B PARP

Grupa PFR

Mapa rozwoju rynkow i technologii dla
wybranych jednostek plywajacych
i portowych systemow transportowo-

logistycznych w Polsce



B8 PARP

Grupa PFR

Niniejsze opracowanie, ktore powstato na zlecenie Polskiej Agencji Rozwoju
Przedsigbiorczosci, jest wspotfinansowane z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
ze $rodkow Programu Operacyjnego Inteligentny Rozwoj 2014-2020, w ramach projektu
pozakonkursowego Monitoring Krajowej Inteligentnej Specjalizacji.

Polska Agencja Rozwoju Przedsigbiorczo$ci nie ponosi odpowiedzialno$ci za opinie wyrazone
w publikacji, ktore sg opiniami autoréw i jako takie nie odzwierciedlajg stanowiska Polskiej

Agencji Rozwoju Przedsi¢biorczosci, ani tez nie sg dla niej w zaden sposob wigzace.

Autorzy:

dr inz. Andrzej Montwitt

z Zespotem:

dr hab. inz. Leszek Chybowski, prof. AM
dr inz. Bogusz Wisnicki

Wspotpraca:

Zespot ds. Sektora Publicznego Deloitte
Departament Analiz i Strategii, Polska Agencja Rozwoju Przedsigbiorczosci

Copyright by Polska Agencja Rozwoju Przedsiebiorczosci, 2019

Fundusze Rzeczpospolita Unia Europejska
Europejskie Polska Europefk Furdusz
i i [ A



090

o] ® krajowa
o] I S inteligentna
O specjalizacja

Niniejsze opracowanie jest rezultatem tzw. Procesu Przedsi¢biorczego Odkrywania (PPO),
prowadzonego przez Ministerstwo Przedsiebiorczosci i Technologii w partnerstwie z Polska
Agencja Rozwoju Przedsiebiorczosci, w ramach projektu pozakonkursowego pn. Monitoring
Krajowej Inteligentnej Specjalizac;ji.

Celem projektu pozakonkursowego jest monitorowanie i aktualizacja obszarow B+R+1
priorytetowych dla rozwoju polskiej gospodarki, tzw. Krajowych Inteligentnych Specjalizacji
(KIS). Lista tych obszaréw ma charakter otwarty i jest aktualizowana stosownie do
zachodzacych zmian spoteczno-gospodarczych.
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1. Streszczenie

Sterowanie rozwojem gospodarczym na
poziomie kraju jest zadaniem niezwykle
ztozonym. Do gléwnych przyczyn takiej
sytuacji nalezy wyjatkowo silne
powiazanie gospodarek krajowych na
poziomie globalnym i szereg czynnikow,
na ktore zarzadzajacy nie maja wpltywu
lub wrecz nie sa w stanie ich
przewidzie¢. W warunkach wysokiej
niepewnos$ci oraz wspomnianych
ograniczen niezwykle istotne jest, aby
wyznaczywszy konkretne cele
gospodarcze, dopasowywac prowadzong
polityke do dynamicznie zmieniajacych

si¢ warunkow.

Mapa rozwoju rynkow 1 technologii dla
wybranych jednostek ptywajacych

| portowych systemOw transportowo-
logistycznych w Polsce (BTR — Business
Technology Roadmap) powstata

w ramach projektu pozakonkursowego
Monitoring Krajowej Inteligentnej
Specjalizacji, realizowanego wspoélnie
przez Ministerstwo Przedsigbiorczosci

I Technologii oraz Polska Agencje

Rozwoju Przedsigbiorczosci.

Podstawg tworzenia i monitorowania
inteligentnych specjalizacji jest proces
przedsigbiorczego odkrywania (PPO),
integrujacy réoznych interesariuszy

w celu identyfikowania priorytetow

w zakresie badan, rozwoju i innowacji,
wokot ktorych koncentrowane sg
inwestycje prywatne i publiczne.
Kluczowe znaczenie przy okreslaniu
tych priorytetow maja przedsigbiorcy
oraz przedstawiciele instytucji otoczenia
biznesu i jednostek naukowych.
Istotnym etapem PPO jest Smart Lab
(SL), czyli cykl spotkan grup
przedsigbiorcow, z udziatem
przedstawicieli nauki, otoczenia biznesu
I administracji, ktore sa3 moderowane
przez doswiadczonych konsultantow —

ekspertow branzowych.

Celem SL jest inicjowanie

I rozwijanie inicjatyw
projektowych w obszarach/
dziedzinach zidentyfikowanych
w trakcie pierwszego etapu
PPO, tzw. Smart Panelu oraz
zweryfikowanie potencjatu
tych obszarow jako
ewentualnych nowych
specjalizacji. BTR jest efektem
prac wykonanych na
spotkaniach SL dedykowanego

gospodarce morskiej w dwoch



obszarach: 1) wybranych
Jjednostek ptywajgcych, 2)
portowych systemow

transportowo-logistycznych.

Nalezy podkresli¢, iz Smart Lab nie
zaktadat reprezentatywnosci sektora ani
nie jest metoda statystyczng. Metodyka
oraz przebieg prac nie zakladaja
uwzglednienia wszystkich mozliwych
technologii rozwojowych w sektorze
morskim. W zaden sposob niniejsza
BTR nie powinna by¢ odbierana jako
strategia rozwoju sektora gospodarki
morskiej.

BTR powstawala w okresie listopad
2018 — luty 2019 r. W tym czasie odbyto
sie 5 spotkan w formule SL, podczas
ktoérych pracowano nad poszczegolnymi
elementami BTR dla sektora morskiego.
W spotkaniach wzieli udziat zaré6wno
przedstawiciele firm, organizacji

otoczenia biznesu, jak 1 $wiata nauki.

Ze wzgledu na specyfike procesu PPO,
dokument przedstawia przede wszystkim
perspektywe biznesowa, a jego istota jest
proba okreslenia i zdefiniowania
kluczowych obszarow, takze
technologicznych, ktérych
przyspieszony rozwoj stwarza szansg
uzyskania przewagi konkurencyjnej dla
przedsigbiorcow funkcjonujacych

w branzy. W zwiazku z tak
zdefiniowanym celem, BTR skupia si¢
przede wszystkim na tych elementach,
ktore stanowig podstawe decyzji

biznesowych. Sa to m.in. analiza
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potencjatu kierunkéw rozwoju, w tym
gléwnych trendéw rozwojowych

i technologicznych, opis gtéwnych
interesariuszy w kraju i na $wiecie oraz
identyfikacja najbardziej obiecujacych

obszardéw wspotpracy.

Z punktu widzenia logiki prezentacji
tematu dokument dzieli si¢ na trzy
czesci. W pierwszej czgsci dokumentu
dokonano analizy rynku globalnego

w podziale na wybrane jednostki
ptywajace oraz portowe systemy
transportowo-logistyczne. Z analizy
wynika, ze wigkszo$¢ badanych rynkow
cechuje si¢ tendencjg wzrostowa, CO
wplywa na powstawanie szans
rozwojowych dla producentow.

W dalszej cze$ci rozdziatu
przeanalizowano najwazniejsze trendy
badawczo-rozwojowe w branzy. Dla
wybranych jednostek ptywajacych
obejmuja one nowe technologie

w obszarze nawigacji morskiej
(integracje roznych narze¢dzi

w nawigacji, wykorzystanie tzw. big
data, wykorzystanie metod sztucznej
inteligencji w podejmowaniu decyzji
nawigacyjnych, komputerowe
wspomaganie i optymalizacje procesow
przetadunkowych na statku,
wprowadzenie systemow zdalnego
nadzoru nad mechanizmami okretowymi
i zdalnego sterowania statkiem),
ewolucje uktadéw napgdowych

| zwigzane z nig nowe rozwigzania
konstrukcyjne maszyn i urzadzen oraz
wprowadzenie do eksploatacji nowego

oprzyrzadowania (w duzej mierze jest to



zwigzane z koniecznos$cig minimalizacji
negatywnego oddziatywania statkéw na
srodowisko), nowe technologie
produkcji jednostek ptywajacych,
zaawansowane materiaty do budowy
statkow, robotyke w procesach produkcji
statkow czy zastosowanie sensorow.
Natomiast nowe technologie dla
portowych systemow transportowo-
logistycznych obejmujg w duzej mierze
wykorzystanie dorobku innych dziedzin,
w tym: robotyke i automatyzacje,
sztuczng inteligencjg, Internet Rzeczy
(1oT), przetwarzanie i analiz¢ duzych
ilosci danych, ekologistyke czy
e-platformy logistyczne.

W drugiej czes$ci dokumentu,
przenalizowano sytuacje¢ polskiego
sektora morskiego w odniesieniu do
zdefiniowanych obszaréw, tj.:

1) wybranych jednostek ptywajacych,
2) portowych systemow transportowo-
logistycznych.

Polski rynek produkcji wybranych
jednostek ptywajacych jest elementem
zarowno europejskiego, jak

I $wiatowego rynku, a wigkszo$¢
produkowanych jednostek jest
eksportowana. Istotnym czynnikiem
decydujacym o popycie na produkowane
jednostki w Polsce s3 zamoOwienia

Z innych panstw europejskich. Potencjat
polskiego sektora produkcji wybranych
jednostek ptywajacych jest rozwojowy,
szczegolnie jesli chodzi o umiejgtnosci

I doswiadczenie polskich
przedsigbiorstw w zakresie

projektowania i potencjatu do budowy

zaawansowanych jednostek
pltywajacych, opartego na wspotpracy
Z gronem dostawcow (czesciowo
polskich) dostarczajacych materiaty,
elementy podsystemu czy tez systemy
zaawansowane technologicznie.

W zakresie portowych systemow
transportowo-logistycznych
zaobserwowano znaczny i ciagly wzrost
obrotow polskiego handlu zagranicznego
i tranzytu via polskie porty morskie. Jest
on efektem wzrostu potencjatu
przetadunkowo-sktadowego portow,
poprawy konkurencyjnosci ich sfery
funkcjonalnej powigzanej ze wzrostem
potencjatu catego polskiego sektora TSL
oraz regulacji prawnych zrownujacych
zasady obstugi tadunkéw w polskich
portach do zasad obowigzujacych

w panstwach Europy Zachodniej.

W trzeciej czgsci dokumentu,
zaproponowano program rozwoju
rynkow i technologii dla wybranych
jednostek ptywajacych i portowych
systemow transportowo-logistycznych
w Polsce, oparty na pigciu scenariuszach
rozwoju technologii:

1. Systemy przygotowania paliwa
| sterowania wtryskiem okrgtowych
silnikow dwupaliwowych/ LNG/
LPG.

2. Systemy sensoryczne, nawigacyjne
I komunikacyjne, kluczowe dla
wdrozenia do eksploatacji jednostek
ptywajacych semiautonomicznych

lub w pelni autonomicznych.



3. Budowa statku semiautonomicznego
0 konstrukcji umozliwiajacej
przeksztatcenie go w statek
autonomiczny.

4. Recykling jednostek ptywajacych,

W tym gldwnie statkow stalowych.

5. Kompleksowy system
technologiczno-informatyczny,
wspomagajacy procesy portowe,
zintegrowany z PCS.

Opracowany program rozwoju wymaga
naktadéw w wysokosci minimum 662*
min PLN w perspektywie 5 lat
(wspdlnych wydatkoéw administracji, jak

| przedsigbiorstw).

Prace o charakterze warsztatowym,
dyskusje i opinie ekspertow wykazaty,
ze wskazane obszary inteligentnej
specjalizacji wymagaja pewnego
doprecyzowania i rozszerzenia:

e uwzglednienie innowacyjnych
technologii recyklingu jednostek
ptywajacych, w tym szczegdlnie
statkow stalowych,

e uwzglednienie konieczno$ci
wdrozenia w polskich portach
morskich i $rodladowych nowych
technologii w procesach obstugi
tadunkow, sterowania 1 zarzadzania
jednostkami fadunkowymi, srodkami
transportu wewnetrznego

I przeptywem informacji.

Efektem prac SL, wspartych przez

ekspertow branzowych, jest szereg

1'W zalezno$ci od liczby wdrozen
poszczegodlnych rozwigzan

8 Polska Agencja Rozwoju Przedsiebiorczosci

rekomendacji dla sektora gospodarki
morskiej w ww. obszarach:

1. Wzmocnienie wspotpracy w ramach
klastréw oraz wspolpracy
miedzygaleziowej (miedzy klastrami,
zwlaszcza w zakresie gospodarki
morskiej i ICT).

2. Wsparcie przedsi¢gbiorstw przez
instytucje publiczne w dziataniach

sieciujgcych oraz promocyjnych.

3. Organizowanie przez administracj¢
panstwa, IOB i stowarzyszenia
branzowe wigkszej liczby wydarzen
i projektow, w ramach ktorych
przedsiebiorstwa reprezentujace
analizowane obszary wraz
z osrodkami B+R z nimi zwigzanymi
beda mogly rozwija¢ wspotprace,
poprawiajac relacje sektor —
instytucje otoczenia biznesu.

4. Opracowanie 1 wdrozenie systemu

wsparcia finansowego
pozwalajacego na prowadzenie

dziatan rozwojowych na poziomach
TRL od 2 do 6.

5. Doradztwo w zakresie budowania
strategii ochrony wtasnosci
intelektualnej przedsigbiorstw (nie
tylko ochrony patentowej, ale

rowniez know how).

6. Rozw¢j infrastruktury B+R
osrodkow naukowo-badawczych
I polskich przedsiebiorstw oraz

stworzenie systemu zachet ze strony



administracji panstwa i samorzadow

na poziomie wojewodzkim.

Budowanie konsorcjow biznesowo-
naukowych z udziatem duzych
przedsigbiorstw oraz firm z grona
MSP.

Wspolpraca z branzg Venture Capital
oraz udziat w konsorcjach
wykorzystujacych fundusze
miedzynarodowe do finansowania

innowacji w branzy morskie;.
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2. Summary

Managing economic growth at the
national level is a complex task, mostly
due to very strong global connections
among national economies and the
multitude of factors that are beyond
managers’ control, or even
unpredictable. In the light of high
uncertainty and the above limitations,
establishing business goals and adjusting
the implemented policy to rapidly
changing circumstances is of key
importance.

The Business Technology Roadmap for
selected vessel types and port transport
and logistic systems in Poland originated
under the project called Monitoring of
National Smart Specialization submitted
out of competition and carried out by the
Ministry of Entrepreneurship and
Technology in cooperation with Polish
Agency for Enterprise Development.

The entrepreneurial discovery process
(EDP), which integrates a variety of
stakeholders to identify R&D and
innovation priorities, is the basis for the
development and monitoring of smart
specializations and the focus of both
private and public investments.
Businesses as well as the representatives
of business support institutions and
scientific organisations are instrumental
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in the defining of these priorities. Smart
Lab (SL), i.e. a cycle of meetings for
groups of entrepreneurs with scientists,
representatives of business support
institutions and administration,
moderated by experienced consultants/
industry experts, is an important stage of
EDP.

The objective of SL is to
initiate and develop project
initiatives in the areas/
domains identified during the
first stage of EDP, i.e. the so-
called Smart Panel, and to
verify the potential of these
areas as possible new
specializations. The Business
Technology Roadmap (BTR) is
the result of the work
performed during Smart Lab
meetings dedicated to two
areas of the maritime
economy: 1. Selected vessel
types and 2. Port transport
and logistic systems.



It should be emphasized that Smart Lab
does not aspire to be representative of
the sector, neither it is a statistical
method. The methodology and the
workflows do not aim to take into
account all new technologies in the
maritime sector. Therefore, this BTR
should not be perceived as a strategy for
the development of the whole maritime
sector.

The Business Technology Roadmap was
prepared between November 2018 and
February 2019. Five SL meetings were
held during that period and they were
devoted to specific BTR elements
concerning the maritime sector. The
meetings were attended by the
representatives of the industry, academic
institutions and business support
institutions.

Due to the specific approach of EDP,
this document mainly presents the
business perspective. It attempts to
identify and define the key areas and
technologies, whose accelerated growth
provides industry players with
opportunities to gain competitive
advantage. Therefore, BTR primarily
focuses on the aspects that underlay
business decisions, such as an analysis of
the potential development prospects,
including the key development and
technology trends, description of main
foreign and domestic stakeholders and
identification of the most promising
fields for cooperation.

In terms of the presentation logic, the
document is divided into three sections.

The first one presents an analysis of the
global market for selected types of
vessels and port transport and logistic
systems. The analysis confirms that the
majority of the examined markets show
an upward trend, which triggers
development opportunities for
manufacturers. Further on, the first
chapter examines the key research and
development trends within the industry.
For selected vessel types, they include
new technologies in the area of marine
navigation (integration of various tools
in navigation, use of the big data, use of
artificial intelligence in navigation-
related decision making, computer
support and optimisation of transhipment
processes on ships, remote supervision
systems for ship's mechanisms and
remote control of ships), evolution of
propulsion systems and related new
construction solutions for machinery and
equipment as well as deployment of new
equipment (largely related to the need of
minimizing a negative impact of ships
on the environment), new technologies
of vessel building, advanced materials
for shipbuilding, robotics in shipbuilding
processes and the use of sensors. The
new technologies for port transport and
logistic systems to a large extent rely on
the achievements in other fields, such as
robotics and automation, artificial
intelligence, the Internet of Things (1oT),
processing and analysis of large pools of
data, reverse logistics and e-platforms.

The second part of BTR is devoted to
analysis of the maritime sector in
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reference to the predefined areas, i.e.:
1. selected vessel types, 2. port transport
and logistic systems.

The Polish shipbuilding market is part of
the European and global markets, as
most of the vessels built in Poland are
exported. Orders from other European
countries constitute an important factor
that determines the demand for Polish
vessels. The Polish shipbuilding sector
has a development potential, especially
in terms of the skills and experience of
Polish companies in designing and
building of advanced vessels in
cooperation with suppliers (both Polish
and foreign) that provide materials,
subsystem components and
technologically advanced systems.

As regards technologies for port
transport and logistic systems,

a significant and continuous increase in
the turnover of the foreign trade and
transit via Polish seaports has been
observed. It results from the growing
transhipment and storage capacity of
ports and their improved operational
performance and competitiveness which
is connected to increased potential of the
entire Polish TFL sector as well as the
legal regulations that make the rules
governing cargo handling in Polish ports
compatible with the regime of the
Western European countries.

The third part of the document proposes
a programme for the development of

2 Depending on the number of implementations
of individual solutions
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markets and technologies for selected
vessel types and port transport and
logistics systems in Poland, based on
five technology development scenarios:

1. Fuel preparation and injection
control systems for marine bi-fuel/
LNG/LPG engines.

2. Sensor-based, navigation and
communication systems, essential for
the introduction of semi-autonomous
or fully autonomous vessels.

3. Construction of a semi-autonomous
ship with possibility of conversion
into fully autonomous ship.

4. Recycling of vessels, mainly the
steel ones.

5. Integrated IT system supporting port
processes, connected to PCS.

The development programme requires
financial outlays of PLN 6622 million
over the period of 5 years (expenditures
to be covered by the administration and
enterprises).

Workshop activities, discussions and
expert opinions showed that existing
smart specialisation require clarification
and extension to:

e include innovative technologies for
ship recycling and steel ships in
particular,

e implement new technologies in
Polish seaports and inland ports in
the processes of cargo handling,



control and management of cargo
vessels, means of internal transport
and information flow.

As a result of Smart Lab meetings, and
with the support of industry experts,

a number of recommendations for the
maritime economy sector have been
developed concerning the areas
mentioned above:

1.

Strengthening cooperation between
cluster constituents and collaboration
between different clusters (especially
in maritime industry and ICT).

Support for networking and
promotional activities provided to
enterprises by public institutions.

Need for a greater number of events
and projects provided by the state
administration, business support
institutions (BSIs) and industry
associations, to support cooperation
between enterprises operating in the
analysed areas and R&D centres and
improve relationships between the
sector and BSls.

Development and implementation of
a financial support system allowing
for activities promoting technology
development at TRL levels 2-6.

Consultancy for enterprises in
strategy building for protection of
intellectual property (not only
patents but also the know-how).

Development of R&D infrastructure
in scientific and research centres and
in Polish enterprises, and creation of

an incentive system at the state
administration and local provincial
government levels.

Building business and scientific
consortia with the participation of
large enterprises as well as SMEs.

Cooperation with the Venture
Capital sector and participation in
consortia that will apply for
international funding to support
innovation in the maritime sector.
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Il.

3. Stownik poje¢/ wykaz skrotow

Pojecie lub Rozwinie¢cie
skrot
3PL Logistyka firm trzecich,
z ang. 3-rd Party Logistics

4PL Logistyka firm czwartych,
z ang. 4-th Party Logistics

Agent

frachtujqcy

Agent

klarujgcy

Al Sztuczna Inteligencja,
z ang. Artificial
Intelligence

AIS Skrot z ang. Automatic
Identification System

Armator

ARPA Skrot z ang. Automatic
Radar Plotting Aid

B+R Badania i Rozwoj

B+R+l Badania, Rozwdj
i Innowacje

B2B Skrot z ang. Business to
Business

Wyjasnienie

Metoda dziatania, w ktorej jedna lub kilka funkcji
logistycznych zleca si¢ firmie zewnetrzne;j

Integrator proceséw logistycznych lub wiodacy operator
logistyczny - wirtualny dostawca nieposiadajacy

w swojej firmie srodkow transportowych, magazynow
ani centréw logistycznych. Tego typu firmy fizycznie nie
wykonuja procesow logistycznych, a ich istotg dziatania
jest zarzadzanie procesami realizacji dostaw za pomoca
przetwarzania informacji

Osoba w przedsiebiorstwie sektora TSL zajmujaca si¢
pozyskiwaniem fadunkéw do przewozu (fracht)
jednostkami ptywajacymi armatora na podstawie umowy
o dysponowaniu tymi jednostkami

Osoba w przedsigbiorstwie sektora TSL, dziatajaca na
zlecenia armatora, zajmujaca si¢ formalnosciami
zwigzanymi z pobytem statku i zatogi w danym porcie
morskim

Dziedzina wiedzy obejmujaca logike rozmyta, obliczenia
ewolucyjne, sieci neuronowe, sztuczne zycie i robotyke;
zajmuje si¢ tworzeniem modeli zachowan inteligentnych
oraz programow komputerowych symulujacych te
zachowania

System automatycznej identyfikacji statkow

Osoba prawna lub fizyczna, ktora we wtasnym imieniu
uprawia zegluge statkiem morskim wtasnym lub cudzym

Komputer wbudowany w radar stuzacy do
automatycznego prowadzenia nakreso6w radarowych, tj.
sposob okreslenia parametréw ruchu obiektu sledzonego
za pomocg radaru

Prace badawczo-rozwojowe

Prace obejmujace badania, rozwdj i innowacje

Skrot pochodzacy z jezyka angielskiego oznaczajacy
transakcje pomiedzy dwoma lub wigcej podmiotami
gospodarczymi, okreslenie relacji wystepujacych
pomiedzy przedsiebiorstwami
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Pojecie lub

skrot

Rozwinigcie

Wyjasnienie

B2C

Big Data

Blizniak
cyfrowy

BTR

Bunkrowanie
paliwa

CGT

CNC

CO2

deSOx

DP

DT

DGPS

ECDIS

EGR

Ekonomia
dzielenia

Skrot z ang. Business to
Consumer

Business Technology
Roadmap, z ang Mapa
Rozwoju Technologii

Skrot z ang. Compensated
Gross Tonnage

Skrét z ang.
Computerized Numerical
Control

Dwutlenek wegla

Skrét z ang.
Desulfurization

Skrét z ang. Dynamic
Positioning

Skrét z ang. Design
Thinking

Skrot z ang. Differential
Global Positioning
System

Skrot z ang. Electronic
Chart Display and
Information System
Skrot z ang. Exhaust Gas
Recirculation.

