dniu 31 grudnia®

Udziat transportu §rédladowego w przewozach tadunkow ogdtem w 2022 r. zmniejszyt si¢ w skali
roku z 0,15% do 0,09%. Najwigkszy udzial w ogoélnych przewozach tadunkow zegluga
srodladowa miaty przewozy rud metali i innych produktow goérnictwa i kopalnictwa; torfu; uranu
1 toru. W 2022 r. $rednia odleglo$¢ przewozu 1 tony w transporcie migdzynarodowym wyniosta
294,7 km (przed rokiem — 259,7 km), a w transporcie krajowym — 44,8 km (odpowiednio 22,8
km). W poréwnaniu z 2021 r. w transporcie krajowym odnotowano zmniejszenie przewozow
tadunkéw o 61,1% (do 667,7 tys. ton) oraz pracy przewozowej 0 23,5% (do 29,9 min t-km).
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W Polsce w 2022 r. liczba pchaczy oraz holownikow stanowigcych tabor holowniczy zeglugi
srodladowej wyniosta 124 sztuk. 74% taboru barkowego stanowig jednostki bez wlasnego napedu,
przy czym ponad potowe z nich wyprodukowano w latach 1949-1979.

Statki pasazerskie 23,3% 7,8% 7,8% 61,1%

Barki bez wtasnego 3,4% 42,9% 53,7%
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Rys. 5. Struktura wiekowa taboru zeglugi $rodladowej w 2022 r.3

Strategia rozwoju transportu morskiego i §rédladowego w Polsce

Strategia rozwoju transportu morskiego w Polsce powinna skupi¢ si¢ na kilku kluczowych
aspektach, ktore pozwolg na wzmocnienie sektora morskiego i zwigkszenie jego konkurencyjnos$ci
na rynku globalnym. Gtowne punkty, ktore nalezy wzia¢ pod uwage przy budowaniu takiej
strategii to:

1.

Modernizacja i rozbudowa portéw: Gtowne polskie porty morskie i drogi podejsciowe
do nich, takie jak Gdansk, Gdynia, Szczecin czy Swinoujscie, powinny byé stale
modernizowane i rozbudowywane w celu zwigkszenia ich przepustowosci i efektywnosci.
Nalezy pamigta¢ o rozwoju portow srodkowego wybrzeza 1 przynajmniej dwa z nich
doprowadzi¢ do mozliwosci eksploatacji jednostek o nosnosci min. 20 000 DWT. Nalezy
inwestowa¢ w nowoczesne technologie przeladunkowe oraz infrastruktur¢ do obstugi
wigkszych statkow.

Inwestycje w intermodalno$¢: Rozwoj transportu morskiego musi i$¢ w parze z poprawa
potaczen intermodalnych. Budowa i modernizacja terminali kontenerowych oraz poprawa
potaczen rzecznych, kolejowych i drogowych z portami zwigkszy efektywno$¢ transportu
towarow z i do portow.

Cyfryzacja i automatyzacja: Wprowadzenie nowoczesnych systemoéw zarzgdzania
ruchem statkow (VTS), systeméw automatyzacji proceséw portowych, a takze rozwdj
technologii opartych o AIS, moga znaczaco przyczynié si¢ do zwigkszenia bezpieczenstwa
1 efektywnosci transportu morskiego.

Rozw6j zasobéw ludzkich: Inwestycja w edukacje 1 szkolenia dla kadry zarzadzajace;j
oraz pracownikow sektora morskiego jest kluczowa. Utworzenie i rozwoj programow
edukacyjnych skoncentrowanych na nowoczesnych technologiach nawigacyjnych,
zarzadzaniu ryzykiem oraz innowacjach w transporcie morskim moze podniesé
kwalifikacje pracownikow.

Zrownowazony rozwoj: Implementacja rozwigzan przyjaznych srodowisku, takich jak
redukcja emisji spalin, wykorzystanie alternatywnych zrodet energii (np. LNG, wodor)
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oraz inicjatywy zmniejszajace wplyw dziatalnosci portowej na srodowisko naturalne,
powinny by¢ integralng cz¢$cig strategii rozwoju.