Ang. sharing economy

Transakcje i relacje pomigdzy przedsigbiorstwami

i klientami indywidualnymi

Termin odnoszacy si¢ do duzych, zmiennych

i r6znorodnych zbioréw danych, ktérych przetwarzanie
i analiza jest trudna, ale jednoczesnie wartosciowa,
poniewaz moze prowadzi¢ do zdobycia nowej wiedzy

Odwzorowanie w rzeczywistosci wirtualnej fizycznie
istniejacych obiektow, zespolow urzadzen, systemow

i proceséw w nich zachodzgacych

Opracowanie zawierajace opis sytuacji technologiczno-
rynkowej wraz z mapa rozwoju technologii

i planowanymi projektami B+R w danej dziedzinie

Pobieranie paliwa na statki z ladowych cystern lub
statkow specjalistycznych zwanych bunkierkami

Wskaznik ilosci pracy niezbgdnej do zbudowania danego
statku rowny iloczynowi pojemnosci brutto przez
wspolczynnik ujmujacy typ i wielkos¢ tego statku

Komputerowe sterowanie urzadzen numerycznych

Produkt spalania weglowodorow zawartych w paliwach
kopalnych

Technologie umozliwiajace oczyszczenie spalin

z tlenkow siarki w urzadzeniach zwanych skraberami,
dzieki czemu mozliwe jest spalanie paliw
wysokosiarkowych przy zachowaniu dopuszczalnych
limitéw tlenkow siarki w spalinach

Dynamiczne pozycjonowanie - metoda utrzymania
statku w zadanej pozycji i azymucie. Metoda
wykorzystuje pedniki azymutalne i/ lub tunelowe do
korekty wartosci potozenia i azymutu

Myslenie projektowe - metodologia rozwijania
produktow bazujaca na doswiadczeniach uzytkownika

GPS réznicowy - metoda okreslania potozenia obiektu,
w ktorej w celu zwigkszenia doktadnosci pomiaru oprocz
sygnatow z satelitow GPS wykorzystuje si¢ informacje

0 wartosciach poprawek réznicowych dla
poszczegolnych satelitow okreslonych przez stacje
bazowa (referencyjna) o znanej lokalizacji geograficznej

System komputerowych map elektronicznych
i informacji nawigacyjnych

System okretowy recyrkulacji spalin majacy za zadanie
zmniejszenie emisji NOXx

Zjawisko spoteczne i ekonomiczne, polegajace na
fundamentalnej zmianie modeli organizacyjnych

i dystrybucyjnych, idgcych w kierunku rozproszonych
sieci potaczonych ze sobg jednostek i spotecznosci,
obejmujace zarowno bezposrednie Swiadczenie sobie
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Pojecie lub

skrot

Rozwinigcie

Wyjasnienie

GNSS

GPS

GT

HFO

ICT

IMO

Internet
Rzeczy (1oT)

IPR

Jednostka
phwajgca

KE

KIS

Skrot z ang. Global
Navigation Satellite
System

Skrot z ang. Global
Positioning System)
Skrét z ang. Gross
Tonnage

Skrét z ang. Heavy Fuel
Oil)

Skrét z ang. Information

and Communication
Technologies

Skrot z ang. International
Maritime Organisation

Ang. Internet of Things

Skrot z ang. Intellectual
Property Rights

Inteligentna Specjalizacja

Komisja Europejska

Krajowa Inteligentna
Specjalizacja

ustug przez ludzi, jak rowniez wspotuzytkowanie,
wspottworzenie, wspotkupowanie itp., umozliwiajace
radykalne zwigkszenie efektywnosci wykorzystania
Zasobow

Bedacy w fazie projektow i wstepnych realizacji
ogoblnoswiatowy cywilny system nawigacji satelitarnej

Globalny system nawigacji satelitarnej zarzadzany przez
Departament Obrony USA

Miara pojemnosci brutto statku wyrazona w jednostkach
niemianowanych

Paliwo pozostato$ciowe, olej opalowy wykorzystywany
na statkach

Technologie przetwarzania, gromadzenia lub przesylania
informacji w formie elektronicznej

Miegdzynarodowa Organizacja Morska

Koncepcja, wg ktorej jednoznacznie identyfikowalne
przedmioty moga posrednio albo bezposrednio
gromadzié, przetwarza¢ lub wymienia¢ dane za
posrednictwem instalacji elektrycznej lub sieci
komputerowej

Prawo wlasnosci intelektualnej, najczesciej rozumiane
jako prawo autorskie oraz patenty i znaki towarowe

Obszar badawczo-rozwojowy lub innowacyjny,
zidentyfikowany oddolnie przez przedsigbiorcow oraz
przedstawicieli nauki, jako priorytetowy dla poprawy
konkurencyjnosci i innowacyjnosci gospodarki oraz
jakosci zycia spoleczenstwa

Pojecie szersze w stosunku do statku wodnego; jest to
kazda konstrukcja zdolna do samodzielnego unoszenia
si¢ na powierzchni wody lub do czasowego przebywania
pod jej powierzchnig, z napgdem wtasnym ew. cudzym
(holowana lub pchana)

Organ wykonawczy Unii Europejskiej, odpowiedzialny
za biezaca polityke Unii, nadzorujacy prace wszystkich
jej agencji i zarzadzajacy jej funduszami

Obszar wskazany jako Inteligentna Specjalizacja na
poziomie krajowym. Obszary KIS zostaly wskazane

w dokumencie ,,Krajowa inteligentna specjalizacja”,
ktory zostat opracowany w 2014 roku przez
Ministerstwo Przedsiebiorczosci i Technologii (byte
Ministerstwo Gospodarki) — we wspotpracy

z Ministerstwem Nauki i Szkolnictwa Wyzszego oraz
Ministerstwem Inwestycji i Rozwoju (byte Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego). Koncepcja inteligentnej
specjalizacji polega na okresleniu priorytetow
gospodarczych oraz skupieniu inwestycji na
specjalizacjach badawczo-rozwojowych
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Pojecie lub

skrot

Rozwinigcie

Wyjasnienie

KPI

LNG

LPG

MARPOL

MASS

MDO

Metodologia
Gartnera

MGO

NCBR

NOx

Offshore

PARP

BES

Skrét z ang. Key
Performance Indicators

Skrot z ang. Liquefied
Natural Gas

Skrot z ang. Liquefied
Petroleum Gas

Skrot z ang. MARine
POLIlution

Skrot z ang. Maritime
Autonomus Surface Ship

Skrot z ang. Marine
Diesel Oil

Skrot z ang. Marine Gas
Oil

Narodowe Centrum
Badan i Rozwoju

Polska Agencja Rozwoju
Przedsigbiorczosci

Skrot z ang. Port
Community System

i technologicznych zapewniajacych zwigkszenie
wartos$ci dodanej gospodarki i jej konkurencyjnosci na
rynkach zagranicznych

Kluczowe wskazniki efektywnosci jako mierniki stopnia
realizacji celow lub jako mierniki poziomu
konkurencyjnosci

Skroplony gaz ziemny
Skroplona mieszanina propanu i butanu, tzw. gazol

Migdzynarodowa Konwencja o Zapobieganiu
Zanieczyszczenia Morza przez Statki

Statek, ktory ma mozliwos$¢ operowania bez interakcji
cztowieka (w réznych stopniach autonomicznosci)

Paliwo mieszane, olej napedowy wykorzystywany na
statkach

Zwana inaczej ,,Hype Cycle” — metodologia opracowana
i wykorzystywana przez amerykanska firme badawcza
Gartner do reprezentowania dojrzatosci i stopnia
upowszechnienia okreslonych technologii (metodologia
ta zaktada podziat cyklu zycia technologii na 5 faz)

Paliwo destylacyjne, olej napedowy wykorzystywany na
statkach

Polska agencja wykonawcza w rozumieniu ustawy

0 finansach publicznych powotana do realizacji zadan
z zakresu polityki naukowej, naukowo-technicznej

| innowacyjnej panstwa

Oznaczenie ogolne tlenkow azotu NO i NO, zawartych
w spalinach ze statkow

Branza obejmujaca budowe i eksploatacje srodkow
technicznych statych, ptywajacych i poétzanurzalnych
shuzacych bezposrednio lub posrednio do pozyskiwania
energii i surowcoOw z morza i dna morskiego, np.
morskie elektrownie wiatrowe, platformy wiertnicze,
platformy wydobywcze, ptywajace zbiorniki,
specjalistyczne konstrukcje ptywajace pozwalajace na
eksploracj¢ zasobow morza itp.

Agencja rzadowa — centralny organ administracji
podlegty Ministrowi Rozwoju — zarzadzajaca
funduszami pochodzacymi z budzetu panstwa i Unii
Europejskiej, przeznaczonymi na wspieranie matych

i Srednich przedsiebiorstw oraz rozwo6j zasobow ludzkich

Neutralna, otwarta, inteligentna i bezpieczna platforma
elektroniczna umozliwiajaca kompleksowy system
wspotpracy interesariuszy portu morskiego wspierajacy
efektywne zarzadzanie infrastrukturg transportowa portu
oraz przeptywem tadunku, srodkow transportu,
informacji i komunikacji
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Pojecie lub

skrot

Rozwinigcie

Wyjasnienie

PESTEL

Potok
tadunkowy

PPO

Prawo
kabotaziu

Przemysly
morskie

QR

RIS

SCR

Shipbuilding

Skraber

SL

Skrot z ang. Political,
Economic, Social,
Technological,
Environmental, Legal

Proces Przedsiebiorczego
Odkrywania

Skrot z ang. Quick
Response

Skrét z ang. River

Information System

Skrot z ang. Selective
Catalytic Reduction

O dang. scrubber

Smart Lab

Wieloaspektowa analiza majaca na celu oceng
srodowiska makroekonomicznego podmiotéw
gospodarczych

Masa tadunkoéw czy tez jednostek tadunkowych jakie sa
przewozone w okreslonym czasie, po okreslonej drodze
transportowej lub w okreslonym czasie, poprzez
okreslony punkt

Wieloletni, cykliczny mechanizm diagnozy,
identyfikacji, aktywizacji i integracji firm z potencjatem
do rozwijania dzialalnosci innowacyjnej (z udziatem
przedstawicieli srodowiska nauki i otoczenia biznesu)
w oparciu o wyniki prac badawczo-rozwojowych. Celem
procesu jest wypracowanie mechanizmu wspotpracy
finansowej i niefinansowej przedsigbiorcow, ktorej
efektem ma by¢ ilo§ciowy i jako$ciowy wzrost nowych
lub ulepszonych produktow/ technologii wdrazanych na
rynku polskim i eksportowanych na rynki zagraniczne.
Proces PPO jest realizowany przez Ministerstwo
Przedsigbiorczosci i Technologii (MPiT) oraz PARP

Unijne prawo wykonywania przewozow wewnetrznych
W danym panstwie przez firme¢ z innego panstwa
unijnego; prawo obwarowane szeregiem przepisow
szczegdlowych dla kazdej gatezi transportu

Szeroko pojeta czgs¢ gospodarki zwigzana z morzem

i eksploracja jego zasobow, w tym m.in. transport
morski, budownictwo okretowe, turystyka obszarow
przybrzeznych, akwakultura, przemyst portowy,
gornictwo morskie, morska energetyka odnawialna itd.

Kod QR - alfanumeryczny, dwuwymiarowy, matrycowy,
kwadratowy kod graficzny opracowany przez japonskie
przedsiebiorstwo Denso-Wave w 1994 roku

System bezpiecznego zarzadzania ruchem statkow
W zegludze $rodladowe;j

System oczyszczania spalin z NOx wykorzystujacy
selektywna redukcje katalityczng

Angielska nazwa sektora produkcji i remontoéw
jednostek ptywajacych

System okretowy majacy za zadanie pochtanianie
czasteczek siarki znajdujacych si¢ w spalinach

Jeden z etapéw PPO, obejmujacy spotkania grup
przedsigbiorcow, z udziatem przedstawicieli nauki,
otoczenia biznesu i administracji, moderowane przez
doswiadczonych konsultantow — ekspertow branzowych.
Celem SL jest inicjowanie i rozwijanie inicjatyw
projektowych w obszarach/ dziedzinach
zidentyfikowanych w trakcie pierwszego etapu PPO,
tzw. Smart Panelu oraz zweryfikowanie potencjatu tych
obszarow jako ewentualnych nowych specjalizacji
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Pojecie lub

skrot

Rozwinigcie

Wyjasnienie

SOLAS

SOx

SP

SWOT

TOS

Transport
intermodalny

Transport
srodlgdowy

Transport
morski

TRIZ

TSL

VTMS

WHAT IF

WTO

Zatadowca

Skrot z ang. International
Convention for the Safety
of Life at Sea

Smart Panel

Skrét z ang. Strengths,
Weaknesses,
Opportunities and Threats
Skrot z ang. Terminal
Operation Systems

Teoria Rozwigzywania
Innowacyjnych Zadan
Transport Spedycja
Logistyka

Skrét z ang. Vessel
Traffic Management
System

Z ang. Co jesli

Skrot z ang. World Trade
Organization

Migdzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na
morzu

Oznaczenie ogolne tlenkow siarki SO i SOz zawartych
w spalinach ze statkow

Jeden z elementdéw procesu PPO, obejmujacy
przygotowanie i realizacj¢ badan wsrod przedsigbiorcow
oraz analiz¢ danych zastanych dostgpnych

w instytucjach publicznych. Celem SP jest identyfikacja
potencjatu spoteczno-ekonomicznego przedsigbiorstw
prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza. Rezultatem SP
jest lista zidentyfikowanych obszarow/ dziedzin
(specjalizacji) o wysokim potencjale innowacyjnym

i wyselekcjonowana grupa przedsiebiorcow
reprezentujacych te obszary/ dziedziny, ktérzy otrzymaja
zaproszenie do udziatu w dalszych etapach PPO

Technika stuzaca do porzadkowania i analizy informacji
Z podziatem ich na silne strony, stabe strony, mozliwosci
i zagrozenia

Zintegrowane systemy zarzadzania terminalami
portowymi

Przewoz tadunkoéw z uzyciem srodkow transportu
roéznych gatezi, jednak przy zachowaniu tej same;j
jednostki tadunkowej na catej trasie od nadawcy do
odbiorcy

Transport towaréw lub pasazerow, na statkach zeglugi
srodladowej, w catosci lub w czesci po zeglownych
sroédladowych drogach wodnych (rzeki, kanaty, jeziora)
Przew6z pasazerow lub tadunkow statkami operujgcymi
na wodach morskich. Statki morskie moga cz¢$¢ swoich
zadan realizowacé na szlakach srédladowych
Metodologia systematycznego rozwijania produktow

i procesOw

Jeden z sektoréw gospodarki

System zarzadzania ruchem statkow

Analiza warunkowa, daje odpowiedz na pytanie: ,,co si¢
stanie, jezeli...”. Pozwala na zbadanie wrazliwo$ci
poszczegolnych zatozen i okre§lonych parametrow na
zmiany warto$ci wskazanych czynnikow

Swiatowa Organizacja Handlu

Wiasciciel lub gestor fadunku; nie nalezy myli¢
z przetadowca
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ll.

4. \Wprowadzenie metodyczne

Mapa rozwoju rynkow i technologii dla
wybranych jednostek ptywajacych

I portowych systemow transportowo-
logistycznych w Polsce (BTR) powstata
w ramach projektu pozakonkursowego
Monitoring Krajowej Inteligentnej
Specjalizacji, realizowanego wspolnie
przez Ministerstwo Przedsigbiorczosci
i Technologii oraz Polska Agencje
Rozwoju Przedsigbiorczosci.
Inteligentne specjalizacje maja
przyczyniac si¢ do transformacji
gospodarki krajowej poprzez jej
unowoczesnienie, przeksztalcenie
strukturalne oraz tworzenie
innowacyjnych rozwigzan spoleczno-
gospodarczych, jak rowniez do
podniesienia jej konkurencyjnos$ci na
arenie mi¢dzynarodowej. Istnienie
systemu monitorowania, aktualizacji

i ewaluacji inteligentnych specjalizacji
w Polsce stanowi warunek ex-ante dla
celu tematycznego 1 w ramach
perspektywy finansowej na lata 2014-
2020 oraz umozliwia weryfikacje
stopnia osiggnigcia celow wytyczonych
dla poszczeg6lnych KIS.

Proces monitorowania, aktualizacji
i ewaluacji inteligentnych specjalizacji
polega na systematycznym

20 Polska Agencja Rozwoju Przedsigbiorczosci

obserwowaniu zmian zachodzacych

W ramach poszczego6lnych specjalizacji
na poziomie krajowym, poprzez analize
I ocen¢ trendow rozwojowych oraz
identyfikacj¢ nisz rynkowych, potrzeb

I potencjalu rozwojowego
przedsigbiorstw. Podstawg tworzenia

I monitorowania inteligentnych
specjalizacji jest proces
przedsiebiorczego odkrywania (PPO),
integrujacy roznych interesariuszy

w celu identyfikowania priorytetow

w zakresie badan, rozwoju i innowacji,
wokot ktorych koncentrowane sg
inwestycje prywatne i publiczne.
Kluczowe znaczenie przy okreslaniu
tych priorytetow maja przedsigbiorcy
oraz przedstawiciele instytucji otoczenia
biznesu i jednostek naukowych.
Realizacja PPO, ktory tworzony jest
gtéwnie w ramach: Komitetu
Sterujacego, Grupy Konsultacyjnej,
Obserwatorium Gospodarczego, Grup
Roboczych ds. krajowych inteligentnych
specjalizacji, Smart Panelu i Smart
Labow, przyczynia si¢ do zwigkszenia
aktywnego zaangazowania
przedsigbiorcow w okreslanie kierunkow
strategicznego wsparcia w polityce
innowacyjnej kraju. Niniejsza BTR jest



efektem prac wykonanych na
spotkaniach Smart Labu dedykowanego
specjalizacji Innowacyjne technologie
morskie w dwoch obszarach: 1) wybrane
jednostki ptywajace; 2) portowe systemy
transportowo-logistyczne. Raport
powstat zgodnie ze stanem wiedzy na
luty 2019 r. Oparty jest na
doswiadczeniach i wiedzy eksperckiej
oraz efektach spotkan SL. Jednoczesnie
innowacyjny charakter prezentowanych

I porownywanych technologii oraz
szybkie zmiany trendéw rynkowych
powoduja, iz powinien on podlegac
okresowej aktualizacji, ktéra ma na celu
weryfikacje technologii wskazanych

w BTR oraz analiz¢ nowo pojawiajacych

si¢ rozwigzan.

Nalezy podkresli¢, iz ,,proces Smart Lab,
to szybki, odformalizowany i elastyczny
format angazowania firm”3. Nie zaktada
on reprezentatywnosci sektora ani nie
jest metoda statystyczng. Warto rowniez
zwroci¢ uwage na fakt, iz niniejsza BTR
obejmuje jedynie pewng cz¢s¢ zagadnien
zwigzanych z rozwojem gospodarki
morskiej, tj. wybrane jednostki
plywajace 1 portowe systemy
transportowo-logistyczne, za§ w ramach
tych obszarow poprzez prace Smart
Labu wybrano pewne specjalizacje,
ktorym poswiecono wigkszg czes$¢
niniejszej BTR. Metodyka oraz przebieg

prac nie zaktadaja uwzglednienia

$ W kierunku innowacyjnej Polski: Proces
przedsigbiorczego odkrywania i analiza potrzeb
przedsigbiorstw w Polsce, World Bank Group

wszystkich mozliwych technologii
rozwojowych w sektorze morskim.
W zaden sposob niniejsza BTR nie
powinna by¢ odbierana jako strategia
rozwoju sektora gospodarki morskiej.

Metodyke prac nad BTR przedstawiono
na Rysunku nr 1.
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Rysunek 1. Schemat prezentujacy metodyke prac nad BTR dla wybranych jednostek ptywajacych

i portowych systemow transportowo-logistycznych
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Niniejsza ,,Mapa rozwoju rynkow

i technologii dla wybranych jednostek
ptywajacych 1 portowych systemoéw
transportowo-logistycznych w Polsce”
zostala przygotowana w $cislej
wspotpracy przedsigbiorcow
dziatajacych w branzy, przedstawicieli
$wiata nauki, zajmujgcych si¢ tematyka
I technologiami w obszarze gospodarki
morskiej, konsultanta — eksperta

branzowego wspieranego przez zespot
ekspercki oraz przez konsultantow
biznesowych Deloitte, we wspolpracy

z instytucjami publicznymi — MPIT oraz
PARP. Dokument zostat wypracowany
w modelu ekspercko-partycypacyjnym,
z zastosowaniem szeregu narzedzi
analitycznych, scharakteryzowanych

ponizej.

Rysunek 2. Wielkos$¢ i lokalizacja firm sektora morskiego biorgcych udziat w SL

<«

mmikro = mate =érednie = duze

Wstep merytoryczny, zakres oraz tryb
prac zostat zaproponowany

I opracowany przez konsultanta —
eksperta branzowego doktora Andrzeja
Montwilta, we wspolpracy z zespotem
ekspertow: doktorem hab. inz. Leszkiem
Chybowskim, prof. AM i doktorem inz.
Boguszem Wisnickim oraz
konsultantami biznesowymi Zespotu ds.
Sektora Publicznego Deloitte. Materiat
stanowit baze do pracy o charakterze
warsztatowym w cyklu spotkan Smart
Lab, ktore odbyly si¢ miedzy

20 listopada 2018 r. a 15 stycznia 2019 r.

= pomorskie = zachodniopomorskie

» warminsko-mazurskie

Zrédlo: Opracowanie wlasne

Podczas spotkan m.in. wypracowano
obszary koncentracji technologii

w sektorze morskim, przeprowadzono
analize SWOT 1 analiz¢ PESTEL,
uzgodniono scenariusze rozwojowe —
technologiczne oraz biznesowe

w perspektywie 5-letniej, a nastepnie
nakreslono plan prac i kamienie milowe,
ktére nalezy osiagna¢ w celu realizacji
poszczegolnych scenariuszy.

Zaproponowane na spotkaniach
podejscie warsztatowe opierato si¢
przede wszystkim na technikach Agile,
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nakierowanych na przyrostowe
rozwijanie podej$cia wypracowanego

i uzgodnionego na pierwszym spotkaniu.
Dzigki zastosowanym metodom
warsztatowym, juz w poczatkowej fazie
SL uczestnicy stworzyli ramowe
scenariusze dziatania, opierajgce si¢ na
wykorzystaniu zidentyfikowanych
silnych stron i szans rozwoju branzy
oraz odpowiadajace na zidentyfikowane
zagrozenia. Iteracyjnej analizie
podlegaly technologie niezbedne do
osiggnigcia zaktadanych rezultatow

w kolejnych latach, z uwzglgdnieniem
ich aktualnej 1 docelowej dojrzatosci
oraz podzialu na technologie kluczowe

I technologie wspierajace dla danego
scenariusza.

Wypracowane scenariusze rozwoju
Zostaty opisane wraz ze schematami
dziatan w rozdziale 9. Scenariusze
prezentuja potencjal rozwojowy

w analizowanych obszarach. Dziatalno$¢
polskich firm oraz pozostalych
podmiotow w ramach zaprezentowanych
inicjatyw sa szczeg6lnie pozadane

w procesie budowania konkurencyjnosci
polskiego sektora na rynku globalnym.
Informacje te powinny stanowic
podstawe podejmowania decyzji

w zakresie dedykowania wsparcia,

w tym finansowego, koordynowanego
przez instytucje publiczne

I pochodzacego ze zrodet publicznych.
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Pomigdzy spotkaniami SL miata miejsce
wymiana uwag i informacji, zardwno
drogg e-mailowa, jak 1 za pomoca
platformy Share Point. Dodatkowo
wsrod uczestnikéw SL przeprowadzone
zostalo badanie ankietowe, ktorego
celem byto zebranie informacji na temat
priorytetowych technologii w sektorze,
a takze realizowanej dziatalnos$ci
badawczo - rozwojowe;.

Ostatnim etapem prac byla ponowna
interakcja z uczestnikami Smart Labu,
ktérzy mieli mozliwo$¢ zapoznania si¢
z dotychczas opracowanymi wynikami
SL, a nastgpnie po dyskusji nad
przedstawionymi materiatami,
zaproponowania korekt i uzasadnionych
zmian.



Istota Mapy Drogowej Technologii
jest proba okreslenia

| zdefiniowania obszarow
technologicznych, ktorych
przyspieszony rozwo0j stwarza szanse
uzyskania przewagi konkurencyjnej
dla przedsiebiorcow funkcjonujacych
W branzy.



ll.

5. Cel 1 zakres BTR

Istota Mapy Drogowej Technologii jest
proba okreslenia i zdefiniowania
obszarow technologicznych, ktorych
przyspieszony rozwoj stwarza szans¢
uzyskania przewagi konkurencyjnej dla
przedsigbiorcow funkcjonujacych

W branzy. Przys$pieszony rozw6j moze
by¢ osiggniety m. in. poprzez
zwigkszone inwestycje w
przedsigwziecia B+R. Szczegdtowo cele
I zakres niniejszego dokumentu

przedstawiajg si¢ nastgpujaco:

Analiza potencjalu biznesowo-
naukowego sektora
innowacyjnych technologii morskich.

©

Ocena glownych trendow
biznesowych
i technologicznych, zarowno w ujeciu

rynku globalnego, jak 1 w kontekscie
rynku krajowego.

Opis glownych interesariuszy
na §wiecie, w Europie
i w Polsce.

Opracowanie mapy drogowej

oraz zalozen dla

programowania inwestycji sSrodkow
publicznych w dziatalno$¢ badawczo-
rozwojowa. Na podstawie scenariuszy

rozwoju, mozna wyodrgbni¢ konkretne
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dziatania, ktorych wsparcie byloby
niezwykle cenne dla przyspieszenia
rozwoju sektora, a ktore takze

napotykaja pewna luke w finansowaniu.

Analiza mozliwych
kierunkéw i rekomendacje

dla uczestnikéw rynku, kluczowe
W planowaniu ich budzetéw na B+R
w danym okresie. Scenariusze
rozwojowe zaprezentowano

w perspektywie 5-letnigj.

Zidentyfikowanie obszarow
@ wspolpracy oraz zdefiniowanie
tematyki projektow istotnych dla
wybranych jednostek ptywajacych
I portowych systemow transportowo-
logistycznych. Wskazano kluczowe

obszary, z uwzglednieniem podmiotow

szczegblnie waznych dla kazdego z nich.

Przeanalizowanie zasadnoSci
utworzenia dedykowanej RIS
lub KIS dla wybranych jednostek

ptywajacych i1 portowych systemow
transportowo-logistycznych.
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6. Charakterystyka rynku

globalnego

6.1. Wybrane jednostki plywajgce

6.1.1. Dostegpne produkty i technologie

Globalny rynek produkcji jednostek
ptywajacych nalezy podzieli¢ na trzy
podobszary. Pierwszy dotyczy budowy
statkow do morskiego przewozu
tadunkow i pasazerow, drugi -
konstrukcji ptywajacych dla przemystow
morskich, w tym offshore, i trzeci, ktory
zwigzany jest z produkcjg jednostek
ptywajacych w zegludze srodladowe;.
Dynamika kazdego w tych rynkow jest

rézna i zalezy od innych czynnikow.

6.1.2. Podstawowa analiza wielkosci
i dynamiki rynku

Kluczowym zagadnieniem dotyczacym
produkcji jednostek ptywajacych jest
fakt, ze jest to produkcja na zamdwienie,
jednostkowa lub matoseryjna,

a zamawiajacymi sg przedsigbiorstwa
armatorskie (w przypadku statkow
handlowych) czy tez przedsigbiorstwa
réznych sektoréw przemystéw morskich
(w przypadku konstrukcji szeroko
okreslanych jako offshore). Istotne jest

réwniez to, ze cykl produkcji jednostek
ptywajacych, od koncepcji po gotowy
produkt, trwa od 1 roku do 2-3 lat. Tym
samym decyzje o zamowieniu danej
jednostki musza uwzglednia¢ nie
obecna, a przyszta, z perspektywa
wieloletnig, sytuacje w gospodarce
Swiatowej czy tez krajowej. Dotyczy to
jednostek obu powyzszych typow.
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Rysunek 3. Udzial w ogdlnych $§wiatowych zamowieniach (w % CGT) statkow handlowych od 300 GT

45

40

35

30

25

20

15

10

\y

2005 2007 2010 2012 2015 2016

e EU 28 e Chiny —em=KOrea ==-Japonia e Reszta Swiata

Zrédlo: Clarksons Research Reports

Rysunek 4. Swiatowa produkcja wedhug typu statku w 2015 r. od 300 GT (liczba wyprodukowanych
jednostek)

Rozne statki 1182
Statki pasazerskie
= Inne statki do przewozu towaréw suchych
= Kontenerowce
= Masowce 645
= Tankowce

& Tankowce chemiczne

& Statki przewozace LPG / LNG

Zrédio: Clarksons Research Reports
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Rysunek 5. Stan zamowien* na statki handlowe na 1 lipca 2016 r., jednostki o pojemnosci od 300 GT
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EU 28 Chiny Korea Japonia Reszta Swiata

Zrédlo: Clarksons Research Reports

4 Stan zamowien jest stosowang czesto miarg ze wzgledu na wickszg precyzje niz produkcja jednostek —
wskazuje takze jednostki w trakcie produkcji. Jest to istotne ze wzgledu na fakt, iz produkcja statkow
moze by¢ procesem wieloletnim

29



Zaprezentowane powyzej dane obrazuja
$Swiatowy popyt na statki morskie,
zarowno w aspekcie ich pojemnosci, jak
i liczby. Jak obrazuje rysunek 4,
$wiatowa produkcja wszystkich typow
statkow osigga poziom blisko 3 tys.
jednostek, przy czym najbardziej
zrbznicowang grupa sa ,,statki rézne”.
W grupie tej mieszcza si¢ réznorodne
jednostki, od typowo transportowych po
statki rybackie, dostawcze oraz
serwisowe obstugujace rozne sektory

przemystow morskich.

6.1.3. Analiza barier rynkowych

Bariery rynkowe w przemysle
stoczniowym, podobnie jak w przypadku
innych sektorow gospodarki, to bariery
wejscia, funkcjonowania i wyjscia

z rynku. Do kluczowych zaliczymy:

e wysokie naktady kapitatowe
zwigzane z uzbrojeniem
technicznym stoczni produkcyjnej
(budynki i budowle, infrastruktura
produkcyjna oraz wyposazenie
techniczne) oraz organizacja
produkcji, w tym know how (kadra,
kreowanie wizerunku
przedsigbiorstwa, wdrazanie technik
i technologii produkc;ji),

e pozyskanie odbiorcow, jakimi sg
armatorzy i tworzenie tancucha
dostaw na produkcje, gdzie
w analizowanym obszarze
zwyczajem jest budowanie przez

® Przedstawiony tafnicuch warto$ci produkcji
jednostek ptywajacych jest identyczny dla rynku
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armatorow i stocznie trwatych
powigzan w tancuchu wartos$ci
jednostki ptywajacej poczynajac od
dostawcow rzedu 3, a konczac na
armatorze (schemat na rys. 6),

e ograniczone mozliwosci znacznego
wzrostu produkcji na rynku
bedacym od 2009 roku w fazie
stagnacji spowodowanej
ograniczonym popytem ze strony
armatorow na nowe jednostki
i istnieniu na rynku mocnych graczy
posiadajacych nadwyzki potencjatu
do produkcji statkow,

e utrzymywanie przez istniejace
stocznie, szczegolnie azjatyckie,
nadwyzki potencjatu
produkcyjnego, co zwigzane jest
z wysokimi kosztami redukcji
zdolnosci produkcyjnych
w segmencie technicznego
uzbrojenia stoczni, jak rowniez
w segmencie zatrudnienia
w aspektach ilosciowym

I jakosciowym (know how).

6.1.4. Lancuch dostaw. Kluczowi gracze
rynkowi

Na rys. 6 zaprezentowano prosty tancuch
warto$ci produkcji jednostek
ptywajacych®. Schemat obrazuje
wieloetapowos¢ produkeji 1 kluczowe
produkty dostawcow na kazdym

Z etapow lancucha. Zwraca uwage fakt,

wczesniej wskazywany, ze produkcja

polskiego z tym wskazanym dla rynku
globalnego



jednostek ptywajacych jest produkcja na
zamoOwienia, w przypadku ktorej,
konfiguracja techniczna i technologiczna
sg okreslane przez armatora jednostki
ptywajacej. Na bazie okreslonej
konfiguracji armator, projektant

Rysunek 6. Lancuch wartosci jednostki ptywajacej

I glowny wykonawca wybieraja
dostawcow réznego rzedu decydujac
tym samym o technicznym

I technologicznym zaawansowaniu
jednostki pltywajace;.

_A

Biuro projektowe
Projektowanie jednostki

pltywajacej

Zrédlo: Opracowanie wlasne

Sektor budowy jednostek ptywajacych
w Europie® sktada sie z dwoch
podsektorow w tancuchu wartos$ci:
budowy statkéw 1 dostawcow roznego
rzgdu. Oba podsektory sa czesto
powigzane kapitatowo, a glowni
europejscy aktorzy sektora dziatajg

w wymiarze globalnym. Przyktadem jest
Fincantieri Group, obecnie najwigkszy

pod wzgledem dochodéw producent

6 Podkreslenia wymaga fakt, iz Europa jest
liderem innowacji w budowie statkow,

a europejscy liderzy (producenci i dostawcy
pierwszego rzedu) dziataja w skali globalne;j,

Armator

Proces decyzyjny budowy statku - armator kontraktuje statek
- mi¢dzynarodowa/ globalna firma

Dostawca 3 rzedu
producenci materiatdéw i komponentow
- przedsigborstwa krajowe/ miedzynarodowe

Stocznia

gtéwny wykonawca - stocznia
- przedsiebiorstwo krajowe/ miedzynarodowe

Dostawca 1 rzedu
producenci systemow i/ lub integratorzy systemow statkowych
- przedsigbiorstwo krajowe/ migdzynarodowe

Dostawca 2 rzedu
producenci podsystemow
- przedsi¢biorstwo krajowe/ migdzynarodowe

statkow w Europie, ktory zatrudnia

w 20 stoczniach potozonych w Europie,
obu Amerykach i Azji 19 tysiecy osob.
Grupa koncentruje swoje dziatania

w segmentach produkcji jednostek

0 wysokiej wartosci dodanej

z zastosowaniem wysokich technologii
w budowanych statkach. Grupa ta dziata
w takich obszarach jak:

dostarczajac statki wysokich technologii dla
catego $wiata lub zintegrowane systemy
okretowe dla producentow azjatyckich
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e budowa statkéw handlowych
I wojennych, wszelkiego typu
konstrukcji dla przemystow

morskich 1 wielkich statkow,
e remont statkow,

e serwisowanie, projektowanie,
klasyfikacja i konsulting,

e produkcja i dostawy: naped/
produkcja energii, systemy
pomocnicze, aparatura i akcesoria,
elektryczne/ elektroniczne/ sprzet

zeglarski 1 komunikacja.

Generalnie przedsiebiorstwa dziatajace
w europejskim sektorze stoczniowym
(producenci statkow i dostawcy) mozna

podzieli¢ na:

e lideréw rynku globalnego, ktorzy
operuja zarbwno w podsektorze
budowy statkéw, w tym remontow
statkow, jak 1 dostawcow (np.
Fincantieri Group -Wtochy),

e liderow rynku globalnego
operujacych gtownie w podsektorze
budowy i remontow statkow (np.
Damen Group - Holandia),

e liderow rynku globalnego
operujacych w podsektorze
dostawcow (np. Technip — Francja,
Saipem - Wtochy, Kongsberg
Maritime oraz Aker Solution —
Norwegia),

e globalnych dostawcow
specjalizujacych sie w wybranych
obszarach (np. Muehlhan, MAN -
Niemcy, Cargotech, Wartsila -
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Finlandia, Volvo Penta - Szwecja,
Inmarsat — Wielka Brytania),

e curopejskich dostawcow
specjalizujacych si¢ w wybranych
obszarach (np. Viking Life-Saving
Equipment - Dania, Palfinger -
Austria).

Globalnymi liderami w produkcji
statkow (w kontek$cie zamdwien na

2016 rok) sa producenci azjatyccy, przy

czym pierwszg piatke tworza:
e Hyundai HI — Korea Potudniowa,

e Daewoo Shipbuilding — Korea

Potudniowa,

e China State Shipbuilding
Corporation — Chiny,

e Samsung HI — Korea Potudniowa,
e Imabari Shipbuilding — Japonia.

W Europie najwigksi producenci statkow
to:

e Damen Group — Holandia,

e Fincantieri Group — Wtochy,
e Mayer — Niemcy,

e Navantia Group - Hiszpania,

e MV Werften Genting Group — Hong
Kong/ Niemcy.

Wymienione powyzej najwigksze
Swiatowe grupy stoczniowe sg
wlascicielami od kilku do
kilkudziesigciu stoczni produkcyjnych,
jak i remontowych (naturalny uktad
wsrod najwiekszych przedsiebiorstw
sektora stoczniowego na swiecie, w tym
w Europie) rozlokowanych w kilku czy



tez w kilkunastu krajach. Azjatyccy
producenci opierajg produkcj¢ jednostek
ptywajacych o stocznie w Azji, za$
europejscy — w ramach koncentracji
kapitatowej, przejmujac stocznie na
innych kontynentach i inwestujagc w ich
dalszy rozwoj. Przyktadem jest
ponownie Fincantieri Group, wtasciciel
stoczni produkcyjnych i remontowych
nie tylko w Europie, ale i Ameryce
Potnocnej, czy Damen Group, ktora

w ramach spotek kapitalowych

Z miejscowymi przedsigbiorstwami
rozwija dziatalno$¢ stoczniowa

w Wietnamie czy tez W Katarze.

Podobnie wyglada sytuacja wérod
dostawcow pierwszego rzgdu, wsrdd
ktorych udziat europejskich dostawcow
w rynku globalnym wynosi 35%.
Producenci z Europy rozpoczgli
swiatowg ekspansje w latach 90. XX w.
odpowiadajac na skokowy rozwoj
produkcji stoczniowej w Azji (Korea
Potudniowa, Chiny i Japonia). Ponizej

przedstawiono przyktady tych dziatan:

e Cargotech (Finlandia) — globalny
dostawca okretowych urzadzen
przetadunkowych, ktory
skoncentrowat swoje dzialania na
utrzymaniu wiodacej pozycji
w Europie i zdobyciu przewagi
konkurencyjnej na rynku chinskim,

e Wartsila (Finlandia), — globalny

dostawca dzialajacy w kilku
obszarach (np. systemy dla

" LeaderSHIP 2015 Defining the future of the
European shipbuilding and shiprepair industry,
European Commission, Enterprise publication

przemystow morskich, napedy,
produkcja energii, systemy
pomocnicze, aparatura i akcesoria)
podsektora dostaw podsystemow

I systemOw wyposazenia statkow
oraz konstrukcji offshore, ktory

w latach 2014-2016 poprzez
akwizycje na rynku amerykanskim
I joint venture z firmami chinskimi
wzmocnit swojg pozycje na
gltoéwnych rynkach produkcji
statkow.

6.1.5. Analiza trendow rozwojowych

Zaprezentowane powyzej przyktady
producentéw jednostek ptywajacych

I dostawcOw obrazujg powszechng we
wspotczesnej gospodarce tendencje do
globalizacji dziatania najwigekszych
aktorow w danych sektorach. Wiodaca
pozycja azjatyckich producentow
niezbyt zaawansowanych
technologicznie statkow, typu masowce,
tankowce czy kontenerowce, nie bytaby
mozliwa bez europejskich dostawcow,
ktérzy podazajac za zmianami

w geografii produkcji zmienili swo)j
charakter z europejskich na globalnych
dostawcow podsystemow 1 systemow
statkowych’. Rownolegle kluczowi
dostawcy wzmacniali, w swoich
obszarach, pozycje na europejskim
rynku, ktory skoncentrowat si¢ na
produkcji wysoko zaawansowanych
technologicznie i konstrukcyjnie
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jednostek ptywajacych, w tym offshore

dla przemystéw morskich®.

W efekcie europejskie stocznie
produkujgce | remontujgce
Jednostki plywajgce oraz podsektor
dostawcow swoj rozwoj

w ostatnich kilkunastu latach
oparly na wdrazaniu nowych
rozwiqzan technicznych i nowych
technologii powstajgcych, zarowno
poza sektorem stoczniowym, jak

I w jego ramach, stajgc sie
Swiatowymi liderami

W specjalizacjach zwigzanych

z nowymi technologiami

I zintegrowanymi systemami
zarzgdzania jednostkami

phywajgcymi®.

Statek jako system wymaga
holistycznego podejscia do jego
efektywnej eksploatacji i spelnienia
wymogow w zakresie bezpieczenstwa,
ekonomicznosci i niezawodnosci.
Dotyczy to zarowno procedur
eksploatacyjnych, jak i nowoczesnych
rozwigzan technicznych stosowanych na
budowanych wspoétczesnie statkach.
Szeroki wachlarz dostepnych produktow
1 technologii pozwala na réznorodne
konfiguracje techniczne i technologiczne

8 "Study on New Trends in Globalisation in
Shipbuilding and Marine Supplies —
Consequences for European Industrial and
Trade Policy”, Funded by the European
Commission Contract No.
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jednostek ptywajacych, w tym
(szczegolnie istotne dla armatora):

e zaawansowanych systemow
nawigowania i manewrowania
statkiem oraz komunikacji,

e wspotczesnych wysokosprawnych
I niskoemisyjnych okretowych

systemow napedowych.

Stad nowe technologie w obszarze
nawigacji morskiej dotyczg gtownie
wykorzystania narzedzi
informatycznych, co zostato ujete

W pojeciu e-nawigacji. Powyzsze pojecie
obejmuje przede wszystkim:

e integracj¢ roznych narzegdzi
w nawigacji (ECDIS, ARPA, GPS,
DGPS, GNSS, prognoza pogody,
hydrometeorologiczne instrumenty
pomiarowe),

e wykorzystanie algorytmow
umozliwiajacych przetwarzanie
bardzo duzych ilosci danych tzw.
big data,

e wykorzystanie metod sztucznej
inteligencji w podejmowaniu
decyzji nawigacyjnych (systemy
antykolizyjne, ekspertowe systemy
podejmowania decyzji
nawigacyjnych, planowanie trasy
morskiej itp.),

e komputerowe wspomaganie

I optymalizacj¢ procesow

EASME/COSME/2015/005, BALance
Technology Consulting GmbH, Shipyard
Economics Ltd., MC Marketing Consulting

9 LeaderSHIP 2020 The Sea, New Opportunities
for the Future, Brussels, 20th of February 2013



przetadunkowych na statku -
integracj¢ z systemami portowymi,

e wprowadzenie systemow zdalnego
nadzoru nad mechanizmami
okretowymi 1 zdalnego sterowania
statkiem (komunikacja satelitarna).

Z kolei rozwo6j wspotczesnych uktadow
napedowych jest ukierunkowany
zarOwno na wdrazanie narzedzi
informatycznych nowych generacji, jak
I wykorzystanie nowoczesnych srodkow
technicznych. Ewolucja uktadoéw
napedowych i zwigzane z nig nowe
rozwigzania konstrukcyjne maszyn

I urzadzen oraz wprowadzenie do
eksploatacji nowego oprzyrzadowania
wynika z konieczno$ci minimalizacji
negatywnego oddziatywania statkow na
srodowisko. Dotyczy to gtéwnych

zagadnien:

e minimalizacji zuzycia paliwa przez
statki morskie,

e zmniejszenia emisji szkodliwych
substancji w spalinach
generowanych przez uklady

napgdowe statkow,

e zastosowania nowych paliw,
uktadow hybrydowych czy tez
przejscia de facto, w wybranych
jednostkach, na nowoczesne
napedy elektryczne.

Zaprezentowane powyzej, w ramach
holistycznego podejscia do statku jako
systemu, przyktadowe kierunki rozwoju
| wdrazania nowych, zaawansowanych
technicznie i technologicznie jednostek
ptywajacych, obrazujg podejscie

armatorow i sektora stoczniowego do
zagadnienia.

Swiatowy, w tym europejski sektor
stoczniowy, dzigki wlasnym pracom
badawczym czy tez korzystaniu

z dorobku innych dziedzin gospodarki
Swiatowej, bardzo szybko implementuje
nowe innowacyjne rozwigzania
techniczne i technologiczne w procesach
produkcji jednostek ptywajacych. Sektor
ten buduje obecnie jednostki ptywajace
kazdego typu. O ich technicznej
konfiguracji decyduje przyszty armator,
za$ sektor dysponuje wszelkimi
rozwigzaniami technicznymi

I technologicznymi dostepnymi

W gospodarce §wiatowej. Mozna je
podzieli¢ na te opracowane przez
przemyst stoczniowy 1 powigzane centra
badawczo-rozwojowe (rozwoj

wewnetrzny):

o technologie produkcji jednostek
ptywajacych,

e napedy i zasilanie,

e inteligentny statek™ (smart ship).

oraz obszary rozwijane przez inne
branze 1 powigzane centra badawczo-
rozwojowe i wykorzystywane przez
przemyst stoczniowy w procesie budowy

statkow (rozw0j zewngetrzny):

e zaawansowane materialy do budowy

statkow,

e analityka duzych zbiorow danych
(Big Data) pozwalajaca na
automatyzacj¢ okreslonych statkow

I zarzadzanie wszystkimi procesami
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eksploatacyjnymi z miejsca
centralnego na statku,

e robotyka w procesach produkcji

statkow,

e sensory jako techniczne rozwigzania
pozwalajace na zdalne analizowanie
| sterowanie pracg urzadzen

statkowych,

e komunikacja bedaca podstawa
wewnetrznego systemu przesytu
duzej ilosci danych oraz przesylu
duzych ilosci danych pomiedzy
statkiem a otoczeniem.

6.1.6. Otoczenie prawne i ochrona
wiasnosci intelektualnej

Analizujac otoczenie prawne budowy
statkow nalezy rozr6zni¢ zagadnienia
dotyczace ram prawnych dziatania
przedsigbiorstw produkujacych jednostki
ptywajace 1 zagadnienia dotyczace
prawnych regulacji w zakresie samych
jednostek ptywajacych. W przypadku
przedsiebiorstw ich dziatanie
regulowane jest przepisami
miejscowymi, ktore dotycza takich
zagadnien jak:

e zasady zatrudniania, wynagradzania
I organizacji czasu pracy
pracownikow, w tym zasady
bezpieczenstwa i higieny pracy
(BHP),

e zasady produkcji, w kontekscie
ochrony $rodowiska, gdzie
regulacjom prawnym (lub nie)
podlegaja takie aspekty jak emisja
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gazow, odprowadzanie $ciekow,
zagospodarowanie odpadow

produkcyjnych,

e metody finansowego rozliczenia
dziatalnosci produkcyjnej 1 jej
opodatkowania.

Oceniajac réznice w tym zakresie

w skali globalnej nalezy stwierdzi¢, ze
na dzien dzisiejszy najbardziej
restrykcyjne rozwigzania prawne

w aspektach zatrudnienia i aspektach
srodowiskowych dotycza
przedsigbiorstw dziatajacych w obszarze
UE. Najmniej restrykcyjne — w Chinach
czy tez Korei Potudniowej. Tam tez
poziom ptac jest znaczaco nizszy niz

w stoczniach europejskich czy
amerykanskich, co ma wptyw na
tatwiejsza produkcje statkow o niskim
poziomie zaawansowania
technologicznego, a o duzym tonazu
tacznym. To rowniez wyjasnia dlaczego
europejski sektor produkcji jednostek
ptywajacych nastawit si¢ na produkcje
jednostek zaawansowanych
technologicznie o duzej wartosci
jednostkowej.

Kolejnym zagadnieniem réznicujacym
prawne warunki funkcjonowania
przedsigbiorstw produkcji stoczniowe]
W §wiecie sg zasady rachunkowe

I podatkowe charakterystyczne dla
danego panstwa czy tez grupy panstw,
jak ma to miejsce w przypadku UE.
Stwierdzi¢ nalezy jednak, ze roznice te
nie wplywaja w istotny sposob na
pozycje konkurencyjng poszczegolnych
stoczni i grup kapitatowych dziatajacych



na globalnym rynku produkcji
stoczniowej. Oczywiscie spotykamy
przypadki protekcjonizmu panstwowego
zaburzajacego rowne zasady
konkurencyjnosci. Tak si¢ dzieje

w przypadku chinskich producentow
statkow, korzystajacych z ukrytych
subwencji poprzez mechanizm doptat do
produkc;ji stali (gldowny materiat do
budowy statkow) w chinskich
stalowniach bedgcych dostawcami dla
rodzimych stoczni. Podobnie jest

w przypadku USA, gdzie rodzimi
armatorzy mogg otrzymac
dofinasowanie na budowe w stoczniach
tego kraju jednostek ptywajacych
podwojnego zastosowania (statki
handlowe o parametrach pozwalajacych
na przewozy wojskowe na potrzeby
armii USA).