6. Wzmocnienie wspolpracy miedzynarodowej: Polska powinna dazy¢ do intensyfikacji
wspotpracy z innymi krajami i organizacjami mi¢dzynarodowymi w zakresie transportu
morskiego. Uczestnictwo w mig¢dzynarodowych projektach 1 inicjatywach moze
przyczyni¢ si¢ do wymiany do§wiadczen i najlepszych praktyk.

7. Bezpieczenstwo i zarzadzanie ryzykiem: Wprowadzeniec zaawansowanych systemow
zarzadzania ryzykiem oraz ciaggle monitorowanie i aktualizacja strategii bezpieczenstwa sa
niezbe¢dne, aby zapewni¢ bezpieczenstwo operacji morskich 1 minimalizowa¢ ryzyko
awarii czy wypadkow.

8. Rozwoj sektora offshore. Sektor offshore, szczegodlnie w konteks$cie pozyskiwania
energii z zasobow wiatru, staje si¢ kluczowym elementem strategii rozwoju transportu
morskiego Polski. Rozwdj morskich farm wiatrowych na Baltyku jest zgodny z
globalnymi trendami zmierzajacymi do zwigkszenia udzialu odnawialnych zrodet energii
i redukcji emisji CO2. Polska, posiadajac dtuga lini¢ brzegowa wzdhuz Baltyku i
odpowiednig wietrzno$¢, ma znaczacy potencjal do wykorzystania energii wiatrowej.
Inwestycje w morskie farmy wiatrowe nie tylko przyczyniaja si¢ do zwickszenia
bezpieczenstwa energetycznego kraju, ale takze stymuluja rozwdj lokalnej gospodarki
poprzez tworzenie nowych miejsc pracy oraz rozwijanie portow morskich, ktére moga
stuzy¢ jako bazy instalacyjne, logistyczne i serwisowe dla offshore wind. Dodatkowo,
rozbudowa infrastruktury morskiej zwigzanej z obstuga farm wiatrowych sprzyja
modernizacji floty i rozwojowi technologii morskich, co bezposrednio wptywa na wzrost
konkurencyjnosci polskiego sektora transportu morskiego. Inicjatywy te sg takze waznym
krokiem w kierunku transformacji energetycznej i1 ekologicznej Polski, wpisujac si¢ w
strategie unijne dotyczace zielonej gospodarki.

9. Utworzenie narodowego przewoznika morskiego.

Kluczowym aspektem jest rowniez elastyczno$¢ strategii, umozliwiajagca dostosowanie do
zmieniajacych si¢ warunkow rynkowych i technologicznych. Skuteczne wdrozenie takiej strategii
wymaga zaangazowania zaréwno sektora publicznego, jak 1 prywatnego, oraz stalej oceny
efektywnos$ci wprowadzonych rozwigzan.

W zakresie zeglugi srodladowej nalezy wzia¢ pod uwage, ze jej rozwoj wymaga stabilizacji
warunkow nawigacyjnych na gltéwnych rzekach Polski (Odrze 1 Wisle). Mozna to osiggnac
poprzez realizacje Krajowy Program Zeglugowy do roku 2030 - zatacznik do uchwaty nr 180
Rady Ministrow. Waznym aspektem jest tez dostep to terminali, umozliwiajacych przetadunki na
statki zeglugi $rodladowej (poza portami morskimi). Bez zdecydowanych dziatan odgdrnych i
wprowadzania powaznych projektow rozwoju sieci drog srodladowych trudno liczy¢ na wzrost
wykorzystania zeglugi §rodladowej w Polsce.