Analizujac zagadnienia dotyczace
prawnych regulacji w zakresie samych
jednostek ptywajacych to sa to
rozwigzania wypracowywane na
poziomach: kontynentalnym (np. UE)
czy tez globalnym (np. WTO, IMO).
Tym samym niezaleznie, gdzie
budowana jest dana jednostka ptywajaca,
jej parametry techniczne zwigzane

Z bezpieczenstwem zycia na morzu

I bezpieczenstwem zeglugi muszg by¢
zgodne z konwencjami IMO.

Analiza problematyki ochrony wtasnos$ci
intelektualnej wykazala, ze szereg
regulacji w tym zakresie ma dualny
charakter oraz pewng uniwersalnos¢

W rozumieniu takim, ze dotyczy nie

tylko przemystu stoczniowego, ale

szeregu dziedzin gospodarczych

I kulturowych wspotczesnego $wiata.
Globalne uznanie prawa wylacznosci
wilasdciciela rozwigzania intelektualnego
(W przemysle stoczniowym patenty,
wzory uzytkowe, znaki towarowe) nie
idzie w parze z rzeczywistg ochrong tej
wlasnosci i zakazem czerpania, bez
uprawnienia, korzysci z tego tytutu przez
kogo$ innego. Odnoszac to chociazby do
zagadnienia ochrony patentowej nalezy
wskaza¢ na fakt, ze niestety nie ma
jednolitej globalnej regulacji w tym
wzgledzie pozwalajacej na wzajemne
uznawanie ochrony patentowej
dokonanej w danym panstwie przez
wszystkie panstwa $wiata. I analizujac
postawe bogatych panstw w tym
zakresie nalezy stwierdzié, ze nie sg one
zainteresowane takg jednolitg regulacja.
Stad koniecznos¢ uzyskania ochrony
patentowej w kazdym z wielu panstw
wiodacych w danej dziedzinie. Jest to
dziatanie kosztowne 1 dtugotrwate.

W efekcie przewage w uzyskiwaniu
ochrony, czy to w zakresie patentow, czy
wzorow uzytkowych, maja bogate,
ponadnarodowe grupy kapitatlowe,

w tym globalni gracze. Nie inaczej jest
w przypadku sektora stoczniowego,
gdzie to wilasnie kluczowych, w skali
globalnej, dostawcow technologii

I systemow okretowych, sta¢ na
opatentowanie nowych technologii

w wielu panstwach czy tez uzyskanie
ochrony prawnej (réwnoznacznej

Z ochrong patentowa) wdrozonych
rozwigzan technicznych. Dzigki temu

stajg si¢ oni liderami §wiatowymi
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w dostawach okre$lonych urzadzen,
systemoOw czy narzedzi integrujacych
systemy statkowe dla armatorow

I stoczni budujacych jednostki
ptywajace.

Najbardziej aktywnymi krajami

W obszarze okrgtownictwa i technologii
morskich s3: Stany Zjednoczone

(ok. 45%) i Japonia (ok. 22%).
Natomiast Chiny i Korea — kraje, ktore
wiodg Swiatowy prym w obszarze
budownictwa okretowego
dalekomorskich statkéw transportowych
zajmujg odpowiednio 7 i 12 miejsce.
Najwieksza liczbe patentow 1 zgtoszen
patentowych odnotowano dla firm:
Outboard Marine Corp., Brunswick
Corp. oraz Yamaha Motor Co. Ltd*.

6.2. Portowe systemy transportowo-
logistyczne

6.2.1. Dostgpne produkty i technologie

Na system transportu morskiego sktadaja
si¢ dwa podsystemy: zegluga morska

i porty morskie. Analogicznie jest

W transporcie $rodladowym, gdzie

W systemie mamy podsystemy zeglugi
srodladowej 1 portéw srodladowych.

W wielu przypadkach transport
srodladowy jest Scisle powigzany

z transportem morskim poprzez porty
morskie, ktore czgsto sa rowniez portami

$roédladowymi obstugujacymi jednostki

10 Midor K., Klimecka-Tatar D., Chybowski
L., Innowacje w przemysle — wybrane aspekty.
Rozdziat 6, PA NOVA S.A., Gliwice 2017
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ptywajace po rzekach, kanatach czy
jeziorach. Stad w logistyce morskiej
czesto wystepuje cigg: zegluga morska —
port morski — zegluga $rodladowa — port
srédladowy.

6.2.2. Podstawowa analiza wielkosci
i dynamiki rynku

Transport morski jest kluczowa galezia
transportu dla gospodarki globalnej, od
stanu ktorej zalezy dynamika
przewozow morskich. Klasycznym
przyktadem jest ostatni §wiatowy kryzys
gospodarczy w latach 2008-20009.
Zatamanie si¢ produkcji w wielu
panstwach doprowadzito do znacznego
zmniejszenia przewozoéw morskich

i zjawiska wieloletniego kryzysu na
rynku zeglugowym, gdzie w wielu
segmentach przewozow w dalszym
ciggu wystepuje zjawisko nadmierne;j
podazy (zdolno$ci przewozowe floty)

w stosunku do popytu na te przewozy.
Stad mozna stwierdzi¢, ze poza
wyjatkami (przewozy LNG,

w przypadku ktorych, obserwowany jest
dynamiczny rynek wzrostowy) transport
morski znajduje si¢ w stanie stagnacji,
nie notujac w ostatnich 8 latach ani
znacznych wzrostéw, ani znacznych
spadkow w przewozach.

Transport srodladowy jest galezig
transportu o zasiggu regionalnym,
ktérego podstawa rozwoju sg naturalne
systemy rzeczne. Uregulowane rzeki,


http://chybowski.am.szczecin.pl/images/PDF/Innowacje-w-przemysle-TOC.pdf

kanaty, jeziora uzupetnione o budowle
hydrotechniczne tworzg regionalne
systemy transportu §rédladowego bardzo
czgsto powigzane z transportem
morskim, jako gataz transportu
dowozowo-odwozowego do/ z portow
morskich bedacych kluczowymi
weztami transportowymi w systemach
transportowych i logistyce morskiej
(centra logistyczne). Obecnie, zgodnie

Z prowadzong przez wiele panstw
efektywna polityka srodowiskowa,
zegluge srodladowa wskazuje si¢ jako
istotng do zmniejszenia emisyjnosci
systemow transportowych. Z tego
wzgledu wzrasta jej znaczenie w Europie
Zachodniej, Stanach Zjednoczonych czy
Chinach. Ma ona réwniez istotne
znaczenie w Rosji czy tez w Ameryce

Potudniowe;.

6.2.3. Analiza barier rynkowych

Bariery rynkowe w obszarze portowych
systemow transportowo-logistycznych,
podobnie jak w przypadku innych
sektorow gospodarki, to bariery wejscia,
funkcjonowania i wyjscia z rynku. Do
kluczowych zaliczymy:

e w przypadku portéw 1 terminali
portowych, wysokie naktady
kapitatowe zwigzane z uzbrojeniem
technicznym (budynki i budowle,
infrastruktura techniczna
| wyposazenie techniczne) oraz
organizacjg ustug, w tym know how
(kadra, kreowanie wizerunku

przedsigbiorstwa, wdrazanie technik

i technologii ustug portowych),

e W przypadku przewoznikow
morskich 1 §rédladowych, wysokie
naktady na zakup i eksploatacje
jednostek ptywajacych
zaawansowanych technicznie
i technologiczne,

e w przypadku operatorow transportu
zintegrowanego, pozyskanie
klientoéw, jakimi sg zatadowcy, gdzie
zwyczajem jest budowanie przez
zatadowcow trwatych powigzan
rynkowych z operatorami transportu,
operatorami portowymi,
przewoznikami morskimi
I srodladowymi, szczegblnie dotyczy
to ladowo-morskiego transportu
intermodalnego,

e pozyskiwanie nowych technologii IT
niezbednych dla automatyzacji
procesoOw portowych i1 proceséw
integracji interesariuszy morskich
I srodladowych tancuchow
transportowych.

6.2.4. Lancuch dostaw. Kluczowi gracze
rynkowi

Porty morskie to swego rodzaju wezty
komunikacyjne, tagczgce transport morski
z ladowym, majace strategiczne
znaczenie w handlu migdzynarodowym

I transporcie. Portowe systemy
transportowo-logistyczne sg elementem
wiekszego tancucha dostaw zwigzanego
z sektorem TSL (Transport Spedycja

Logistyka): poczawszy od producentéw
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dobr przez wszystkie rodzaje transportu
korzystajace z portéw jako
multimodalnych weztow
transportowych, a skoficzywszy na
odbiorcach koncowych towarow?l,
,Procesy zachodzace w gospodarce
Swiatowej, w tym w mi¢dzynarodowym
handlu, oraz rozwoj zintegrowanych
ladowo-morskich systemow
transportowych przeksztatcajg porty
morskie w wysokowydajne i szybkie
ogniwa posrednie przemieszczenia masy
tadunkowej pomiedzy nadawcami

a odbiorcami. (...) Logistyka transportu
wyznacza portom morskim role centrow
lub platform logistycznych. Rozwoj
koncepcji logistycznej w portach
morskich wymaga objecia dzialalnoscia
logistyczng takze ustug znajdujacych sig
dotychczas poza sferg ustug portowych.
Wspotczesny port morski jest nie tylko
jednym z ogniw procesu transportowego
od nadawcy do odbiorcy, lecz takze
zasadniczym elementem koncepcji
logistycznej transportu $wiadczacym

zintegrowane ustugi logistyczne.”*?

Rynek portowych systemow
transportowo-logistycznych jest czescia
sektora TSL. W jego strukturze mozemy
wyroznic:

— przewoznikow,

— przetadowcow portowych,

— spedytorow,

11 Przedstawiony tancuch dostaw dla portowych
systemow transportowo-logistycznych jest
identyczny dla rynku polskiego z tym
wskazanym dla rynku globalnego
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— operatorOw transportu
intermodalnego,

— operatoroéw logistycznych 3PL/ 4PL,
— firmy kontrolne,

— inne firmy realizujace ustugi
w procesach transportu i logistyki.

Zawezajac sektor TSL do transportu oraz
logistyki morskiej 1 $srodladowej mozna
wskaza¢ kluczowych graczy rynkowych,
czy to na poziomie globalnym czy na
poziomie kontynentalnym. Niewatpliwie
w wymiarze globalnym kluczowymi
graczami sg tacy przewoznicy morscy
jak: Mearsk Meller, MSC, CMA CGM
czy MOL. Z kolei Schenker, Kuehne-
Nagel, CH Robinson Worldwide czy
Vopak, to przyktady operatorow
logistycznych dziatajacych w uktadzie
globalnym jako organizatorzy transportu
i logistyki morskiej.

W podsektorze portowym kluczowymi
podmiotami funkcjonujgcymi na rynku
sa:

e porty morskie, gdzie w kazdym
z nich funkcjonuje szereg terminali
portowych (specjalistycznych lub
uniwersalnych) bedacych
wlasnos$cig r6znych operatoréw
dziatajacych w sektorze TSL, np.
HHLA?® — operator trzech terminali
kontenerowych w porcie
w Hamburgu,

12 Porty morskie w globalnych taricuchach
logistycznych i sieciach dostaw,

H. Salmonowicz, Zeszyty Naukowe Politechniki
Slgskiej, Nr kol. 1925 (2014)

3 HHLA - Hamburger Hafen und Logistik AG



e sie¢ terminali portowych danej
grupy wiascicielskiej dzialajacych
w wielu portach morskich, np.
Eurogate — operator terminali
kontenerowych ulokowanych
w Hamburgu, Bremerhaven
I Wilhelmshaven bedacy
jednoczesnie operatorem
intermodalnym w transporcie
konteneréw na europejskie zaplecze

wymienionych portéw morskich.

W rankingu najwigkszych portow
morskich prym wioda porty azjatyckie,
co jest wynikiem rozwoju chinskiej
gospodarki w ostatnich 30 latach.
Aktualnie 4 najwigksze to porty
polozone w Chinach obstugujace import
i eksport tego kraju.

W Europie dominujg porty potozone nad
Morzem Pétnocnym okre$lane wspolnie
jako ,,Range LeHavre — Hamburg”,
gdzie trzy z nich: w Rotterdamie,
Antwerpii i Hamburgu, sa najwiekszymi
portami europejskimi, a sam port

w Rotterdamie znajduje si¢ w pierwszej

piatce portow Swiata.

6.2.5. Analiza trendow rozwojowych

O znaczeniu portu w transporcie

i logistyce morskiej na pewno decyduje
jego potozenie, dostepno$¢ transportowa,
poziom rozwoju spoteczno-
gospodarczego zaplecza portu, jego
generacja oraz powigzanie interesariuszy
— to oni czesto majg najwigkszy wplyw
na wybor danego portu morskiego czy
srodladowego jako sktadowej morsko-

ladowych tancuchéw transportowych.
Istotnymi czynnikami jako$ciowymi

i ilosciowymi sg rowniez:

e technologie stosowane w procesach

przetadunkowo-sktadowych

i dystrybucyjnych,

e systemy komunikacji
I przetwarzania danych
usprawniajgce procesy przeptywu
tadunkow, danych, finansow
| procesy wspotpracy pomigdzy
interesariuszami,

e podejscie uzytkownikdéw portu
(morskiego/ sroédladowego) do
srodowiska.

Dlatego tez zarowno zarzadzajacy
poszczegodlnymi portami morskimi/
srodladowymi, jak rOwniez operatorzy
terminali portowych daza do wdrazania
nowych technologii 1 rozwigzan
zwigkszajacych efektywno$¢
ekonomiczng i sSrodowiskowa portowej
obstugi tadunkow i §rodkdw transportu.
Efektem jest szereg innowacyjnych
wdrozen technologii 1 rozwigzan

w réznych obszarach funkcjonowania
portow morskich 1 srédlagdowych.
Ponizej przedstawiono przyktady tych

technologii 1 rozwigzan:

1. Robotyka i automatyzacja:
automatyczne suwnice nabrzezne
I placowe, automatyczna obstuga
srodkow transportu na bramie
terminalu portowego, roboty

formujace jednostki tadunkowe.

2. Sztuczna inteligencja (Al):

zintegrowane systemy zarzadzania
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terminalami (TOS) z podsystemami
awizacji samochodow, zarzadzania
ruchem statkow, planowania
zatadunku i planowania operacji
sktadowania; potautomatyczne
pojazdy i urzadzenia terminalowe,
systemy preselekcji tadunkow

I pojazdow przez shuzby
inspekcyjne.

3. Internet Rzeczy (10T): monitoring
i identyfikacja pojazdow i tadunkéw
na bramie i placach sktadowych;
zarzadzanie cyklem zycia urzadzen
portowych (urzadzenia
magazynowe, pojazdy transportu
wewnetrznego, infrastruktura
portowa); gromadzenie danych

0 ruchu wewnatrzportowym.

4. Przetwarzanie i analiza duzych
ilosci danych: Big Data, bazy
danych wykorzystywane przez PCS
(Port Community System), VTMS
(Vessel Traffic Management
System), RIS (River Information
System).

5. Ekologistyka: pojazdy i urzadzenia
terminalowe o napedzie
elektrycznym, LNG, LPG; polityka
zakazu wjazdu pojazdow
wysokoemisyjnych do portu (port
zero emisyjny); przyportowe farmy
solarne 1 wiatrowe wytwarzajace
energie¢ elektryczng ze zrodet
odnawialnych.

6. E-platformy logistyczne: platformy
bukingowe w zegludze morskiej czy
transporcie drogowym w relacjach
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dowozowych i odwozowych z portu,
np. INTTRA, Freightos, 45HC,
SeaRates.com.

7. Ekonomia dzielenia si¢ (ang.
sharing economy):
wspotuzytkowanie (ang.
mutualising) urzadzen
przetadunkowych przez réznych
operatoréw portowych; wspdtpraca
klastrowa w przemysle
stoczniowym; outsourcing prac
dokerskich lub prac remontowych.

Istotng cechg zaprezentowanych
powyzej przyktadow dostepnych
wybranych technologii 1 rozwigzan jest
to, ze nie sg kompletne, w rozumieniu
doskonatosci, 1 wiekszo$¢ z nich, mimo
wdrozenia, jest w fazie doskonalenia

i przetwarzania. W wielu przypadkach
prowadzone s3 prace badawczo-
rozwojowe majace na celu doskonalenie
kolejnych generacji urzadzen, srodkow
transportu, 10T, sztucznej inteligencji
czy tez rozwigzah organizacyjnych

I ekonomicznych zwigkszajacych
efektywnos$¢ wspotpracy interesariuszy
oraz przeptywow tadunkoéw, informacji

i finansow.

6.2.6. Otoczenie prawne i ochrona

wlasnosci intelektualnej

W przypadku portowych systemoéw
transportowo-logistycznych regulacje
prawne sg rozwigzaniami
wypracowywanymi na forum
miedzynarodowym i moga dotyczy¢
regionoéw, kontynentow czy tez catej



gospodarki $wiatowej. Przyktadowo
otoczenie prawne armatora statku ma
wymiar globalny. Ale i otoczenie
prawne operatora logistycznego
dziatajacego w skali kontynentalnej,
gdzie czgsto partnerem jest zatadowca
z innego kontynentu, ma rowniez
charakter §wiatowy.

Generalnie nalezy zwro6ci¢ uwage na
fakt, ze w transporcie morskim, a jego
elementami sg jednostki ptywajace oraz
transport i logistyka morska, otoczenie
prawne ksztattowane jest na poziomie
globalnym (IMO, towarzystwa
klasyfikacyjne) i tylko bardziej
rygorystycznie na poziomie europejskim
(UE wyznaczajaca znacznie ostrzejSze
zasady dotyczace emisji niz to jest
wymagane w innych regionach §wiata).
Inaczej ma si¢ sytuacja otoczenia
prawnego w zegludze srodladowej. Tu
mamy szereg regulacji regionalnych,
ktore okres$laja w odmienny sposob
dzialania przedsigbiorstw
zaangazowanyCh w transport i logistyke
w wymiarze lokalnym. Niemniej jednak
dotyczy to raczej wymiaru
organizacyjnego w zakresie zasad
zeglugi, a W mniejszym stopniu
technologii. Te, niezaleznie od regionu
(wyjatkiem UE wyznaczajgca znacznie
ostrzejsze zasady dotyczace emisji),
bedac elementem konkurencyjnosci,

majg charakter ponadregionalny.

Analiza problematyki ochrony wtasnos$ci
intelektualnej wykazata, ze szereg
regulacji w tym zakresie ma dualny
charakter, gdyz globalne uznanie prawa

wylacznosci wladciciela rozwigzania
intelektualnego nie idzie w parze

Z rzeczywista ochrong tej wlasnosci

I zakazem czerpania, bez uprawnienia,
korzysci z tego tytulu przez kogos
innego. Jest to dziatanie kosztowne

i dlugotrwate, stad przewage

W tworzeniu takiej ochrony majg bogate,
ponadnarodowe korporacje czy tez
globalni gracze.
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/. Charakterystyka rynku

Krajowego

7.1. Wybrane jednostki plywajgce

7.1.1. Dostepne produkty i technologie

Polski rynek produkcji wybranych
jednostek ptywajacych, adekwatnie do
uktadu $wiatowego, nalezy podzieli¢ na
trzy podobszary. Pierwszy dotyczy
budowy statkow morskich do przewozu
tadunkéw 1 pasazerow, drugi —
konstrukcji ptywajacych dla przemystéw
morskich, w tym offshore, a trzeci
zwigzany jest z produkcja jednostek
ptywajacych w zegludze $rodladowe;.
Jak juz wczesniej wskazano, jest to
produkcja na zamdéwienie, jednostkowa

lub matoseryjna, a zamawiajacymi sa:

e przedsigbiorstwa armatorskie

(w przypadku statkow handlowych),

e przedsigbiorstwa roznych sektorow
przemystow morskich (w przypadku
konstrukcji szeroko okreslanych
jako offshore),

e przedsiebiorstwa zeglugi

srodladowe;,
e wojsko,

e instytucje publiczne, w tym

administracja morska i $rédladowa,
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e 0SOby prywatne i prawne
(w przypadku jachtow, statkow
rybackich).

7.1.2. Podstawowa analiza wielkosci
i dynamiki rynku

Polski rynek produkcji wybranych
jednostek ptywajacych jest elementem
zaréwno europejskiego, jak

I Swiatowego rynku. Ze wzgledu na fakt,
ze popyt krajowy jest niewielki
(kilkanascie jednostek rocznie bez
uwzglednienia matych jachtow),
wiekszos¢ produkowanych jednostek,
czy to kompletnych, czy tez nie, jest
eksportowana. Istotnym czynnikiem
decydujacym o popycie na produkowane
jednostki w Polsce sag zamowienia

z innych panstw europejskich, gdzie

W bardzo wielu przypadkach nie s3 to
zamoOwienia od armatorow, ale od
stoczni zagranicznych. W tym uktadzie
tancucha dostaw polscy wykonawcy
buduja jednostki ptywajace
niekompletne (kadtuby, kadluby
czg$ciowo wyposazone), ktore sg
doposazane w stoczniach zagranicznych,
skad trafiaja do finalnego odbiorcy,

jakim sg armatorzy i inne firmy



przemystow morskich. Dlatego tez
statystyki dotyczace produkcji
stoczniowej nie sg adekwatne do
rzeczywistego poziomu produkcji
polskiego sektora stoczniowego, gdyz
znajduja si¢ w niej tylko jednostki
kompletne. Zgodnie z danymi GUS,
w 2017 roku pojemnos$¢ rejestrowa
statkow kompletnych zbudowanych
(ang. completed sea-going vessels)

w Polsce wyniosta 93,9 tys. CGT
(rysunek 7) a tacznie kompletnych

i niekompletnych'* — 237 tys. CGT™.
W 2017 roku $wiatowa produkcja
statkow osiagneta poziom 36 min CGT,
a europejska 2,3 min CGT?. Tym

samym udziat polskiego sektora
produkcji statkow w produkcji
swiatowej to 0,66 % a w europejskiej
10,3 %, przyjmujac taczny poziom
polskiej produkcji, na ktory sktadaty sie
statki kompletne i niekompletne.
Powyzsze dane wskazuja, ze polski
sektor produkcji jednostek ptywajacych
jest istotnym, aczkolwiek nie
kluczowym, elementem europejskiego
rynku budowy jednostek ptywajacych.
Tym bardziej, ze powyzsza statystyka
nie obejmuje jednostek ptywajacych

Z grupy jachty a tu polski udziat

w europejskiej produkcji matych
jachtéw jest znaczny.

Rysunek 7. Produkcja statkow w Polsce w latach 2010-2017
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Zrédlo: Polski sektor stoczniowy stan obecny, perspektywy, zagrozenia, Fundacja Instytut Studiow Wschodnich, Warszawa 2018 na

podstawie danych GUS

14 Statki nickompletne czyli jednostki o Téznym
poziomie wyposazenia dostarczane innym
stoczniom europejskim jako producentom
finalnym.

15 Polski sektor stoczniowy stan obecny,
perspektywy, zagrozZenia, Fundacja Instytut
Studiow Wschodnich, Warszawa 2018

16 Jedrzejewska A., Wasiniewska-Krupa K.
Raport Specjalistyczne badanie statystyczne

W przemysle stoczniowym. Prognoza na
31.12.2017. CTO SA, Gdansk 2017
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Rysunek 8. Przychody ze sprzedazy polskiego rynku stoczniowego (dane w mln zt).
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Zrédlo: Polski sektor stoczniowy stan obecny, perspektywy, zagrozenia, Fundacja Instytut Studiéw Wschodnich, Warszawa 2018 na

podstawie danych GUS

Jak juz wczesniej wspomniano, w 2017
roku pojemnos$¢ rejestrowa statkow
kompletnych zbudowanych w Polsce
wyniosta 93,9 tys. CGT.
Zaprezentowane dane graficzne na
rysunku 7 wskazuja, ze w zakresie
kompletnych jednostek (CGT i ilosci)
trudno okresli¢ jednoznaczne tendencje
dotyczace przysztosci 1 tego, czy nastapi
wzrost produkcji gotowych jednostek
ptywajacych czy nie. Istotne natomiast
jest to, ze od kilku lat wzrasta wartos¢
produkcji sektora stoczniowego

w Polsce. Jak zobrazowano na rysunku
8 tendencja w tym zakresie jest stata,
mimo ze wielko$¢ produkcji finalnej nie
wykazuje wieloletniej tendencji
wzrostowe]j. Wytlumaczy¢ to mozna
tym, Ze znaczna czg¢$¢ produkeji
polskiego sektora stoczniowego to
produkcja jednostek niekompletnych
(kadluby i czgsciowo wyposazone
jednostki ptywajace na eksport). Wedtug
danych za 2017 rok, liczonych w CGT,
jest to ponad 60% lacznej produkcji
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polskich stoczni. To pokazuje, jak
istotne sg powigzania handlowe we
wspotczesnym shipbuildingu, tworzace
barier¢ wejscia na rynek produkcji
finalnej.

7.1.3. Analiza barier rynkowych

Przeprowadzona analiza barier
rynkowych wykazata, ze podstawowymi
barierami sa:

1. Bariera popytu po stronie
zagranicznych armatorow
I przedsigbiorstw przemystow
morskich, gdzie w wielu
przypadkach istnieja silne i state
powigzania pomiedzy
zamawiajacymi jednostki ptywajace,
a stoczniami i dostawcami
pierwszego rzedu. Tym samym
wejscie z nowg oferta gotowego
produktu natrafia na bariere
powiazan kooperacyjnych

zagranicznych armatorow



z wieloletnimi kontrahentami czy
tez producentami statkow.
Klasycznym przyktadem sg
armatorzy skandynawscy,
preferujacy stocznie skandynawskie.
W tej sytuacji czesto polscy
producenci muszg si¢ zadowoli¢
produkcja jednostek czegsciowo
wyposazonych za ceny dyktowane
przez producenta finalnego. Jak
istotna jest to bariera, pokazuje to
nast¢pujace zestawienie: w 2017
roku pojemno$¢ rejestrowa statkow
kompletnych zbudowanych

w Polsce wyniosta 93,9 tys. CGT,
za$ tgcznie kompletnych

I niekompletnych — 237 tys. CGT.

Bariera kapitatowa zwigzana

z koniecznos$cig pozyskania przez
producenta jednostki ptywajacej
zewngetrznych srodkow finansowych
na sfinansowanie budowy tej
jednostki, w tym sfinansowanie
zakupu materialow, urzadzen,
systemow okrgtowych. Wigkszos¢
polskich producentow jednostek
ptywajacych to przedsigbiorstwa

z grupy MSP, nieposiadajace duzej
zdolnosci kredytowej, co powoduje,
Ze nie maja one mozliwosci
pozyskania srodkéw na budowe
statkow na rynku kredytow
komercyjnych. Tym samym
wigkszo$¢ z nich nie jest w stanie
realizowa¢ duzych kontraktow na
budowe drogich, skomplikowanych
jednostek, gdzie wymagane jest

duze zaangazowanie kapitalow,

a zwrot naktadow nastepuje

w perspektywie 2-3 lat od
rozpoczecia procesu produkeji
jednostki.

Bariera kosztow produkcji w grupie
MSP. Koszty jednostkowe produkcji
w Polsce sg w wielu przypadkach
wyzsze niz cho¢by U duzych
europejskich producentow

(u producentéw azjatyckich koszty
te sg jeszcze nizsze). Taki stan
rzeczy spowodowany jest
niewielkimi zdolno$ciami do
inwestowania w narzedzia produkcji
ze wzgledu na niskg marze
podwykonawcy (zestawienie
przedstawione w punkcie 1) oraz
duze koszty state oraz zmienne
spowodowane niskim
zaawansowaniem technicznym

i technologicznym parku
maszynowego. Przykladem sa
koszty budowy sekcji stalowych
statkow - liderzy produkcji
stoczniowej do budowy tych sekcji
stosuja zautomatyzowane linie
spawalnicze, zas wsrod polskich
producentéw wykonuja to
manualnie spawacze. W efekcie, ze
wzgledu na okre$lony poziom
wydajnosci 1 koszty pracownicze,
koszt wytworzenia tony sekcji
okretowej jest niekonkurencyjny

w stosunku do wielu europejskich
stoczni.
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7.1.4. Kluczowi gracze rynkowi
i interesariusze

W polskim sektorze produkcji
wybranych jednostek ptywajacych
mozemy wyro6zni¢ kilka duzych firm,
zgrupowanych w Trojmiescie, bedacych
liderami na rodzimym rynku oraz setki
$rednich i matych przedsigbiorstw. Duze
przedsiebiorstwa sg liderami, zar6wno
w kontekscie wielkosci produkcji, jak
rowniez stosowanych technik budowy
statkow 1 technologii zastosowanych

W ich konstrukcji. Przyktadami sa: statek
HLJV Innovation stuzacy do stawiania
,.farm wiatrowych” na morzu (stocznia
Crist w Gdyni), czy tez promy

pasazersko-samochodowe krotkiego

zasiggu z napedem hybrydowym plug-in
dla norweskiego armatora, technicznie

i technologicznie przygotowane do
przeksztalcenia w przysztosci

w jednostki autonomiczne (Remontowa
Shipbuilding Holding z siedziba

w Gdansku). Liderzy polskiego rynku
wspotpracujg w sieciowym systemie
dostaw, z szeregiem matych i $rednich
firm bedacych dostawcami podsystemow
I systemOw oraz wykonawcami prac
budowlanych w tancuchu wartosci
produkcji jednostki ptywajacej. W tabeli
1 zaprezentowano wiodacych
producentow jednostek ptywajacych

W Polsce, w tym dwoch najwiekszych

opisanych powyze;j.

Tabela 1. Wiodacy producenci jednostek ptywajacych w Polsce

Stocznia

Crist SA (Gdynia)

Zakres produkcji

Jednostki ptywajace typu: promy pasazersko-samochodowe, jednostki

zadaniowe dla przemystow morskich, specjalistyczne jednostki dla budow

morskich

Remontowa
Shipbuilding Holding

Jednostki ptywajace typu: promy pasazersko-samochodowe, jednostki
wielozadaniowe dla administracji morskiej i $rodladowej, specjalistyczne

jednostki zadaniowe, w tym jednostki dostawcze dla przemystow morskich

Marine Project LTD.
Gdansk

Jednostki ptywajace, w tym wielozadaniowe w petni wyposazone
0 dhugosci do 100 metrow oraz czesciowo wyposazone czesci kadtubow

0 dtugosci do 100 metrow lub wiekszej w czesciach

Partner Stocznia Sp.

Z 0.0. Szczecin Pontony morskie

Zrodto: Opracowanie wlasne

Istotnym elementem polskiego sektora
produkcji wybranych jednostek
ptywajacych sa osrodki badawczo-
rozwojowe. Do gtownych zaliczymy
uczelnie wyzsze W Gdansku 1 Gdyni
((Politechnika Gdanska, Uniwersytet
Morski w Gdyni i Akademia Marynarki
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Kadtuby i1 statki w pelni wyposazone do dtugosci 120 m.

Wojennej w Gdyni) i Szczecinie
(Akademia Morska w Szczecinie

I Zachodniopomorski Uniwersytet
Technologiczny) oraz instytuty
zajmujace si¢ miedzy innymi badaniami
w zakresie nowych rozwigzan
technicznych i nowych technologii



(centrum Techniki Okretowej
w Gdansku, Instytut Morski
w Gdansku).

Istotnym elementem $rodowiska

przedsigbiorstw sg interesariusze

wplywajacy w okre$lony sposob na ich

dziatanie, jak i catego sektora.
W przypadku polskiego sektora

przedsiebiorstw budowy jednostek

ptywajacych do kluczowych
interesariuszy zaliczamy:

klientow produkcji finalnej, ktorych

zaprezentowano powyzej,

klientow produkcji niekompletne;j,
istotnej wielkoscig w polskim
przypadku, do ktorych zaliczamy
stocznie europejskie czy tez
dostawcow rzedu pierwszego
bedacych integratorami systemow
statkowych,

dostawcow materiatow,
wyposazenia, urzadzen,
podsystemow 1 systemow
statkowych — jest to grupa firm
krajowych 1 zagranicznych, glownie
ulokowanych w Europie,

konkurentow krajowych

| zagranicznych, do ktorych zaliczy¢
nalezy konkurencyjne stocznie
produkcji jednostek ptywajacych,
zaréwno krajowe (konkurencja dla
innych krajowych), jak

I zagraniczne (wymiar globalny,

a nie tylko europejski),

instytucje panstwa, agendy
i fundusze panstwowe okreslajace

ramy dzialania sektora, np. Gtéwny

Urzad Miar, Korporacja
Ubezpieczen Kredytow
Eksportowych, Ministerstwo
Finanséw z podlegtym aparatem
celno-skarbowym, Ministerstwo
Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srodladowej, Ministerstwo Obrony
Narodowej zarzadzajace funduszem
MARS, Ministerstwo
Przedsigbiorczosci i Technologii,
Narodowe Centrum Badan

I Rozwoju, Polska Agencja Rozwoju
Przedsi¢biorczosci czy Polski
Rejestr Statkow,

instytucje samorzadowe na
poziomie wojewodzkim i gminnym
ksztattujace regionalng polityke
rozwoju, w tym Regionalne
Inteligentne Specjalizacje na

poziomie wojewodzkim,

organizacje pozarzadowe, w tym
klastry branzowe, np. Battycki
Klaster Morski i Kosmiczny czy
Zachodniopomorski Klaster Morski,
wspierajgce procesy integracji
przedsiebiorstw w sektorze,

osrodki naukowo-badawcze, do
ktorych zaliczamy uczelnie wyzsze
i instytuty naukowe zaangazowane
W dzialalno$¢ sektora,

media: telewizja i radio, wydawcy
periodykow, portale internetowe
ksztattujace opinie o sektorze

I analizujace jego dziatalnosé,

zwigzki zawodowe wywierajace

wplyw na rzadowa polityke

49



ksztaltowania wynagrodzen i zasad

pracy.

7.1.5. Najwazniejsze wydarzenia

branzowe

Przedsi¢biorstwa reprezentujgce obszar
jednostek ptywajacych uczestnicza

W szeregu wydarzen organizowanych
w formie targdéw, konferencji czy tez
warsztatow. Tego typu spotkania
branzowe moga mie¢ zasieg lokalny,
regionalny, krajowy czy tez
ponadnarodowy. Przyktadami

najwazniejszych wydarzen s3:

e Miedzynarodowe targi budowy
I wyposazenia statkow, maszyn
i technologii morskich — SMM,
Hamburg,

e Migdzynarodowe Targi Morskie
Posidonia, Ateny,

e Miedzynarodowe Targi Morskie
Baltexpo, Gdansk,

e Specjalistyczne Targi Technologii
Produkcyjnych NORTEC, Hamburg.

7.1.6. Analiza trendow rozwojowych

Oceniajac potencjal polskiego sektora

produkcji wybranych jednostek

ptywajacych nalezy stwierdzi¢, ze jest

on rozwojowy, jesli pod uwage

wezmiemy:

e Dbiura projektowe o renomie

europejskiej realizujace projekty,
zar6wno na rynku krajowym, jak

i migdzynarodowym,
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e osrodki badawcze, w tym uczelnie
wyzsze w Trojmiescie i Szczecinie,
bedace miejscem szeregu prac B+R,
ktore moga by¢ wdrazane
w procesach produkcji wybranych
jednostek ptywajacych,

e liderow (duze przedsigbiorstwa
zgrupowane w Trojmiescie)
posiadajacych potencjat do budowy
zaawansowanych jednostek
ptywajacych, wspotpracujacych
Z gronem dostawcow (czesciowo
polskich) dostarczajacych materiaty,
elementy podsystemu czy tez
systemy zaawansowane
technologicznie.

W ramach SL przeprowadzono
oddzielnie analize silnych i stabych stron
oraz analize PESTEL, ktdre nastepnie
zostaty zgrupowane w analiz¢ SWOT,
wskazujgca na mocne i stabe strony oraz
szanse i zagrozenia dla polskiego
obszaru budowy wybranych jednostek
ptywajacych. W tabeli 2 przedstawiono
wyniki tej analizy.



Tabela 2. Analiza SWOT obszaru wybranych jednostek ptywajacych

Mocne strony (S) Slabe strony (W)

e Zdolno$¢ do budowy zaawansowanych
technicznie i technologicznie jednostek

ptywajacych.
e Konkurencyjno$¢ cenowa wzgledem krajow
Europy Zachodniej.

e Doswiadczeni specjalisci produkcji
stoczniowe;j.

o Kompetentne biura projektowe.

e Tradycyjne powigzania handlowe w Europie.

e Potencjat naukowo-badawczy technicznych
uczelni wyzszych.

Tradycyjny park maszynowy u wielu
dostawcow i producentéw z grupy MSP.

Mata liczba innowacyjnych i rozwojowych
projektow.

Niewielkie naktady na B+R i wdrozenia
efektow badan.

Brak systemu wsparcia finansowego dla
rozwoju innowacyjnych technologii (luka
w TRL z faz koncepcyjnych do poziomu 6).

Zachowawcza strategia zarzadzania
przedsigbiorstwami obszaru.

Nieche¢ do wspolpracy strategicznej
i kreowania tancuchow wartosci w produkeji
jednostek ptywajacych.

Plytki rynek wewnetrzny skutkujacy niewielka
liczba rodzimych zaméwien.

Brak sity przebicia na rynku armatoréw, CO
powoduje, ze w produkcji statkow polskie
firmy wystepuja jako podwykonawcy.

Brak ksztatcenia sredniego zawodowego na
potrzeby zaawansowanych technologicznie
procesoéw produkeyjnych.

Niewystarczajace wsparcie w zakresie
promocji, marketingu i pozyskiwania partneroéw
zagranicznych ze strony sektora publicznego.

Szanse (O) Zagrozenia (T)

e Unijna polityka podnoszenia innowacyjnosci
gospodarki, w tym strategia Europa 2020.

e Polska polityka rozwoju innowacyjnos$ci
i zwigzanego z tym wsparcia dla B+R
i przedsigbiorstw.

e Unijna polityka zrownowazonego rozwoju
w aspekcie koniecznosci stosowania paliw
niskoemisyjnych.

e Dominujaca pozycja europejskiego
przemystu stoczniowego w obszarze wysoko
zaawansowanych technicznie
i technologicznie jednostek ptywajacych.

e Rozwoj technologii opartych na ICT
niewymagajacych, w wielu przypadkach,
znacznych naktadow na rozwo;j.

e Ciagle zapotrzebowanie na nowe systemy
ICT dotyczace wymiany danych
i zarzadzania procesami.

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie spotkar SL

Brak spdjnej krajowej polityki ksztatcenia
wysoko wykwalifikowanych pracownikow dla
ery przemystu 4.0.

Wysokie naktady na B+R lideréw
europejskiego przemystu stoczniowego.

Silna konkurencja ze strony europejskich
producentéw jednostek ptywajacych.

,,Protekcjonizm narodowy” jako element
polityki rozwoju przemystu stoczniowego
w wielu panstwach europejskich.

Alianse strategiczne armatorow, stoczni
i dostawcOw w ramach tancuchéw wartosci
produkcji jednostek ptywajacych.
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Jak wskazuje powyzsza analiza SWOT
polski sektor budowy wybranych
jednostek ptywajacych ma znaczny
potencjat rozwojowy. Wykorzystanie
tego potencjalu niesie za sobg
konieczno$¢ wzmocnienia kapitalowego
sektora, wspdlnego dziatania sektora
B+R i przemystu stoczniowego celem
wdrazania efektow prac rozwojowych
w procesach produkcji jednostek
ptywajacych. Podniesienie efektywnosci
dziatania obszaru wybranych jednostek
ptywajacych oraz wykorzystanie szans
na jego dynamiczny rozwdj, wymaga
réwniez nawigzania wspotpracy
armatorow, dostawcodw roznego rzedu

I producentoéw statkow oraz innych
konstrukcji ptywajacych celem
zwickszania efektywnosci tancucha
warto$ci budowanej, a nastepnie
eksploatowanej jednostki ptywajace;j
(konsorcja, klastry, powigzania
sieciowe).

7.1.7. Otoczenie prawne i ochrona

wlasnosci intelektualnej

Analiza otoczenia prawnego rynku
stoczniowego wskazuje, ze nowe
technologie musza wigzac si¢ ze
zmianami regulacji prawnych na
poziomie krajowym, jak

I miedzynarodowym. Przyktadowo brak

odpowiednich przepiséw blokuje proces

17 Ustawa Prawo wlasnosci przemystowej z 30
czerwca 2000 r., (tj. Dz. U. z 2018 r., poz. 2302
Z pdzn. zm.)

18 Ustawa o prawie autorskim i prawach
pokrewnych z 4 lutego1994 r. (tj. Dz. U. z 2018
1. poz. 2339 z p6zn. zm. i Ustawa o ochronie baz
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wprowadzania jednostek zdalnie
sterowanych 1 jednostek ptywajacych
autonomicznych, czy to w zegludze
morskiej czy $rdédladowej. Obecne
przepisy prawne odpowiedzialnos¢ za
wszelkie zdarzenia na morzu przypisuja
cztowiekowi (z wyjatkiem sily wyzszej).
Tym samym wprowadzenie
bezzatogowych jednostek ptywajacych
wymaga opracowania stosownych
regulacji 1 zasad odpowiedzialnosci za
zdarzenia z udziatem takich jednostek.
W przypadku morza dyskusje takie tocza
si¢ na forum Migdzynarodowe;j
Organizacji Morskiej (IMO).

W przypadku jednostek ptywajacych
srédladowych wprowadzenie
stosownych rozwigzah prawnych bedzie
sprawg regionalnych zarzadcow drog

wodnych i portow $rodladowych.

Zasady ochrony wtasnosci intelektualnej
w Polsce s3 unormowane przepisami
dotyczacymi: prawa wlasnosci
przemystowej'’, prawa autorskiego (dot.
wlasnosci artystycznej, naukowe;j

i literackiej)'®, a takze prawa
konkurencji'®. Zbior przytoczonych
przepisOw reguluje zagadnienia
dotyczace autorstwa projektow,
wzornictwa, a takze ochrony
wypracowanych rozwigzan (kwestia
znakdéw towarowych, patentow etc.).
Polskie rozwigzania dotyczace ochrony

wlasnosci intelektualnej w obszarze

danych z 27 lipca 2001 r. (tj. Dz. U. z 2001 r.
poz. 2339 z pdzn. zm.

19 Ustawa o zwalczaniu nieuczciwej konkurencji
z 16 kwietnia 1993 r. (tj. Dz. U. z 2018 r., poz.
419 z pézn. zm.)



produkcji jednostek ptywajacych nie
odbiegaja od rozwigzan europejskich

i Swiatowych.

Przeprowadzono analiz¢ baz
patentowych w zakresie rozwigzan dla
branzy jednostek ptywajacych, aby
oceni¢ potencjat krajowych technologii
w obszarze wysoko wyspecjalizowanych
jednostek ptywajacych o duzej wartosci
dodanej. Wzigto wiec pod uwage
wynalazki i wzory uzytkowe, zawarte

W bazie przedmiotéw chronionych
Urzedu Patentowego RP
(regserv.uprp.pl). Zatozono, ze duzy
potencjat naukowo-badawczy, ktérym
dysponuje Polska znajdzie
odzwierciedlenie w wartosciowych
rozwigzaniach przydatnych w budowie
nowoczesnych statkow, dlatego tez
zestawiono i pogrupowano wynalazki
podmiotow istotnie powigzanych

Z budowa oraz eksploatacja statkow
wodnych 1 obiektow
oceanotechnicznych, w tym wybrano do
analizy wynalazki Akademii Marynarki
Wojennej im. Bohateréw Westerplatte
w Gdyni, Akademii Morskiej

w Szczecinie, Centrum Techniki
Okretowej SA oraz Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni. W analizie wzigto
pod uwage wytacznie rozwigzania, ktore
sga w trakcie rozpatrywania oraz te, ktore
sa w mocy (stan na 09.12.2018).
Zgloszenia patentowe s3 zwykle
ujawniane w bazach po 18 miesigcach
od daty zgtoszenia, co moze powodowac
pewne niedoszacowanie liczby

zidentyfikowanych rozwigzan
technicznych.

Akademia Marynarki Wojennej im.

Bohaterow Westerplatte w Gdyni

Akademia Marynarki Wojennej
dokonata 44 zgtoszen patentowych,

a otrzymata 28 praw wylacznych (duza
czg$¢ sposrod nich juz wygasta). Wsrod
zgloszonych rozwigzan jednym

Z cickawszych obszaréw sg rozwigzania
zwigzane z autonomicznoscig jednostek
wodnych, m.in.:

e Sposob bezkontaktowej identyfikacji
stanu technicznego uktadu
napedowego jednostki ptywajacej

e Sposob kodowania i transportu
danych w systemie automatycznej
identyfikacji statkow

e Urzadzenie do testowania potaczenia
pojazdu ratowniczego ze
stacjonarnym i ruchomym
zatogowym obiektem podwodnym

Akademia Morska w Szczecinie

Wynalazki Akademii Morskiej

W Szczecinie, ktore sg zwigzane

Z jednostkami ptywajacymi mozna
przypisa¢ do nastgpujacych grup
tematycznych:

1. Systemy wspomagania decyzji
nawigacyjnych.

2. Nowoczesne materiaty w budowie

jednostek ptywajacych.
3. Maszyny i urzadzenia okretowe.

4. Systemy diagnostyki mechanizmow

okretowych.

53



5. Systemy wspomagania prac
obstugowych mechanizmow

okretowych.

Politechnika Gdanska

Politechnika Gdanska dokonata
790 zgloszen patentowych. Wynalazki
Politechniki Gdanskiej obejmujg m.in.

nastepujace obszary tematyczne:

1. Metody wykorzystania technik
satelitarnych na potrzeby jednostek
ptywajacych, nowe systemy
komunikacyjne (odporne na celowe
lub przypadkowe zaktocanie) dla
jednostek ptywajacych, metody
automatycznego testowania
niezawodnosci komunikacji
(unikalne w §wiecie narzedzie
PhyWise) dla statkow
autonomicznych.

2. Modernizacja jednostek ptywajacych
— m.in. sonary i metody
obrazowania.

Centrum Techniki Okretowej SA

Centrum Techniki Okrgtowej SA
dokonato 40 zgloszen patentowych,

a otrzymato 27 praw wylacznych.
Wynalazki Centrum Techniki Okretowej
SA, ktore sg zwigzane z jednostkami
ptywajacymi mozna przypisac¢ do
nastepujacych grup tematycznych:

1. Kadhuby 1 uktady napedowe.

2. Maszyny i urzadzenia okretowe.

3. Wspomaganie procesu budowy
jednostek ptywajacych.
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Uniwersytet Morski w Gdyni

Wynalazki Uniwersytetu Morskiego
w Gdyni, ktore sa zwigzane

Z jednostkami ptywajacymi mozna
przypisa¢ do nastepujacych grup
tematycznych:

1. Maszyny i urzadzenia okretowe.

2. Systemy diagnostyki
mechanizmoéw okretowych.

Zestawienie procedowanych i bedacych
W mocy wynalazkéw i wzorow
uzytkowych 5 wybranych jednostek
naukowo-badawczych wskazuje, iz
najwigcej rozwigzan technicznych
zwigzanych z budowg statkow dotyczy
pojedynczych maszyn i urzadzen oraz
systemOw diagnostyki technicznej. Na
dalszych pozycjach uplasowaty si¢
rozwigzania dotyczace takich zagadnien,
jak: materiaty, systemy wspomagania
procesu obstugiwania maszyn, uktady
wspomagania budowy jednostek
ptywajacych, systemy wspomagania
decyzji nawigacyjnych oraz kadluby

i uktady napedowe. Zestawienie nie
ujmuje wielu rozwigzan ogdlnych, ktore
moglyby zosta¢ zaadaptowane do branzy
morskiej, np. nowoczesne materialy
funkcjonalne opracowywane w wielu
polskich politechnikach czy tez uktady
oczyszczania spalin. Ponadto nie mozna
wykluczy¢, iz wiele rozwigzan nie
zostato zgtoszonych do opatentowania
ze wzgledu na brak zdolnos$ci patentowej
(np. rozwigzania ICT) lub tez z powodu

podjecia decyzji o ochronie tych



rozwigzan jako tajemnicy
przedsi¢biorstwa (know-how).
Niezaleznie od powyzszego, nalezy
zauwazy¢, iz jednostki naukowo-
badawcze zwigzane z branza morska
i okretowg jako glownym profilem
dziatalnosci wykazujg si¢ relatywnie
malg aktywnoscig w zakresie
wynalazczosci lub matg Swiadomoscia
potrzeby ochrony przemystowe;j
wytworéw swojej dziatalnosci
statutowe;j.