3.1. Rozbudowa portéw jako czesé strategii rozwoju transportu morskiego

Przyjety przez rzad Program rozwoju polskich portéw do 2030* roku przewiduje realizacje
nastepujacych celow:
e modernizacji i rozbudowy infrastruktury portowej i dostepu do portéw od strony morza;
e modernizacji i rozbudowy infrastruktury dostepu do portow od strony ladu (drogowej,
kolejowej, srédladowej);

4 Uchwata nr 100 Rady Ministrow z dnia 17 wrze$nia 2019 r. w sprawie przyjecia programu pod nazwg ,,Program
rozwoju polskich portow morskich do 2030 roku”
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e rozwoju oferty ustlugowej w portach, m.in. przez rozwdj funkcji dystrybucyjno-
logistycznej 1 ruchu pasazerskiego;

e zwigkszania liczby regularnych potaczen zeglugowych z innymi portami;

e rozwoju funkcji intermodalnych w portach bedacych elementami sieci TEN-T,;

e rozwoju zielonych korytarzy transportowych przez promocj¢ ekologicznych form
transportu;

e promocji zeglugi bliskiego zasiegu oraz rozwoju autostrad morskich;

e budowy wizerunku portow jako waznych biegunéw zrownowazonego rozwoju
region6w 1 gmin nadmorskich;

e wspierania mniejszych portéw jako regionalnych osrodkow przedsigbiorczosci.

Sformutowane w Programie cele sg spdjne z celami okreslonymi w ,Bialej Ksiedze: Plan
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagnigcia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” °.

Wsrdd sztandarowych dziatan inwestycyjnych w zakresie rozbudowy infrastruktury portowej i
dostgpowej w Polsce znajduje si¢ m.in.®:
e Budowa drogi wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatoka Gdanska,

e Modernizacja toru wodnego Swinoujscie-Szczecin do glebokosci 12,5 m,

e Budowa terminala kontenerowego w Swinoujsciu,

e Budowa Portu Centralnego w Gdansku,

e Budowa Portu Zewnetrznego w Gdyni,

e Budowa publicznego terminalu promowego w Porcie Gdynia,

e Poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Kanatu Debickiego,

e Poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Basenu Kaszubskiego,

e Budowa stanowiska statkowego do eksportu LNG w porcie zewnetrznym w
Swinoujsciu,

e Przystosowanie infrastruktury TPS do obstugi transportu intermodalnego,

e Modernizacja toru wodnego do Portu Poétnocnego w Gdansku,

e Modernizacja uktadu falochronéw ostonowych w Porcie Pélnocnym w Gdansku,

e Przebudowa wejscia potudniowego do portu w Gdyni.

3.2. Sektor offshore w tym energetyka wiatrowa na morzu

Rozwdj morskich farm wiatrowych w polskiej wylacznej strefie ekonomicznej Morza Balttyckiego
jest zaplanowany na obszarze okre§lonym w planie zagospodarowania morskich terenéw w
rejonach Lawicy Stupskiej, Lawicy Srodkowej i Lawicy Odrzafiskiej. Aby chroni¢ krajobraz
nadmorskich miejscowosci turystycznych, farmy te zostang ulokowane co najmniej 22 km od linii
brzegowej, minimalizujac tym samym ich wptyw na krajobraz. Ponadto lokalizacje te zostaty
wybrane poza kluczowymi obszarami dla krajowego rybotéwstwa °.

W Polityce Energetycznej Polski (PEP)’ do 2040 r. wskazano, Ze moc zainstalowana w morskiej
energetyce wiatrowej osiggnie w 2030 r. warto$¢ 5,9 GW, natomiast w 2040 r. —do 11 GW.

SBIALA KSIEGA: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniecia
konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu /COM/2011/0144 koncowy/
6 Krekora P., ROZWOJ TRANSPORTU MORSKIEGO W ZAPISACH STRATEGII ZROWNOWAZONEGO
ROZWOJU TRANSPORTU DO 2030 r. MGMiZS$ 2018 r. Prezentacja strategii.
7 Obwieszczenie Ministra Klimatu i Srodowiska z dnia 2 marca 2021 r. w sprawie polityki energetycznej panstwa
do 2040 .
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Do 2030 roku morskie farmy wiatrowe (Rys.2.1,) beda dostarczac¢ 13% energii elektrycznej, a do
2040 roku ten udzial wzrosnie do 19%. Pierwsze takie farmy na Baltyku, w polskiej strefie
ekonomicznej, zaczng dostarczaé energi¢ juz w 2026 r. Szacowana warto$¢ inwestycji w morska
energetyke wiatrowg wyniesie ok. 130 mld zl, ktére pozwolg na rozwoj krajowego tancucha
dostaw oraz przyczynig si¢ do powstania nowych, wysokoptatnych miejsc pracy 8.
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Rys. 6. Planowana lokalizacja morskich farm wiatrowych w Polsce®

3.3. Polacznie portow polskich z siecia transportowa Baltyku

Zegluga jest jednym z gldéwnych uzytkownikoéw Morza Battyckiego. W regionie znajduje sie
okoto 400 portow morskich, z ktoérych 90 ma znaczenie mi¢dzynarodowe. Pomigdzy tymi portami
przez caty rok odbywa si¢ ruch handlowy 1 pasazerski. Sektor zeglugi ma swoja wtasng dynamike,
ktéra zmienia si¢ w czasie w swoim wiasnym tempie. Na dynamike t¢ w duzej mierze wplywa
popyt na transport, ktory ma $cisty zwigzek ze wzrostem gospodarczym w regionie. Dynamika ta
zalezy jednak rowniez od zmieniajagcego si¢ rodzaju produktow (kontenery, ropa/gaz), a nawet
charakterystyki 1 ekonomicznego okresu eksploatacji samych statkow. Poza tym, rowniez inne
aspekty, takie jak projekty statkow, niektore rozszerzenia portow i przyjazne dla srodowiska
systemy napedowe (np. gaz zamiast ropy) moga wptywac na 1los¢ 1 rodzaj ruchu miedzy portami,

a tym samym zwicksza¢ lub zmniejszaé ruch na okreslonej trasie'®.

8 Program rozwoju Morskich Farm Wiatrowych - Morska Energetyka Wiatrowa - Portal Gov.pl. 2024r.
° SIPAM — System Informacji Przestrzennej Administracji Morskiej 2024 r.
10 Matczak M. i inni. QUO VADIS Exploring the future of shipping in the Baltic Sea. Raport projektu Baltic Lines.
2018r.
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Rys. 7. Glowne kierunki zeglugi, w przypadku ktorych przewiduje si¢ wzrost liczby i wielko$ci przewozow®

3.4.

Ekologiczne napedy dla zeglugi morskiej

Wspotczesne trendy w dziedzinie ekologicznych napedow dla statkéw pelnomorskich koncentruja
si¢ gltownie na zmniejszeniu emisji szkodliwych substancji i zwigkszeniu efektywnosci
energetycznej. Szereg kluczowych technologii i podejs¢, ktore obecnie ksztattujg ten obszar to:

1.

Napedy LNG (Liquid Natural Gas). LNG jest obecnie jednym z najpopularniejszych
ekologicznych paliw stosowanych w transporcie morskim. Paliwo to emituje znacznie
mniej dwutlenku siarki, azotu i czastek stalych w poréwnaniu do tradycyjnego oleju
napedowego. Statki wyposazone w silniki LNG s3 coraz cz¢sciej stosowane, zwlaszcza w
nowo budowanych jednostkach.

Napedy oparte na amoniaku. Naped oparty na amoniaku staje si¢ coraz bardziej
popularny jako jedna z alternatywnych metod napedowych dla statkow, z uwagi na jego
potencjat do zmniejszenia emisji dwutlenku wegla. Amoniak, bedacy bezweglowodorem,
moze by¢ spalany w silnikach lub wykorzystywany w ogniwach paliwowych bez emisji
CO2, co czyni go atrakcyjnym rozwigzaniem w konteksScie regulacji srodowiskowych i
rosnacej $wiadomosci ekologiczne;.

Napedy hybrydowe i elektryczne. Podobnie jak w przypadku pojazdéw ladowych,
technologia hybrydowa i catkowicie elektryczna zyskuje na popularnosci takze w sektorze
morskim, szczegolnie na krotkich trasach. Te technologie pozwalaja na redukcje¢ zuzycia
paliw kopalnych oraz emisji spalin, szczegdlnie podczas manewrowania w portach czy na
wodach przybrzeznych.