7.2. Portowe systemy transportowo-
logistyczne

7.2.1. Dostgpne produkty i technologie
Polski sektor TSL zwigzany

Z transportem morskim i $rédladowym
sktada si¢ z szeregu przedsiebiorstw

I instytucji umozliwiajacych realizacje¢
procesOw transportowych w eksporcie,
imporcie i tranzycie tadunkow oraz
obstuge pasazerow w podrozach
miedzynarodowych (transport morski)
i krajowych (transport srodladowy).
Kluczowymi punktami stycznos$ci

W powyzszych procesach sg porty
morskie i ich segment funkcjonalny.

Polskie porty morskie dzielimy na:

e cztery podstawowe dla polskiej
gospodarki narodowej (okreslenie
prawne zawarte w ustawie o portach

20 Ustawa o portach i przystaniach morskich
z dnia 20 grudnia 1996 r. (tj. Dz. U. z 2017 r.,
poz. 1933)

i przystaniach morskich)?, gdzie
Skarb Panstwa posiada wigkszo$¢
w kapitale zaktadowym zarzadow
tychze portéw — porty w Gdansku,
Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu
obstuguja gros tadunkoéw polskiego
handlu zagranicznego 1 tadunkow
tranzytowych (97% z tacznych
obrotéw na poziomie 78,4 mln ton
w 2017 r.),

e pozostale porty, gdzie wigkszo$§¢
w kapitale zakladowym podmiotow
zarzadzajacych posiadajg gminy, na
terenie ktorych te porty sa potozone.

7.2.2. Podstawowa analiza wielkosci
i dynamiki rynku

Rok 2017 byt kolejnym rokiem
trwajacego nieprzerwanie wzrostu
obrotow tadunkowych (poczawszy od
2011 r. z obrotami rzedu 58 mln ton)

i zgodnie z prognozami, ten trend
zostanie utrzymany w najblizszych
latach. Wstepne dane dotyczace obrotow
polskich portow morskich w 2018 roku
wskazuja na osiagniecie przeladunkow
na poziomie 100 min ton. Tym samym
rok 2018 byt rekordowym pod
wzgledem obrotéw tadunkowych w calej
historii dziatania polskich portow
morskich. Ciagly wzrost obrotow
polskiego handlu zagranicznego

i tranzytu via polskie porty morskie jest

efektem wzrostu potencjatu
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przetadunkowo-sktadowego portow,
poprawy konkurencyjnos$ci ich sfery
funkcjonalnej powigzanej ze wzrostem
potencjatu catego polskiego sektora TSL
oraz regulacji prawnych zréwnujacych
zasady obstugi tadunkéw w polskich
portach do zasad obowigzujacych

w panstwach Europy Zachodnie;j.

7.2.3. Analiza barier rynkowych

W obecnej sytuacji rynkowej polscy
armatorzy realizujg przewozy na
rynkach przez siebie wybranych i nie
majg problemoéw z dostepem do srodkoéw
finansowych na rozbudowg floty
morskiej do planowanego poziomu.
Polskie porty morskie dysponuja obecnie
infrastruktura spetniajaca §wiatowe
standardy w tym zakresie, co byto
mozliwe dzigki srodkom wlasnym

I unijnym, gdzie wielomiliardowe
inwestycje w tym obszarze w ostatnich
kilkunastu latach pozwolity na skok
jako$ciowy 1 1loSciowy do poziomu
technicznego prezentowanego przez
najwieksze porty morskie w Europie.
Operatorzy terminali portowych

w polskich portach morskich, dzigki
rowniez wielomiliardowym

inwestycjom, dysponuja nowoczesnymi
terminalami przetadunkowo-sktadowymi
I rozwigzaniami technicznymi
doréwnujacymi podobnym terminalom
w wiodacych portach morskich.

Obecnie polski sektor portowych
systemow transportowo-logistycznych

stoi przed koniecznos$cig wdrozenia
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nowoczesnych technologii opartych

0 rozwigzania ICT w zakresie transmisji
I przetwarzania danych oraz w zakresie
automatyzacji i robotyzacji proceséw
portowych i wokotportowych.
Natomiast, co istotne, obecny brak
wdrozenia tych rozwigzan nie wynika

z bariery finansowej czy
technologicznej, a raczej jest naturalnym
procesem dalszej likwidacji luki
technicznej i technologicznej pomiedzy
Polska a liderami $wiatowymi w tym
wzgledzie. Zmniejszanie wskazanej luki
trwa juz od kilkunastu lat.

Kluczowa barierg rynkowa rozwoju
technologii w transporcie i logistyce
srédladowe;j jest brak infrastruktury
transportu pozwalajacej na swobodng
zegluge §rodladowa. Jej odbudowa

I modernizacja, ktora w duzej mierze
dzieje si¢ od jakiegos czasu w Polsce,
jest zadaniem sektora publicznego,

a jednoczes$nie jej analiza wykracza poza
ramy niniejszego dokumentu.

7.2.4. Kluczowi gracze rynkowi
i interesariusze

Segment funkcjonalny portu morskiego
tworzg przede wszystkim
przedsigbiorstwa sektora TSL, ale
roOwniez instytucje panstwa niezbedne do
realizacji procesOw transportowych

w eksporcie, imporcie i tranzycie. Jesli
chodzi o przedsigbiorstwa sektora TSL
to port morski jest weztem
transportowym skupiajgcym szereg

z nich. Do tych kluczowych zaliczymy:



e przetadowcow portowych bedacych
operatorami terminali portowych,

e przewoznikow morskich,
srodladowych, drogowych,
kolejowych,

e agentdw frachtujacych i klarujacych,
e spedytorow i agentow celnych,

e pilotéw, cumownikoéw, firmy
holownicze,

e przedsiebiorstwa kontroli ilo§ciowej
I jakoSciowej,

e pozostale przedsigbiorstwa
$wiadczace inne ustugi i czynnosci
niezbedne w procesie obstugi

tadunkow.

Powyzszy wykaz nie obejmuje
operatorow logistycznych (3PL/ 4PL),
ktorzy funkcjonujg w portach morskich
0 rozwinigtej funkcji logistyczno-
dystrybucyjnej czy tez operatorow
transportu intermodalnego. Niezaleznie
jednak od powyzszego, wielos¢
procesOw zwiazanych z obstuga
tadunkow w portach morskich (ale
roOwniez pasazerow) wymaga Scistego
wspotdzialania wielu podmiotow badz
jednoczesnie, badz w okreslone;j
sekwencji czasowej. To oznacza
koniecznos¢ cigglego komunikowania
si¢ interesariuszy zaangazowanych

W procesy w transporcie i logistyce
morskiej.

Jak wskazujg statystyki rosngcych
obrotow polskich portow morskich,
polski sektor TSL zaangazowany w te

procesy posiada odpowiedni potencjat,

organizacj¢ i umiejetno$¢ ich realizacji.
Mimo, ze sektor jest rozdrobniony

i trudno wskaza¢ liderow znacznie
wyrastajacych ponad innych, to realizuje
on procesy w ladowo-morskich
fancuchach transportowych na poziomie
oczekiwanym przez zatadowcow.

W tabeli 3 zaprezentowano kluczowe dla
portowych systemow transportowo-
logistycznych przedsigbiorstwa
dziatajgce w polskich portach morskich.
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Tabela 3. Wiodace przedsigbiorstwa w obszarze portowych systemow transportowo-logistycznych
dzialajace w Polsce

Kluczowi gracze Zakres dzialania

PP Polska Zegluga Najwiekszy polski armator specjalizujacy si¢ w przewozach tadunkow

Morska masowych suchych i przewozach promowych ze Swinoujécia do Szwecji.

Zarzad Morskiego Zarzadzanie strategiczne i operacyjne portem morskim w Gdansku, w tym

Portu Gdansk SA koordynacja dziatalno$ci eksploatacyjnej w zakresie ruchu jednostek
ptywajacych.

Budowa, modernizacja i utrzymanie infrastruktury portowej.

Zarzad Morskiego Zarzadzanie strategiczne i operacyjne portem morskim w Gdyni, w tym
Portu Gdynia SA koordynacja dziatalno$ci eksploatacyjnej w zakresie ruchu jednostek
pltywajacych.

Budowa, modernizacja i utrzymanie infrastruktury portowej.

Zarzad Morskich Zarzadzanie strategiczne i operacyjne portami morskimi w Szczecinie
Portow w Szczecinie i Swinoujsciu, w tym koordynacja dzialalnosci eksploatacyjnej w zakresie
I Swinouj$ciu SA ruchu jednostek ptywajacych.

Budowa, modernizacja i utrzymanie infrastruktury portowej.

Operator Bazy Promow Morskich w Swinoujsciu — jednego z najwickszych
terminali na Battyku.

DCT Gdansk Operator terminalu kontenerowego w Porcie Potnocnym w Gdansku —
najwickszy w Polsce i jeden z najwigkszych terminali kontenerowych na
Baltyku.

Przedsi¢biorstwo Operator najwigkszego w Polsce i jednego z najwigkszych terminali

Przeladunkowe Paliw paliwowych na Battyku zlokalizowanego w porcie w Gdansku.
Plynnych ,,Naftoport™
Sp. zo.o.

BCT Gdynia Sp.zo.0.  Operator terminalu kontenerowego w porcie w Gdyni zaliczanego do
najwigkszych terminali kontenerowych na Battyku.

GCT Gdynia Sp.zo.0.  Operator terminalu kontenerowego w porcie w Gdyni zaliczanego do
najwigkszych terminali kontenerowych na Battyku.

Baltycki Terminal Operator jednego z najwigkszych terminali zbozowych w polskich portach
Zbozowy Sp. z 0.0. dziatajacy w porcie w Gdyni.

Polskie LNG Sp.zo0.0.  Operator najwickszego na Battyku terminalu LNG zlokalizowanego
W porcie w Swinoujéciu.

OT Port Swinoujscie Operator jednego z najwigkszych poleskich terminali fadunkéw masowych
Sp. zo.0. suchych zlokalizowanego w porcie w Swinoujsciu.

Bulk Cargo — Port Operator najwigkszego w polskich portach morskich terminalu tadunkow
Szczecin Sp. z 0.0. masowych suchych i ptynnych zlokalizowanego w porcie w Szczecinie.
DB Port Szczecin Sp. Operator jednego z najwigkszych w polskich portach morskich terminalu
Z0.0. drobnicowego zlokalizowanego w porcie w Szczecinie.

Zrodto: Opracowanie wlasne
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Zegluga $roédladowa w Polsce, ze
wzgledu na fakt ,,zdziczenia” wigkszosci
polskich rzek, a tym samym dewastacji
infrastruktury transportu, ma marginalny
udziat w przewozach w polskim
systemie transportowym. Mimo
statystycznych danych o 3 600 km drog
wodnych klasy od 1 do 5, de facto, od
kilkunastu lat, nie ma mozliwosci
realizacji przewozow dystansowych
pomiedzy potudniem Polski, a polskimi
portami morskimi. Zegluga taka jest
mozliwa na Kanale Gliwickim i gornej
Odrze skanalizowanej (przewozy wegla
z Gliwic do elektrowni w Opolu) i na
dolnym odcinku Odry od portéw
morskich ujscia Odry do Kanatu Odra-
Havela (przewozy wegla, wyrobow
stalowych, innych fadunkéw).
Sporadycznie realizowane sg przewozy
dystansowe Wistg 1 Odrg tadunkow

z grupy Project Cargo. Z tego tez
wzgledu polski rynek przewoznikdéw
srodladowych oraz obrotow w portach
srodladowych jest niewielki. Dziata na
nim kilkadziesiat matych firm transportu
srodladowego, a liderem na tym rynku
jest OT Logistic SA z siedzibg

W Szczecinie. Szczecin stat si¢ centrum
przedsigbiorstw zeglugi $roédladowe;,

Z ktérych znaczna cze$¢ realizuje
przewozy na drogach wodnych Europy
Zachodniej dzigki unijnemu prawu
kabotazu. W istniejacej sytuacji trudno
oczekiwa¢ znacznego zaangazowania
sektora B+R na rzecz rozwoju

I wdrazania nowych technologii

w transporcie $rodladowym w Polsce.

Jednakze funkcjonujg osrodki naukowe

w Szczecinie, Gdansku, Bydgoszczy czy
we Wroctawiu, ktore maja potencjat
potrzebny na rozpoczgcie prac
rozwojowych na rzecz zeglugi
srodladowej w Polsce, ale warunkiem
zmian jest przede wszystkim
rewitalizacja drog wodnych

srédladowych w Polsce.

Sektor TSL w Polsce w zakresie
poprawy organizacji czy tez technologii
transportu, w tym operacji
przetadunkowo-sktadowych,
wspotpracuje z osrodkami naukowymi,
do ktorych zaliczy¢ mozna uczelnie
wyzsze zlokalizowane w Trojmiescie
(Uniwersytet Gdanski, Uniwersytet
Morski w Gdyni, Akademia Marynarki
Wojennej w Gdyni) i Szczecinie
(Akademia Morska w Szczecinie,
Uniwersytet Szczecinski,
Zachodniopomorski Uniwersytet
Technologiczny) oraz instytuty naukowe
rowniez zlokalizowane w Trojmiescie
(Instytut Morski w Gdansku, Centrum
Techniki Okretowej w Gdansku) oraz
w kilku osrodkach badawczo-
rozwojowych w Kraju, np. Instytut
Logistyki i Magazynowania w Poznaniu,
Uniwersytet Kazimierza Wielkiego

w Bydgoszczy, Uniwersytet
Wroctawski.

Istotnym elementem $rodowiska
przedsigbiorstw sg interesariusze
wplywajacy w okreslony sposob na ich
dziatanie, jak i catego sektora.

W przypadku polskiego sektora
transportu i logistyki morskiej
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i srodladowej do kluczowych
interesariuszy zaliczamy:

finalnych klientow sektora, ktorymi
sg zatadowcy, dziatajacy z reguly za
posrednictwem spedytorow

I operatorow logistycznych,

klientow zarzadow portow morskich
i srodladowych, do ktorych
zaliczamy przetadowcow

I operatorow portowych, operatorow
logistycznych i intermodalnych oraz

przedsigbiorstwa transportowe,

dostawcoOw materiatow,
wyposazenia, urzadzen,
podsystemow 1 systemow
portowych, w tym systemow IT,

wewnetrznych konkurentow
krajowych i konkurentow
zagranicznych, do ktorych zaliczy¢
nalezy porty europejskie potozone
nad Morzem Pdétnocnym 1 Morzem
Srédziemnym, operatoréw terminali
potozonych w wymienionych
portach oraz spedytorow

I operatorow logistycznych
powigzanych z operatorami
portowymi dziatajagcymi

w konkurencyjnych portach,

instytucje panstwa, agendy

I fundusze panstwowe okreslajace
ramy dziatania sektora, np.
Ministerstwo Finanséw z podlegtym
aparatem celno-skarbowym,
Ministerstwo Gospodarki Morskiej

i Zeglugi Srodladowej, Ministerstwo
Przedsiebiorczosci i Technologii,

Narodowe Centrum Badan
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i Rozwoju, Polska Agencja Rozwoju

Przedsigbiorczosci, urzedy morskie,

instytucje samorzadowe na
poziomie wojewddzkim 1 gminnym
ksztaltujace regionalng polityke
rozwoju, w tym Regionalne
Inteligentne Specjalizacje na

poziomie wojewddzkim,

organizacje pozarzagdowe, w tym
klastry branzowe, np. Klaster
Morski Pomorza Zachodniego,
Klaster Logistyczno-Transportowy
Poétnoc-Potudnie czy Battycki
Klaster Morski i Kosmiczny, rady
interesantOw portu dziatajace

w czterech glownych polskich
portach morskich, wspierajace
procesy integracji przedsiebiorstw
w sektorze,

osrodki naukowo-badawcze, do
ktorych zaliczamy uczelnie wyzsze
I instytuty naukowe zaangazowane
w dziatalnos¢ sektora (wskazane

powyzej),
media: telewizja i radio, wydawcy
periodykow, portale internetowe

ksztaltujace opini¢ o sektorze

i analizujace jego dziatalnose,

zwigzki zawodowe wywierajgce
wptyw na rzadowa polityke
ksztaltowania wynagrodzen 1 zasad

pracy.



7.2.5. Najwazniejsze wydarzenia

braniowe

Firmy reprezentujace sektor portowych
systemow transportowo-logistycznych
uczestniczg w szeregu wydarzen
organizowanych w formie targow,
konferencji czy tez warsztatow. Tego
typu spotkania branzowe moga mie¢
zasi¢g lokalny, regionalny, krajowy czy
tez ponadnarodowy. Przyktadami
najwazniejszych dla sektora portowych
systemow transportowo-logistycznych

wydarzen s3:

e Miedzynarodowe Targi Transport
& Logistics, Monachium,

e Baltexpo, Gdansk,

¢ Intermodal Europe, Rotterdam/
Hamburg,

e Intermodal Asia, Shanghai,

e Migdzynarodowe Targi Transportu
i Logistyki w Warszawie
TransLogistica Poland.

7.2.6. Analiza trendow rozwojowych

W ramach SL przeprowadzono
oddzielnie analiz¢ silnych 1 stabych stron
oraz analiz¢ PESTEL, ktore nastepnie
zostaty zgrupowane w analiz¢ SWOT,
wskazujaca na mocne i stabe strony oraz
szanse i zagrozenia dla polskiego
obszaru portowych systemow
transportowo-logistycznych. W tabeli

4 przedstawiono wyniki tej analizy.

Tabela 4. Analiza SWOT obszaru portowych systemow transportowo-logistycznych

Mocne strony (S) Stabe strony (W)

e  Wysoko wykwalifikowane kadry o duzym
potencjale rozwojowym.

e Rozwinigta infrastruktura portow
morskich.

e Dynamiczny wzrost obrotow polskich
portow morskich, w tym dynamiczny
wieloletni rozwdj przewozow promowych.

e  Silny krajowy rynek TSL.

e Potencjat naukowo-badawczy wyzszych
uczelni technicznych.

Rozdrobnienie podmiotéw na krajowym rynku
TSL.

Nieche¢ do wspoltpracy strategicznej i kreowania
wysokiej wartosci dodanej w tancuchach
transportowych.

Brak dlugoterminowego strategicznego
wspotdziatania srodowisk naukowych
Z praktykami.

Mata liczba innowacyjnych i rozwojowych
projektow dotyczacych zastosowania narzedzi IT
w zarzadzaniu przeptywami w tancuchach
transportowych.

Brak zintegrowanych systemow zarzadzania

i wymiany danych typu PCS (ang. Port
Community Systems).

Brak drog wodnych $roédladowych

Z infrastruktura towarzyszaca zapewniajaca
wystarczajaca efektywnos¢ przewozowa.
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Szanse (O) Zagrozenia (T)

e Unijna polityka podnoszenia
innowacyjnosci gospodarki, w tym
strategia Europa 2020.

e Polska polityka rozwoju innowacyjnosci
i zwigzanego z tym wsparcia dla B+R
i przedsigbiorstw.

e Rozwdj technologii opartych na ICT
niewymagajacych, w wielu przypadkach,
znacznych naktadow na rozwo;j.

e Unijna polityka utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu
preferujaca rozwoj transportu
kombinowanego z wykorzystaniem
ladowo-wodnych tancuchoéw
transportowych.

o Ciagle zapotrzebowanie na nowe systemy
ICT dotyczace wymiany danych
i zarzadzania procesami.

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie prac SL

Przeprowadzona analiza obszaru
portowych systemow transportowo-
logistycznych wykazata brak,
dziatajacych w oparciu o technologie IT,
zintegrowanych systeméw komunikacji
dla interesariuszy procesow
transportowych, w tym typu PCS, niski
poziom automatyzacji procesow
portowych i brak w portach morskich

I srodladowych pojazdow zdalnie
sterowanych, nie méwiac juz

0 pojazdach autonomicznych.

7.2.7. Otoczenie prawne i ochrona

wlasnosci intelektualnej

Otoczenie prawne sektora TSL ma duzy
wplyw na jego dziatalnos¢. Czesto
zmieniajace si¢ przepisy prawa w Polsce

powoduja niepewnos$¢ sektora.
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Alianse strategiczne zagranicznych zatadowcow,
operatorow logistycznych, przewoznikow

i przetadowcow celem kreowania wysokiej
warto$ci dodanej w tancuchach transportowych,
w ktorych nie biorg udziatu polskie firmy. Silna
konkurencja ze strony europejskich operatorow
logistycznych i portow morskich.

,Protekcjonizm narodowy” jako element polityki
rozwoju systemow transportowych
wykorzystujacych rodzime drogi transportowe,
w tym porty morskie.

Wysokie naktady na B+R na rzecz sektora TSL
w wysokorozwinigtych krajach europejskich na
rzecz wykorzystania technologii ICT do
zarzadzania przeplywami w tancuchach
transportowych.

Automatyzacja procesOw portowych

W czotowych europejskich terminalach
kontenerowych prowadzaca do podniesienia
efektywnosci, a tym samym spadku pozycji
konkurencyjnej polskich portow.

Powstajace nowe technologie powinny
wigza¢ si¢ ze zmianami regulacji
prawnych na poziomie krajowym, jak
I migdzynarodowym. Omawiane
wczesniej zmiany zwigzane

z autonomicznymi jednostkami
ptywajacymi beda mialy takze wptyw na
systemy portowo-transportowe.
Jednoczesnie istotne zmiany dotycza
takze regulacji celnych i mozliwos$ci
wykorzystania nowych technologii

w tym obszarze.

Zasady ochrony wtasnosci intelektualnej
w Polsce sg unormowane przepisami
wskazanymi w rozdziale 7.1.7.

W obszarze portowych systemow
transportowo-logistycznych mozliwa
ochrona wlasnosci intelektualnej moze
obejmowac rozwigzania zwigzane

z zastosowaniem ICT w zakresie



procesOw portowych. Nalezy tutaj
zwroci¢ uwage na fakt, iz ze wzgledu na
szczegblny charakter praw wlasnosci
intelektualnej w przypadku rozwigzan

w obszarze ICT, czgsto formuta ochrony
patentowej jest do niego nieadekwatna.

W przypadku polskich firm z sektora
transportowo-logistycznego, ktore moga
pokry¢ koszty ochrony prawnej, sg to
glownie dostawcy technologii

I systemow okretowych, jak i dostawcy
technologii dla portowych systemow
transportowo-logistycznych. Maja oni
mozliwos$ci finansowe zwigzane

z opatentowaniem nowych technologii
w wielu panstwach czy tez uzyskaniem
ochrony prawnej (rownoznacznej

Z ochrong patentowg) wdrozonych

rozwigzan technicznych.

7.3. Przeglqd dostepnych Zrodet
wsparcia niekomercyjnego

Korzystanie ze zrodet wsparcia
projektow innowacyjnych w Polsce
wymaga specjalistycznej wiedzy

i doswiadczenia niezb¢dnego do
realizacji skutecznych dziatan,
zaczynajac od wyboru, a konczac na
rozliczeniu projektu, ktéremu udzielane
jest wsparcie zewnetrzne. Gospodarka
morska nie r6zni si¢ pod tym wzgledem
od innych sektoréw gospodarczych

I innowacje morskie nie podlegajg innej

21 Jest to zjawisko rejestrowania statkow pod
bandera niezwigzang z armatorem, ze wzgledu
na réznice wynikajace z prawa podatkowego,
rejestrowego, ewentualnie ze wzgledu na
ochrong statkow w przypadku konfliktow
zbrojnych lub ekonomicznych

procedurze w ramach programow
wsparcia. Istotne jest przy tym, ze
istnieje dos¢ powszechny brak
zrozumienia specyfiki rynku, na jakim
dziatajg spotki portowe, armatorzy czy
stocznie, co utrudnia skuteczny proces
udzielania pomocy finansowej

I niefinansowej. Kluczowe aspekty
wyrdzniajace gospodarke morska to:

1. Dziatanie na rynku globalnym.

2. Sciste uzaleznienie od koniunktury
gospodarczej.

3. Duza kapitalochtonno$¢ oraz dtugi
okres eksploatacji (infrastruktura
portowa i offshore, statki).

4. Zlozona struktura wiascicielska
(tanie bandery?!, terminale
portowe??).

5. Gleboko zakorzeniona tradycja (niski

poziom gotowosci do zmian).

Najwazniejsze programy wsparcia dla
projektow innowacyjnych w Polsce
wynikaja z realizacji polityki UE,

W szczegblnosci w zgodnosci

z priorytetami Projektu przewodniego
»Unia Innowacji” w ramach Strategii
Europa 2020. Zaktada ona
wykorzystywanie dziatalnosci
badawczo-rozwojowej i innowacyjnej do
rozwigzywania takich problemow, jak:
zmiany klimatu, efektywnos¢

energetyczna i pod wzgledem zasobow,

22 Terminal portowy — technicznie

i organizacyjnie wyodrebniona struktura
realizujaca w obszarze portu morskiego ustugi
portowe na rzecz tadunkow i/ lub pasazeréw oraz
srodkow transportu. Wyrdézniamy terminale
uniwersalne i specjalistyczne
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zdrowie oraz zmiany demograficzne.
Wymienione cele o charakterze
horyzontalnym sg tez do osiggniecia
w obszarze gospodarki morskiej.
Pomagaja w tym dostepne w Polsce
programy wsparcia finansowego
zwigzane Z dziatalnos$cig B+R

w sektorze gospodarki morskiej.
Mozna wyr6zni¢ pieé zrodet
finansowania innowacji w polskim
systemie prawno-finansowym:

1. Srodki whasne.
2. Srodki pozyskane z budzetu panstwa.

3. Srodki pozyskane z zagranicy
(przede wszystkim z Unii
Europejskiej).

4. Srodki pochodzace od inwestorow
prywatnych (np. Aniotowie Biznesu,
czy fundusze typu venture capital).

5. Kredyty/ pozyczki udzielane
zarOwno przez sektor prywatny
(banki), jak i sektor publiczny
(fundusze publiczne).

Jesli chodzi o $rodki publiczne (zarowno
pochodzace z budzetu panstwa, jak

i dotacji unijnych), przedsigbiorcy

I naukowcy mogg staraé si¢ o wsparcie
dystrybuowane przez wyspecjalizowane
podmioty instytucjonalne, w tym m.in.:

e Bank Gospodarstwa Krajowego,
e Komisje Europejska,

e Narodowe Centrum Badan
i Rozwoju,

e Polska Agencje Rozwoju

Przedsigbiorczosci,
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e Urzedy Marszatkowskie.

Najwazniejsze, dostepne w latach 2014-
2020, dla gospodarki morskiej programy
wsparcia dla przedsiewzigc
innowacyjnych to:

Horyzont 2020 — Program Ramowy
Unii Europejskiej,

e POIR - Program Operacyjny
Inteligentny Rozwo6j na lata 2014-
2020,

e RPO WZ - Regionalny Program
Operacyjny Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego na lata 2014-
2020,

e RPO WP - Regionalny Program
Operacyjny Wojewoddztwa
Pomorskiego na lata 2014-2020.



Tabela 5. Przyktady krajowych programoéw wsparcia nickomercyjnego dla sektora gospodarki morskiej
oferowanych w latach 2014-2020%

Rodzaj wspieranej

aktywnosci

Przyklady programoéw strategicznych oraz
Dzialan/ Poddzialan w ramach POIR, RPO
WZ, RPO WP

Instytucje bezposrednio
dystrybuujace srodki

Prace badawcze

i rozwojowe (B+R)
lub prace
rozwojowe

Inwestycje

W infrastrukture
shluzacych
wdrazaniu
innowacji

Dostep do uslug
zewnetrznych
zwigzanych

Z dzialalno$cia
innowacyjna

POIR, Poddziatanie 1.1 Projekty B+R
przedsiebiorstw (tzw. Szybka Sciezka)

POIR, Dziatanie 4.1 Badania naukowe 1 prace
rozwojowe

Program strategiczny TECHMATSTRATEG
POIR, Poddziatanie 3.2.1 Badania na rynek

RPO WZ, Dziatanie 1.1. Projekty badawczo-
rozwojowe przedsi¢cbiorstw

RPO WZ, Dziatanie 1.4 Wdrazanie wynikéw
prac B+R

RPO WZ, Dziatanie 1.5 Inwestycje
przedsi¢cbiorstw wspierajace rozwoj
regionalnych specjalizacji oraz inteligentnych
specjalizacji

RPO WP, Dziatanie 1.1 Ekspansja przez
innowacje

RPO WP, Dziatanie 1.2. Transfer wiedzy do
gospodarki

POIR, Dziatanie 2.1 Wsparcie inwestycji w
infrastruktur¢ B+R przedsigbiorstw

RPO WZ, Dziatanie 1.2 Rozw¢j infrastruktury
B+R w przedsigbiorstwach

RPO WP, Dziatanie 2.1. Inwestycje podstawowe
i profilowane - wsparcie poza dotacyjne

RPO WP, Dziatanie 2.2. Inwestycje profilowane
— wsparcie dotacyjne

POIR, Dziatanie 2.3 Proinnowacyjne ustugi dla
przedsicbiorstw

Poddziatanie 2.3.1 Proinnowacyjne ustugi IOB
dla MSP

POIR, Dziatanie 3.3: Wsparcie promocji oraz
internacjonalizacji innowacyjnych
przedsigbiorstw

Poddziatanie 3.3.3 Wsparcie MSP w promocji
marek produktowych — Go to Brand

NCBR

PARP

Urzad Marszatkowski
Wojewodztwa
Zachodniopomorskiego

Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa
Pomorskiego + Agencja
Rozwoju Pomorza

Ministerstwo Inwestycji
i Rozwoju

Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego

Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa
Pomorskiego + Agencja
Rozwoju Pomorza

PARP

23 Nalezy jednak mie¢ na wzgledzie, Ze cze$¢ schematow dedykowana jest jedynie przedsiebiorcom
spetniajacym kryteria matych i $rednich firm (MSP), zgodnie z przepisami unijnymi
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Rodzaj wspieranej
aktywnosci

Przyklady programow strategicznych oraz
Dzialan/ Poddzialan w ramach POIR, RPO
WZ, RPO WP

Instytucje bezposrednio
dystrybuujace srodki

RPO WP, Dzialanie 2.4. Otoczenie biznesu

RPO WZ, Dziatanie 1.16 Zwigkszenie dostgpu
do ustug Instytucji Otoczenia Biznesu

Urzad Marszatkowski
Wojewodztwa
Pomorskiego

Urzad Marszatkowski
Wojewodztwa
Zachodniopomorskiego

NCBR

Bank Gospodarstwa
Krajowego

Agencja Rozwoju
Pomorza

Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego

NCBR

Pozyskanie POIR, Dziatanie 1.3 Prace B+R finansowane
funduszy na z udziatem funduszy kapitatowych
flmalalnos.c POIR, Poddziatanie 3.2.2 Kredyt na innowacje
nnowacyjna technologiczne
RPO WP, Dziatanie 2.1./ 2.2. Inwestycje
podstawowe i profilowane
RPO WZ, Dziatanie 1.9 Inwestycje
W przedsigbiorstwach poprzez instrumenty
finansowe
Dedykowana POIR, Dziatanie 1.2 Programy sektorowe
pomoc dla (INNOSHIP)
gospodarki
morskiej

RPO WZ, Dziatanie 5.7 Budowa, rozbudowa lub  Urzad Marszatkowski
modernizacja ogélnodostepnej infrastruktury
szlakow zeglownych, utrzymanie drég wodnych

Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego

prowadzacych do portéw, monitoring drog
wodnych, w tym zwigzany z systemami

zarzadzania ruchem

Zrodto: Opracowanie wiasne

Tabela 5 prezentuje przyktady
krajowych programow wsparcia
niekomercyjnego dla sektora gospodarki
morskiej oferowanych w latach 2014-
2020. Pokazana lista nie wyczerpuje
mozliwych Zrédet 1 koncentruje si¢ na
programach wsparcia ze Srodkéw
budzetowych 1 UE. Charakterystyczna
jest znaczna ilo$¢ programow, ktore
niejednokrotnie sg bardzo zblizone
swoim zakresem. Za wyjatkiem
Programu sektorowego INNOSHIP brak
jest dedykowanych programow dla
gospodarki morskiej.
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Nie mniej funkcjonujg rowniez
programy wsparcia miedzysektorowe,
ktore rowniez mogg by¢ wykorzystane
przez sektor gospodarki morskiej.
Przyktadem takiego programu jest
krajowy Fundusz Niskoemisyjnego
Transportu, gdzie wsparcie moga
otrzymac¢ zarOwno inicjatywy zwigzane
z rozwojem elektromobilnosci (czyli
pojazdy napedzane energig elektryczng),
jak i transportem opartym na paliwach
alternatywnych, m.in. CNG, LNG.



)

8. Potencjal rozwojowy dla
wybranych jednostek
ptywajacych oraz portowych
systemow transportowo-
logistycznych w Polsce

w perspektywie 5 lat

Potencjal rozwojowy polskiego sektora
gospodarki morskiej w obszarach:
wybranych jednostek ptywajacych oraz
portowych systemow transportowo-
logistycznych, okreslony zostat w trakcie
prac w ramach SL, gdzie wykorzystano
opinie 1 do§wiadczenie praktykow
sektora, jak rowniez przedstawicieli
osrodkow B+R pracujacych na rzecz
sektora oraz ekspertow. W ramach SL
przeprowadzono rowniez konsultacje
w srodowisku gospodarki morskiej

I srodladowej poszerzajgc tym samym
opiniotworczy krag osob,
przedsigbiorstw 1 instytucji
zaangazowanych bezposrednio

I posrednio w okreslenie potencjatu

24 «“Competitive position and future opportunities
of the European marine supplies industry”.
Funded by the European Commission DG
Enterprise and Industry Contract No.

rozwojowego analizowanych obszarow.
Punktem wyjscia do oceny krajowego
potencjatu rozwojowego w ocenianych
obszarach byta analiza globalnych

trendow rozwojowych.

Uwzgledniajac zmieniajace si¢ trendy

I sytuacj¢ regulacyjng (np. w kwestii
autonomicznych pojazdow) eksperci
zdecydowali, zZe racjonalne bedzie
zaplanowanie dziatan w perspektywie 5-
letniej.

W obszarze wybranych jednostek
ptywajacych do glownych trendow
globalnych rozwojowych ery Przemystu
4.0. zaliczamy?*:

1) w zakresie nowych technologii:

S12.630862, BALance Technology Consulting
GmbH, Shipyard Economics Ltd., MC
Marketing Consulting, © European Commission,
[2014]
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e robotyke i automatyzacje nawigacji, pomiedzy jednostka

procesow produkcji, pltywajacg a otoczeniem,

e napedy i zasilanie jednostek e autonomiczne jednostki
ptywajacych, ptywajace,

2) w zakresie nowych modeli
biznesowych:

e zaawansowane materiaty
w konstrukcji jednostek,

e kompleksowa automatyzacje e maksymalizacj¢ wartosci dodane;j
jednostki ptywajacej jako poprzez innowacje procesowe

systemu, W sieciowym zarzadzaniu

fancuchem wartosci w procesie

budowy i eksploatacji jednostki
plywajacej.

e rozw(j zintegrowanych

systemOow komunikacji, w tym

Tabela 6. Gtowne trendy rozwojowe dla obszaru wybranych jednostek ptywajacych

Ograniczenia
W rozwoju trendu

Nazwa trendu Komentarz

KorzySci

Robotyka Trend dynamiczny e eliminacja pracy ludzkiej e  utrata miejsc
i automatyzacja 0 perspektywie (wigksze bezpieczenstwo, pracy.
w produkcji wieloletniej mniej blgdow),
jednostek (innowacje . . o
plywajacych procesowe). zyvle;kszeme,w.ydajnosm,
niezawodnosci,
Silny trend majacy elastycznosci procesow,
wplyw na praktycznie o ] )
wszystkie obszary zmniejszenie kosztow
fancucha wartosci produkeji, a tym samym
budowy jednostek podnoszenlg o
plywajacych. konkurencyjnosci
producenta.
Napedy Trend dynamiczny eliminacja pracy ludzkiej utrata miejsc
i zasilanie trwajacy, (wigksze bezpieczenstwo, pracy.
jednostek Z perspektywa mniej btedow),
plywajacych kolejnych zmian do 5 . . .
lat. zwickszenie wydajnosci,
niezawodnosci,
Mega trend majacy elastycznosci procesow,
wplyw na koszty o ) ’
eksploatacji jednostek zmniejszenie kosztéw
plywajacych oraz produkciji, -atym samym
niskoemisyjnose¢. podnoszemg ;
konkurencyjnosci
producenta.
Zaawansowane Trend dynamiczny eksploatacyjne, np. wysokie koszty
materialy trwajacy, poprzez zmniejszenie produkcji
w konstrukcji z perspektywa wagi jednostek czy tez nowych
jednostek kolejnych zmian do 10 oporow materiatow.
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Nazwa trendu

Komentarz

Korzysci

Ograniczenia

W rozwoju trendu

Kompleksowa
automatyzacja
jednostki
plywajacej jako
systemu

Rozwdj
zintegrowanych
systemow
komunikacji,

w tym nawigacji,
pomiedzy
jednostka
plywajacz}

a otoczeniem

Autonomiczne
jednostki

plywajace

Istotny trend majacy
wplyw na koszty
eksploatacji jednostek
ptywajacych i ich
niezawodno$¢.

Trend dynamiczny
o0 perspektywie do 10
lat.

Silny trend majacy
wplyw na koszty
eksploatacji jednostek
pltywajacych bedacy
,wstepem” do zdalnie
sterowanych

a docelowo
autonomicznych
jednostek
pltywajacych.

Trend dynamiczny
0 perspektywie do 10
lat.

Mega trend majacy
wplyw na
bezpieczenstwo
jednostek ptywajacych
bedacy ,,wstepem” do
zdalnie sterowanych

a docelowo
autonomicznych
jednostek

ptywajacych.
Trend dynamiczny
0 perspektywie
wieloletniej.

Mega trend, ktory
zrewolucjonizuje
transport morski.

Zrodto: Opracowanie wlasne

hydrodynamicznych
kadtuba,

zwigkszenie
niezawodnosci niektorych
elementow
konstrukcyjnych
jednostek ptywajacych.

ograniczenie pracy
ludzkiej (wigksze
bezpieczenstwo, mniej
bledow) — zaloga jako
nadzor nad pracg statku,

zmniejszenie kosztow
eksploatacji poprzez
optymalizacje
poszczegolnych procesow,
jak rowniez catego
systemu, jakim jest
jednostka ptywajaca.

zwigkszenie
bezpieczenstwa zeglugi,

zmniejszenie kosztow
eksploatacji poprzez
mozliwo$¢ zdalnej
optymalizacji
poszczegbdlnych procesow,
jak rowniez catego
systemu, jakim jest
jednostka ptywajaca.

zmniejszenie kosztow
eksploatacji ze wzgledu na
brak zatogi,

zmniejszenie kosztow
eksploatacji poprzez
optymalizacje
poszczegodlnych procesow,
jak rowniez catego
systemu, jakim jest
jednostka ptywajaca.

e utrata miejsc
pracy.

e Utrata miejsc
pracy,

e  brak rozwigzan
prawnych
pozwalajacych
na eksploatacje
jednostek
ptywajacych
bez zalog.
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Zaprezentowany powyzej krotki opis
globalnych trendow rozwojowych

w budowie wybranych jednostek
ptywajacych jest podstawa okreslenia
kluczowych dziatan obecnych

i planowanych (skoncentrowanych na
rozwoju technicznym i technologicznym
statkow), majacych na celu
wprowadzenie do eksploatacji
autonomicznych jednostek ptywajacych.
Konieczne jest przeprowadzenie szeregu
badan naukowych w obszarze nowych
technologii i analiz dotyczacych
problematyki bezpieczenstwa na morzu
i odpowiedzialnosci z tym zwigzane;.
Konieczne bgdg rowniez zmiany

W organizacji produkcji statkow,
funkcjonowaniu systemu transportu
wodnego (morskiego 1 $rodladowego).
Zmiany dotyczy¢ beda rowniez
rozwigzan prawnych dopuszczajacych
do zeglugi morskiej 1 $rédladowej
jednostki zdalnie sterowane

I autonomiczne.

W obszarze portowych systemow
transportowo-logistycznych do
gtownych globalnych trendow
rozwojowych mozna zaliczy¢?:

1) w zakresie nowych technologii:

robotyke i automatyzacje,
e sztuczng inteligencje,
e Internet Rzeczy,

e przetwarzanie i analiz¢ duzej

ilosci danych,

%5 | ogistics Trend Radar. Delivering insight
today, creating value tomorrow, prezentacja
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e autonomiczne srodki transportu
bliskiego w portach,

2) w zakresie nowych modeli
biznesowych:

ekologistyke,

e-Platformy transakcyjne,

ekonomig dzielenia sig.

DHL Trend Research, dostepna na:
www.dhl.com/innovation, 2018



Tabela 7. Gtowne trendy rozwojowe dla obszaru portowych systemow transportowo-logistycznych

Nazwa trendu

Komentarz

KorzySci

Ograniczenia w rozwoju

trendu

Robotyka
i automatyzacja

Sztuczna
inteligencja

Internet Rzeczy

Trend dynamiczny
0 perspektywie do 5 lat.

Mega trend majacy
wptyw na praktycznie
wszystkie obszary
technologii

w transporcie

i logistyce. Najwicksze
zmiany obserwowane sa
w technologiach
przetadunku

i sktadowania w portach
morskich

i srédladowych.

Trend dynamiczny
0 perspektywie ok. 5 lat.

Silny trend
wykorzystywany

W zarzadzaniu

w transporcie

i logistyce.

W szczegolnoscei
dedykowane modele
prognostyczne
wykorzystywane sg
w planowaniu

i zarzadzaniu
operacyjnym tancucha
dostaw.

Trend dynamiczny
0 perspektywie do 5 lat.

Silny i powszechny
trend wykorzystywany
w komunikacji,
sterowaniu

i przetwarzaniu
informacji. Technologie
IoT wspomagaja
tradycyjne technologie
w branzy TSL
przeksztalcajac je

w inteligentne
rozwigzania typu smart
supply chain (smart
warehouse, e-container,
e-trucks itd.).

eliminacja pracy

ludzkiej (wigksze
bezpieczenstwo,

mniej btedoéw),

zwigkszenie
wydajnosci,
niezawodnosci,
elastycznosci
procesow,

zmniejszenie
kosztow.

skuteczne systemy
wspomagania
decyzji
biznesowych,

zwigkszenie
efektywnosci
ekonomicznej
i technicznej
procesow,

personalizacja
ustug
(dedykowane
serwisy).

monitoring
procesoOw w czasie
rzeczywistym,

silna korelacja
Z automatyzacja
i sztuczna
inteligencja,

zwigkszenie
efektywnosci
ekonomicznej
i technicznej
procesow,

zwigkszenie
dynamiki

i niezawodno$ci
procesow

w ztozonych

utrata miejsc pracy,

ograniczenia we
wspotpracy cztowiek-
robot,

brak regulacji
prawnych.

wymagany
specjalistyczny
personel IT,

brak relacji
interpersonalnych,

mozliwe konflikty
etyczne i luki prawne,

brak mozliwosci
standaryzacji

i weryfikowalnosci
prawidtowych
wskazan algorytmow
Al.

koniecznosé
standaryzacji
technologii 10T,

problemy
bezpieczenstwa
danych

i bezpieczenstwa
obiektow fizycznych,

ograniczenia zrddet
zasilania (pojemnos¢
baterii),

ograniczenia

w zakresie
interoperacyjnosci
oraz wiarygodnego
dziatania systemoéw
loT.
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Nazwa trendu

Komentarz

Korzysci

Ograniczenia w rozwoju

trendu

Przetwarzanie
i analiza duzej
ilosci danych

Autonomiczne
srodki
transportu
bliskiego

w portach

Ekologistyka
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Trend dynamiczny
0 perspektywie do 5 lat.

Mega trend zwigzany
Z powszechna
cyfryzacja procesowa
pozwalajacy na
osigganie korzysci

z coraz wigkszej ilosci
danych pozyskiwanych
od wewnetrznych
elementow systemow
logistycznych i ich
otoczenia.

Trend dynamiczny

0 perspektywie powyzej

5 lat.

Silny trend, ktory

w dhuzszej perspektywie

zrewolucjonizuje
przewozy masowe

w gtownych korytarzach

(statki oceaniczne,
pociagi
dtugodystansowe)

i przewozy

W wewnetrznych
obszarach do tego
przystosowanych
(wewnatrz obszaréw
przemystowych,
aglomeracje).

Trend narastajacy
0 perspektywie do 5 lat.

Coraz silniejszy trend,
ktory wynika ze
wzrastajacej
swiadomosci
ekologicznej.
Zaczynajac od liderow
rynkowych nastepuje
samodzielne lub

wymuszone przejscie na

ekologiczne zrodta

systemach
technicznych.

wicksza
efektywnos¢
zarzadzania
procesami,

nowe ustugi oparte
0 przetwarzanie
danych,

personalizacja
ustug (zgodnie ze
zmiennymi
potrzebami
poszczegolnych
klientow),

warto$¢ dodana do
tradycyjnych
ustug.

oszczgdnos$ci
wynikajace

z braku
kierowcoOw

i optymalizacji
eksploatacji
pojazdu,

wigksza
wydajnosc¢ (24/7)
i niezawodno$¢
przewozow.

korzysci
spoteczne ze
zmniejszonych
emisji,
oszczednosci
eksploatacyjne
(w trakcie analiz).

wymagany
specjalistyczny
personel i potencjat
sprzetowy IT,

jakos$¢ pozyskiwanych
danych,

brak dostepu do
niezbednych danych
(brak otwartej
wymiany danych),

uprawnienia do
przetwarzania,
udostepniania

i przechowywania
danych.

utrata pracy przez
kierowcow,

ograniczone
bezpieczenstwo
fizyczne i danych,

wymogi prawne
i niedostosowanie
przepisow.

ograniczenia

w dostgpnosci
,zielonych” zrédet
energii (np. zasilanie
energia elektryczng),

duze koszty
dostosowania
technologicznego,

brak standardow
technologicznych,



Nazwa trendu Komentarz

Korzysci

Ograniczenia w rozwoju
trendu

energii i do
zréwnowazonego
rozwoju w branzy TSL.

E-Platformy
transakcyjne

Trend narastajacy °
0 perspektywie do 5 lat.

Powszechny trend
wykorzystywany

w relacjach B2B i B2C, o
zapewniajacy integracje
i wymiang danych

w dowodnej
konfiguracji i skali
(lokalnej i globalnej).

Ekonomia

dzielenia si¢ 0 perspektywie ok. 5 lat.

Silny trend powigzany
z e-platformami, ktory

umozliwia °

optymalizacje zasobow
w ramach sieci
powiazan B2B i B2C.

Zrédlo: Opracowanie wlasne

Zaprezentowany powyzej krotki opis
$wiatowych trendow w zakresie
portowych systemow transportowo-
logistycznych obrazuje glowne kierunki
aktywno$ci graczy na tym rynku. Jeden
dotyczy technologii, drugi — nowych
rozwigzan ekonomicznych

I ekologicznych. Oba maja na celu

optymalizacje¢ kosztow procesow

Trend narastajacy °

transakcje

W czasie
rzeczywistym
(2417),

tatwy i szeroki
dostep do ustug,

lepsze
wykorzystanie
zasobOw przez
firmy (np. empty
container
logistics),

niskie koszty
wejscia na rynek,

powiazania
z technologia
Blockchain.

nowe
bezinwestycyjne
mozliwosci
oferowana ushug,
oszczednoscei
eksploatacyjne
(ptacenia tylko za
ustuge, a nie za
gotowos¢),

zwickszona
produktywnos$é
i elastyczno$é
procesow.

e brak powszechnej
akceptacji.

e ograniczone
bezpieczenstwo,

ograniczona
odpowiedzialnos¢
stron transakcji,

brak wilasciwej
weryfikacji oferty/
klienta.

niezbedna
standaryzacja i gteboka
integracja operacyjna,

ograniczenia prawne,

ograniczone zaufanie
uczestnikow
rynkowych.

w transporcie tadunkéw i w systemach
logistycznych dostaw.