Wykorzystanie energii wiatru. Powr6t do korzystania z sity wiatru, ale w nowoczesne;j
formie, jak np. zagle rotorowe (rotor Flettnera) czy kitesurfingowe systemy napedowe, to
kolejny krok w kierunku ekologizacji transportu morskiego. Te technologie moga
znaczgco zmniejszy¢ zuzycie paliwa konwencjonalnego przez statki.

Biopaliwa w tym metanol. Biopaliwa, zar6wno pierwszej jak i kolejnych generacji, s3
testowane jako alternatywne zrddta paliwa dla silnik6w morskich. Moga one by¢
stosowane samodzielnie lub jako dodatek do tradycyjnego paliwa, pomagajac w redukcji
sladu weglowego.

Technologie ogniw paliwowych. Ogniwa paliwowe, ktore produkujg energi¢ elektryczng
poprzez reakcje chemiczng (czesto wykorzystujac wodor), sg badane jako potencjalne
zrodlo energii dla statkdw. Sa one ciche, efektywne i1 produkujg minimalne ilo$ci emisji,
co czyni je atrakcyjnym rozwigzaniem dla przysztosci.

9



7. Optymalizacja operacyjna. Oprocz samych technologii napedowych, znaczenie ma
réwniez optymalizacja trasy i1 predkosci statku, systemy zarzadzania energia na poktadzie
oraz poprawa aerodynamiki statkow, co rowniez przyczynia si¢ do zmniejszenia zuzycia
paliwa i emisji.

3.5. Rozwdj systemow autonomicznej zeglugi MASS (Maritime
Autonomous Surface Ship)

Rozwoj systemow autonomicznej zeglugi (MASS - Maritime Autonomous Surface Ships)
przyniesie w przysztosci znaczace zmiany w branzy morskiej. Istnieje szereg aspektow, ktore
wplywaja na ich rozwo6j i implementacje:

1. Technologia i innowacje. Rozwdj technologii autonomicznych statkow opiera si¢ na
zaawansowanych systemach sensorycznych, algorytmach sztucznej inteligencji (Al) i
technologiach komunikacyjnych. Te systemy umozliwiajg statkom podejmowanie decyzji
W czasie rzeczywistym, nawigacj¢ 1 operacje bez bezposredniego udziatu ludzi, co
zwigksza efektywno$¢ 1 bezpieczenstwo operacji morskich.

2. Bezpieczenstwo i regulacje. Jednym z glownych wyzwan dla autonomicznych statkow
jest stworzenie odpowiednich regulacji prawnych, ktore zapewnig bezpieczenstwo i
zgodno$¢ z migdzynarodowymi normami zeglugowymi. Organizacja Morska (IMO)
pracuje nad opracowaniem przepisow, ktore umozliwig integracj¢ tych nowych
technologii z istniejagcym systemem prawnym dotyczacym zeglugi.

3. Redukcja wplywu na Srodowisko. Autonomiczne statki moga przyczyni¢ si¢ do
zmniejszenia emisji szkodliwych substancji, poprzez optymalizacj¢ tras przejazdu i
predkosci, co prowadzi do zmniejszenia zuzycia paliwa. Dodatkowo, wigksza precyzja w
operacjach moze zminimalizowa¢ ryzyko wypadkoéw 1 ich negatywny wplyw na
srodowisko morskie.

4. Wplyw na rynek pracy. Wprowadzenie autonomicznych statkoOw moze wptyna¢ na rynek
pracy w sektorze morskim, wymagajac od zatdog nowych umiejetnosci zwigzanych z
technologig 1 zarzagdzaniem systemami autonomicznymi. Moze to prowadzi¢ do zwolnien
zaldg oraz przeksztalcen zawodowych i1 potrzeby szkolenia w nowych dziedzinach.

5. Akceptacja spoleczna i zaufanie. Wprowadzenie statkow, ktore sg w petni autonomiczne,
wymaga budowania zaufania i akceptacji spotecznej. Ludzie musza wierzy¢, ze te
nowoczesne technologie sg bezpieczne 1 skuteczne, co jest kluczowe dla ich szerszego

przyjecia.

Wdrozenie systemow MASS ma potencjat do rewolucjonizowania przemystu morskiego, jednak
wymaga rozwigzania szeregu wyzwan technicznych, regulacyjnych i1 spotecznych. W miare jak
technologia bedzie si¢ rozwijac, bedzie towarzyszy¢ temu ciggla ocena i adaptacja do nowych
warunkow operacyjnych i rynkowych.

3.6. Wplyw zmian klimatu na transport wodny

Zmiany klimatu majg znaczacy wplyw na transport wodny, wprowadzajac nowe wyzwania 1
wymagajac adaptacji w branzy morskiej i §rodladowej. Kluczowymi aspektami, w jakie zmiany
klimatyczne wptywajq na transport wodny sg miedzy innymi:

1. Poziom wéd i dostepnos¢ drég wodnych. Poziom wod na Baltyku podniost si¢ o okoto
20 cm w ciggu ostatnich 100 lat. Podnoszenie si¢ poziomu morza moze wplynaé na
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6.

7.

infrastrukture portowg oraz dostgpnos¢ niektorych drog wodnych, szczegolnie w
obszarach przybrzeznych. Ekstrema pogodowe (wysokie stany wod, na przemian z
suszami) wplywajg tez na zmieniajacy si¢ poziom wod w rzekach i kanatach, co rowniez
utrudnia zegluge srédladowa, wptywajac na glebokosci 1 szerokosci dostepnych kanatow.
Dodatkowo poglebia to niestabilno$¢ warunkow, a co za tym idzie — zawodno$¢ dostaw z
uzyciem tej gatezi transportu.

Ekstremalne warunki pogodowe. Zwigkszona cz¢sto$¢ i intensywnos$¢ zjawisk
pogodowych, takich jak huragany, sztormy czy anomalie temperatur, stwarza ryzyko dla
bezpieczenstwa zeglugi. Ekstremalne warunki pogodowe mogg prowadzi¢ do przestojow,
opdznien oraz zwigkszonych kosztow operacyjnych.

Zmiany w trasach zeglugowych. Topnienie lodow arktycznych otwiera nowe trasy
zeglugowe, takie jak Przejscie Potnocno-Zachodnie, ktore moga skroci¢ czas podrozy
migdzy Azja a Europa. Jednak otwarcie nowych tras wigze si¢ réwniez z ryzykiem
ekologicznym i operacyjnym.

Wplyw na ekosystemy morskie. Zmiany klimatyczne wplywaja na ekosystemy morskie,
co moze mie¢ dalekosiezne konsekwencje dla ryboldwstwa i turystyki, a takze dla
bioréznorodnosci, na ktdrej opieraja si¢ lokalne i globalne gospodarki.

Regulacje srodowiskowe. Wzrost Swiadomosci na temat zmian klimatycznych prowadzi
do wprowadzenia bardziej rygorystycznych przepisOw dotyczacych emisji spalin przez
statki, co wymaga od przemystu morskiego inwestycji w czystsze technologie napedowe 1
operacyjne.

Wspolpraca miedzynarodowa w zakresie badan i monitorowania srodowiska Baltyku
Poludniowego w oparciu o technologi¢ Digital Twin.

Nowe technologie w zakresie bezpieczenstwa morskiego.

Transport wodny musi si¢ adaptowa¢ do zmieniajacych si¢ warunkoéw klimatycznych poprzez
inwestycje w nowe technologie, przemyslane planowanie i zarzadzanie ryzykiem, aby
minimalizowa¢ negatywne skutki tych zmian 1 wykorzystywa¢ nowe mozliwosci, ktore one
stwarzajg.

3.7.

Inne aspekty dyskusji

Szkolnictwo morskie.
o Nowe kierunki studiéw i specjalnosci w obszarach zeglugi autonomicznej,
technologii wodorowych i OZE, MFW, zeglugi w rejonach arktycznych
Inwestycje na badania i rozwoj
o Realizacja programu Rewolucji Przemystowej 4.0
Ochrona srodowiska morskiego.
o Normalizacja w zakresie baz danych srodowiskowych, cyfryzacja, zastosowanie
uczenia maszynowego — sztucznej inteligencji do analiz z wykorzystaniem
danych historycznych
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