Na rys. 9 zaprezentowano cykl zycia

innowacyjnych technologii. Rozwoj

kazdej z nich mierzony jest liczba

wdrozen rynkowych 1 wielkoS$cig

obszaru, w ktorym te wdrozenia sg

realizowane. Niezwykle istotna jest sita
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technologii mierzona oczekiwaniami,

jakie wigze z nig rynek.

Zgodnie z metodologig Gartnera

mozemy wyr6znic pie¢ faz w cyklu

zycia technologii?®:

1)

2)

3)

Wyzwolenie technologii —
dynamiczna faza wzrostowa, ktdora
zaczyna si¢ po okresie badan

I prototypowania; pojawieniu si¢
nowego produktu towarzyszy bardzo
duze zainteresowanie,

W szczeg6lnosci firm i instytucji
monitorujacych technologie rynkowe
1 wspierajacych przedsigwzigcia
innowacyjne;

Szczyt nadmiernych oczekiwan —
jest to kluczowa faza, w ktorej
nast¢puje dynamiczna

i powierzchowna weryfikacja
technologii z rynkiem; prekursorzy
testujg nowatorskie rozwigzanie

| pojawiaja si¢ pierwsze recenzje
szeroko komentowane na rynku;
rynek zyje spekulacjami
dotyczacymi przysztosci danej
technologii;

Dolina rozczarowan — nastgpuje
wraz z pierwszymi informacjami
0 niedoskonato$ciach danej
technologii; nastepuje gwattowne
zmniejszenie zainteresowania,

W szczegblnosci o charakterze

spekulacyjnym; pojawiaja si¢ kolejne

%6 Na podstawie:
https://www.computerworld.pl/news/Zywot-
technologii-wedlug-Gartnera html (18.12.2108)
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4)

5)

ulepszone wersje produktu, ktore
ZnOW przyciggaja zainteresowanie,
lecz mniej licznej grupy docelowej;

Zbocze o$wiecenia — NOWe wersje
produktu sg coraz lepiej dopasowane
do potrzeb rynku i towarzysza im
dobre praktyki wdrazania; rynek
powoli akceptuje technologi¢ jako

skuteczng i efektywna;

Plaskowyz produktywnosci —
koncowa faza wdrazania technologii,
w ktorej przekroczony zostanie 20-
30% udziat wérdd potencjalnych
klientow; wdrozeniu technologii
towarzyszy pragmatyzm poparty
analizg kosztow i korzys$ci oraz
analizg zagrozen zwigzanych z jej
zastosowywaniem.



Rysunek 9. Cykl zycia technologii innowacyjnych
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Rysunek 9, opracowany w 2014 r.,
pokazuje na jakim etapie zycia znajduja
si¢ technologie ICT, ktére w duzym
stopniu sg powigzane z trendami
rozwojowymi w obszarze sektora TSL
obejmujacego swoim zasi¢giem
analizowane w BTR obszary. Warto

zauwazyc, ze:

1) technologie 10T oraz technologie
autonomicznych pojazdow
i inteligentne roboty znajduja si¢
w fazie maksymalnych oczekiwan
rynkowych i przewiduje sig¢, ze
osiggng szczyt swoich mozliwosci

w ciaggu 5-10 lat;

2) autonomiczne pojazdy sg w roznych
fazach rozwojowych w zaleznosci od
stopnia ich autonomicznosci
(najwyzszy poziom zaawansowania
osiggnigto w przypadku
autonomicznych pojazdéw
latajacych), lecz przewiduje sig, ze
osiggng szczyt swoich mozliwos$ci za
minimum 10 lat;

3) sztuczna inteligencja jest w fazie
doliny rozczarowan i osiagnie szczyt

swoich mozliwosci w ciggu 5-10 lat.

Przeprowadzone w toku Smart Labu
dziatania pozwolity na zdefiniowanie
kluczowych specjalnosci, ktorych
rozwoj pozwoli producentom krajowym
zwiekszy¢ ekspansje na rynki
zagraniczne.
1. W obszarze wybranych jednostek
ptywajacych zdefiniowano

7 kluczowych specjalnosci (1-7

W ponizszej specyfikacji).

76 Polska Agencja Rozwoju Przedsigbiorczosci

2. W obszarze portowych systemow
transportowo-logistycznych
zdefiniowano 5 kolejnych
kluczowych specjalnosci (8-12

W ponizszej specyfikacji).

Wybrane jednostki plywajace
Kluczowe zdefiniowane specjalnosci dla
rynku krajowego, w ramach ktorych
powinien koncentrowac si¢ rozwoj

obszaru, w aspekcie ekspansji na rynki
zagraniczne, to:

1. Systemy napedu i zasilania.
2. Nowe materiaty.

3. Innowacje w produkcji lub
wyposazeniu jachtow, w tym mega
jachtow.

4. Innowacyjne konstrukcje offshore

dla przemystéw morskich.

5. Komunikacja statku z otoczeniem
I nawigacja.

6. Technologie wydobycia z dna

morskiego.

7. Robotyzacja i automatyzacja
procesow produkcji jednostek
ptywajacych.

Podstawa powyzszych specjalnosci

beda:

e nowe technologie pozyskiwania
energii 1 nowe Zrodta energii,
e nowe technologie produkcji

materialow 1 urzadzen,

e cyfryzacja z wykorzystaniem
technologii Big Data (oraz



Blockchain) i systemow IT, w tym
Al, kolejnych generacji.

Portowe systemy transportowo-
logistyczne

Kluczowe zdefiniowane specjalnosci dla
rynku krajowego, w ramach ktorych
powinien koncentrowac si¢ rozwoj
obszaru, w aspekcie ekspansji na rynki
zagraniczne, to:

8. Robotyzacja i automatyzacja
procesow w portach morskich

I srodladowych.

9. Sztuczna inteligencja jako element

zarzadzania procesami.

10. Internet Rzeczy (powigzane
Z robotyka 1 automatyzacja

procesow).

11. Autonomiczne $rodki transportu
bliskiego zasiggu w portach
morskich i $rédladowych.

12. Komunikacja i transfer informacji
(m.in. PCS).

Podstawg powyzszych specjalnosci
bedzie cyfryzacja z wykorzystaniem
technologii Big Data (plus Blockchain)

i systemow IT kolejnych generacji.

Szeroki wachlarz zaproponowanych
przez uczestnikoéw Smart Labu
specjalnosci, w ramach ktorych
zdefiniowano z kolei szereg technologii
| rozwigzan (o czym ponizej), wskazuje
na wysoka wewnatrzsektorowa oceng
potencjatu rozwojowego polskiego
sektora w analizowanych obszarach.

Jednoczes$nie dyskusje uczestnikow SL
oraz konsultacje ekspertow ze
srodowiskiem wykazaty, ze zasoby
polskiego sektora (kapitatowe, ludzkie,
organizacyjne) sg zbyt male aby mozna
bylo rozwina¢ docelowo kilkadziesigt
technologii i rozwigzan (w ramach 12
specjalnosci) majacych cechy innowacji
przynajmniej na poziomie europejskim.
Stad konieczna begdzie koncentracja
zasobow kapitatlowych i materiatowych,
jak réwniez badawczo-rozwojowych, na
rozwijaniu wybranych technologii oraz
wigzek technologii tam, gdzie tylko
lacznie dadzg efekt finalny w postaci
produktu, na ktory bedzie
zapotrzebowanie ze strony globalnego
rynku, tj.:

e dostawcow 1 rzedu w tancuchach
wartosci jednostek ptywajacych
bedacych integratorami systemow
statkowych, w konstrukcji
I konfiguracji, ktorych wykorzystuje

si¢ wigcej niz jedng technologie,

e stoczni, ktore w ramach budowy
statkow wykorzystuja szereg
technologii, w tym nowych
rozwijanych 1 nowe rozwigzania
w zakresie proceséw budowy

jednostek ptywajacych,

e uzytkownikdéw portow morskich
I srodladowych poczynajac od
przedsigbiorstw transportowych,
a konczac na podmiotach

zarzadzajacych tymi portami.

Przyjecie powyzszego zalozenia, jako
obiektywnego warunku efektywnego
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rozwoju polskiego sektora gospodarki
morskiej w analizowanych obszarach,
pozwolito na okreslenie tych przysztych
scenariuszy rozwoju polskiego sektora,
ktérych realizacja stanie si¢ podstawg
rozwoju, w perspektywie 5 letniej,

w obszarach wybranych jednostek
ptywajacych i portowych systemow
transportowo-logistycznych.

Majac na uwadze charakterystyke
sektora w Polsce, potencjat ekspansji na
rynki zagraniczne (w tym eksport),
trendy §wiatowe (W tym prognozy

W zakresie rozwoju innowacyjnosci

W branzy — patrz: rys. 9), a takze wyniki
zrealizowanych spotkan o charakterze
warsztatowym, wykazano, ze rozwoj
sektora powinien by¢ oparty

0 nastepujace specjalnosci:
1. Woybrane jednostki ptywajace:

a. Wysokosprawne
I niskoemisyjne systemy napedu
i zasilania jednostek
pltywajacych.

b. Nowe materialy w budowie
jednostek ptywajacych.

c. Innowacje procesowe
w produkeji lub wyposazeniu
jachtow oraz mega jachtow?’.,

21 Analizujac efekty SL, jak i prowadzone

W Polsce prace w zakresie nowych materiatow

i ich zastosowania w budowie jednostek
ptywajacych, eksperci uznali, ze wskazane przez
uczestnikow SL nowe technologie w zakresie
tworzenia i wykorzystania nowych materiatlow
sklasyfikowanych w czasie prac powinny by¢
wiazka technologii wykorzystywanych przy
budowie nowych jachtow oraz megajachtow,
bedac polem doswiadczalnym dla zastosowania
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d. Systemy komunikacyjne
I nawigacyjne w transporcie
wodnym (w tym autonomiczne
jednostki nawodne)?.

2. Portowe systemy transportowo-
logistyczne:

a. Srodki transportu
wewnetrznego w portach

morskich i1 srédladowych.

Na podstawie wiedzy eksperckiej,
przeprowadzonej analizy trendow, stanu
sektora gospodarki morskiej w Polsce

I na $wiecie, jak rowniez z wynikow
konsultacji ze srodowiskiem gospodarki
morskiej, dokonano identyfikacji
szeregu technologii i rozwigzan, jakie
powinny by¢ rozwijane w przysztosci

w ramach wybranych specjalnosci.
Zdefiniowane technologie wpisujg si¢
w trendy rozwojowe europejskiego
sektora gospodarki morskiej, jak rowniez
sg przedmiotem juz realizowanych oraz
planowych dziatan przez interesariuszy
dzialajacych w polskim sektorze.

W analizach brano dodatkowo pod
uwagg potencjal 1 mozliwosci
rozpoczecia lub rozwinigcia ekspansji
polskich podmiotéw na rynki
zagraniczne.

W przysztosci tychze materialow rowniez

W jednostkach ptywajacych innego typu. Stad
prace nad scenariuszem rozwoju

i proponowanymi technologiami w zakresie
wyposazenia jachtow oraz megajachtow, wpisuja
si¢ w pozostale scenariusze i nie byly
kontynuowane w ramach SL

28 Dla tego obszaru opracowano dwa scenariusze
rozwoju



Sklasyfikowanie 10 technologii
(wskazanych w dalszej cze$ci BTR dla
kazdego scenariusza rozwoju) czy tez
rozwigzan dla kazdej ze specjalnosci
byto kolejnym etapem metody oceny,
polegajacej na analizie szerokiego
spektrum mozliwych specjalnosci

I technologii na pierwszym etapie,

a nastgpnie, na kolejnych etapach,
selekcjonowaniu technologii lub wigzek
technologii 1 rozwigzan kluczowych dla
rozwoju polskiego sektora gospodarki
morskiej, w tym potencjatu
eksportowego polskich podmiotow

W analizowanych obszarach. Stad

w ostatnim etapie oceny potencjatu
rozwojowego sektora wybrano,

a nastepnie przeprowadzono symulacje
rozwoju tychze wybranych technologii

I rozwigzan, w tym zdefiniowano
gléwne inicjatywy biznesowe

i technologiczne oraz inicjatywy B+R,
horyzont czasowy poszczegdlnych faz
rozwoju wraz z czasem trwania kazdej
z nich i przewidywanymi efektami
(kamieniami milowymi). Wybrane
technologie zestawiono i poddano ocenie
biorac pod uwage nastepujace kryteria:

e naklady finansowe wdrozenia
technologii, ich uzytkowania, obstugi
technologii, np. napraw i recyklingu
produktow bedacych technicznymi
elementami danej technologii,

e naktady osobowe wdrozenia
technologii,

e zasoby techniczne umozliwiajace
wdrozenie technologii, recykling
produktow bedacych technicznymi

elementami danej technologii po

zakonczeniu cyklu zycia,

e obecno$¢ producentéw krajowych
dla realizacji wdrozenia i krajowych
lub zagranicznych dostawcow

elementoéw dla nowych technologii,

e zmniejszenie szkodliwego
oddzialywania na srodowisko
I poprawa bezpieczenstwa
eksploatacyjnego,

e mozliwosci dalszej ewolucji
produktu.

W toku prac zwigzanych z analizg
obszaru wybranych jednostek
ptywajacych przewijaly si¢ zagadnienia
zwigzane z budowa konstrukcji offshore,
w tym specjalistycznych jednostek
ptywajacych do eksploatacji zasobow
morza (przemysty morskie). Wobec
faktu, ze zagadnienie, jako catos¢, nie
mies$cito si¢ w zakresie tematycznym
BTR nie ujeto problematyki wysoko
specjalistycznych jednostek ptywajacych
w scenariuszach rozwoju nowych
technologii bedacych podstawa
przysztego rozwoju polskiego sektora
produkcji statkow. Niemniej zagadnienie
technicznego uzbrojenia dla przemystow
morskich w postaci konstrukcji
(posadowionych i ptywajacych), jak

I specjalistycznych jednostek
ptywajacych, bedzie si¢ pojawiaé czesto
w dyskusjach o rozwoju polskiego
sektora produkcji stoczniowej. Wynika
to z faktu, ze produkcja powyzszego
typu konstrukcji jest uzupetnieniem

segmentu budowy typowych statkow
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handlowych i serwisowych, pozwalajac
stoczniom na zwi¢kszenie obrotow

i dochodow z dodatkowej produkcji dla
sektora przemystow morskich.
Szczegdlnie jest to wazne w okresach
dekoniunktury na rynkach zeglugowych,
kiedy to armatorzy nie sktadaja
zamoOwien na nowe statki. W przypadku
Polski to jest rowniez istotne wobec
faktu, ze posiadamy potencjat do
budowy tego typu jednostkowych
konstrukcji, czego przyktady mamy

w ostatnich latach. Dlatego tez
zasadnym jest rozwazenie
przeprowadzenia dodatkowej analizy
zasadnos$ci wsparcia sektora
stoczniowego (projektanci, stocznie

i dostawcy) w dalszym rozwoju
potencjatu produkcyjnego konstrukcji
dla przemystéw morskich, gdzie ocenie
poddano by potencjalne
zapotrzebowanie na produkcje tego typu,
tj. konstrukcji ptywajacych

I posadowionych oraz wachlarza wysoko
specjalistycznych jednostek ptywajacych
do obstugi ,,fabryk na morzu”.

W efekcie opracowano 5 scenariuszy
rozwoju, 4 dla wybranych jednostek
ptywajacych oraz jeden scenariusz
rozwoju dla portowych systemoéw
transportowo-logistycznych, ktore
zostaly szczegotowo omowione

w rozdziale 9.1.
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)

9. Program rozwoju dla
wybranych jednostek
ptywajacych oraz portowych
systemOw transportowo-
logistycznych w Polsce
w perspektywie 5 lat

9.1. Scenariusze rozwoju

I. Scenariusz rozwoju technologii ,,Systemy przygotowania paliwa i sterowania

wtryskiem okretowych silnikow dwupaliwowych/ LNG/ LPG”

Wprowadzenie

W wyniku prac SL dla specjalnosci
»Wysokosprawne i niskoemisyjne
systemy napedu i zasilania

W jednostkach ptywajacych” zostato
wyszczegolnionych 10 technologii
0 wysokim potencjale rozwoju:

1. Napedy niskoemisyjne klasyczne
(diesel + SCR/ EGR).

2. Napedy z silnikami dwupaliwowymi/
LNG/ LPG.

3. Napedy spalinowo-elektryczne
(diesel-electric).

4. Napedy w petni elektryczne.

10.

Napedy hybrydowe (potaczenie:
elektryczne + diesel albo diesel-
elektryczne + diesel).

Napedy elektryczne z ogniwami
paliwowymi wodorowymi.

Napedy elektryczne z silnikami
spalinowymi wodorowymi.

Wykorzystanie paliw
niskosiarkowych.

Wykorzystanie skraberéw (deSOx)
w uktadach wylotowych.

Wykorzystanie odnawialnych zrodet
energii.
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Szczegbdtowa analiza korzysci
Z wdrozenia wymienionych technologii

wskazata, ze rozwijanymi powinny by¢:

1. Napedy niskoemisyjne klasyczne
(diesel + SCR/ EGR) — wciaz beda
stosowane w uktadach napedowych
duzych statkéw, ze wzgledu na
dopasowanie infrastruktury portowej
oraz zapewnienie wymagan

dotyczacych wielkiej mocy.

2. Napedy spalinowo-elektryczne
(diesel-electric) — wciaz beda
stosowane na jednostkach
specjalistycznych typu offshore ze
wzgledu na duzg elastyczno$¢
w zakresie sterowania, korzystne
charakterystyki napedowe itd.
Systemy te zawieraja silniki, ktore
réwniez musza spetnia¢ wymagania
MARPOL, a wigc posiadajg uktady
EGR lub SCR.

3. Systemy napedowe zasilane
paliwami gazowymi (LNG, LPG) —
to rozwigzanie przysztosci, na chwile
obecng stosowane gldwnie na
gazowcach (silniki dwupaliwowe),
jednak z upowszechnieniem
infrastruktury portowej do
bunkrowania paliwa dla statkow
napg¢dzanych gazem, rozwigzanie to
bedzie coraz popularniejsze
I przypuszczalnie w przysztosci
wyprze napedy zasilane ciektymi
paliwami ropopochodnymi.

W szczego6lnosci rozwigzanie to jest
powigzane ze zmniejszeniem emisji
NOx i SOx do poziomow

dopuszczalnych w §wietle konwencji
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MARPOL. Majac na uwadze
powyzsze dla specjalnosci
»Wysokosprawne i niskoemisyjne
systemy napedu i zasilania

W jednostkach ptywajacych”
wybrano wigc do dalszej analizy
»dystemy przygotowania paliwa

I sterowania wtryskiem okretowych
silnikow dwupaliwowych/ LNG/
LPG”, jako technologie innowacyjne
i najbardziej perspektywiczne.

Uzasadnienie wyboru technologii

Podejmowane przez §wiatowa
spoteczno$¢ i instytucje
migdzynarodowe dziatania na rzecz
zmniejszenia negatywnego
oddziatywania czlowieka na srodowisko
naturalne dotyczg miedzy innymi
zmniejszania emisyjnosci srodkow
transportu, a takimi sg jednostki
ptywajace. Stad powstata dtugofalowa
polityka UE i IMO, poparta
rozwigzaniami prawnymi, majaca na
celu ograniczenie emisji spalin, aw ich
zawartos$ci szkodliwych dla cztowieka

i sSrodowiska zwigzkow chemicznych.
W efekcie armatorzy oczekuja od
sektora stoczniowego budowania
statkOw o coraz nizszym poziomie
emisyjnosci, jednoczesnie ktadac nacisk
na coraz wigkszg efektywnos¢
energetyczng nowej generacji systemow
napedu i zasilania energetycznego
jednostki (czynnik konkurencyjnosci).
W efekcie jednym z globalnych trendéw
w budowie jednostek ptywajacych jest
mega trend zaprezentowany w punkcie
2, w tabeli 6 dotyczacy napedow



| zasilania jednostek ptywajacych,
obejmujacy napedy nowej generacji
przystosowane do spalania réznych
paliw, przy czym trwa ciagla praca nad
rozwojem kolejnych generacji. W trend
ten wpisuje si¢ jednoznacznie
zaprezentowany scenariusz rozwoju
technologii dotyczacych systemu
przygotowania do spalania w silnikach
paliwa typu LNG/ LPG oraz system
sterowania wtryskiem do cylindra tego
typu paliw. Zaproponowane technologie

spetniajg oba postulaty ze strony

armatordw: zmniejszenie emisji oraz
podniesienie efektywnosci energetyczne;j
silnikow spalinowych, co tgcznie
przetozy si¢ na zmniejszenie kosztow
eksploatacyjnych jednostek. Istotnym
czynnikiem wyboru tych technologii
bylo to, ze polski sektor jednostek
ptywajacych dysponuje zapleczem B+R
o potencjale umozliwiajagcym
opracowywanie technologii na poziomie
demonstracyjnym, a pelne wdrozenie

bedzie po stronie producentow statkow.

Wizja

transportu.

Zwigkszenie przez polskie podmioty potencjatu niezbednego do dalszego
doskonalenia technologicznego produkcji niskoemisyjnych uktadow napgedowych

I ich oprzyrzadowania zgodnie ze Swiatowymi trendami technologicznymi, tj.
uktadéw o wysokiej sprawnosci energetycznej niskiego poziomu szkodliwych
sktadnikoéw emisji spalin. Tego typu uktady pozwolg armatorom na dalsza obnizke
kosztow eksploatacji jednostek ptywajacych (czynniki konkurencyjnosci)

I spelnianie norm emis;ji spalin bgdacych czgscia polityki niskoemisyjnosci srodkow

Osiagnigcie celu przedstawionego
W powyzszej wizji wymaga:

1. Dzialan organizacyjnych

Poprawa $wiadomosci polskich
przedsigbiorcow w zakresie mozliwosci
wejscia na rynki zagraniczne oraz
wsparcie przedsiebiorcow przez wladze
lokalne i1 krajowe w dziataniach
sieciujgcych (dofinansowanie wyjazdow
zagranicznych, organizacja krajowych

I miedzynarodowych spotkan
biznesowych i seminariow branzowych,

aktywne zaangazowanie IOB) oraz

promocyjnych (dofinansowanie udziatu
w targach i wystawach
mig¢dzynarodowych). Dziatania te
umozliwig nawigzanie kontaktow
biznesowych oraz poznanie potrzeb

klientow 1 mozliwos$ci partnerdw.
2. Dzialan proinnowacyjnych

Rozwdj infrastruktury B+R polskich
przedsigbiorcoOw oraz stworzenie
systemu zachet dla przedsigbiorcow dla
pobudzenia wspotpracy firm

z uczelniami i instytutami badawczymi.

Dziatania proinnowacyjne powinny
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réwniez ujmowac ksztatcenie
wykwalifikowanych robotnikoOw oraz
kadry inzynierskiej wyposazone;j

w najbardziej aktualne kompetencje
zawodowe oraz migkkie kompetencje
zZ zakresu innowacyjnosci (np. TRIZ,
DT). Dziatania te poskutkujg
opracowaniem nowych udoskonalonych
rozwigzan na swiatowym poziomie
innowacyjnosci, ktorych wdrozenie
uczyni polskie produkty
konkurencyjnymi.

3. Dzialan biznesowych

Wsparcie prawne ze strony 10B dla
polskich przedsigbiorcow, W zwigzku

Z negocjacja kontraktow oraz ochrony
IPR. Dziatania te poskutkuja realizacja
kontraktow na budowg systemow
napedowych dla statkow oraz elementéw
tych systemow, ktére beda produktem
eksportowym. Dziatania powinny
skutkowac produkcja
najefektywniejszych rozwigzan na rynku
$Swiatowym. Systemy napedowe nowe;j
generacji muszg speinia¢ wymagania
konwencji MARPOL (EGR i/ lub SCR
i/ lub skrubery i/ lub paliwa ciekte
niskosiarkowe, paliwa gazowe i/ lub
napedy elektryczne) oraz dodatkowe
wymagania zwigzane ze zmniejszeniem
emisji CO2 (systemy wychwytu CO:

i/ lub wysokosprawne silniki i/ lub
wykorzystanie odnawialnych zrodet
energii). Ponadto oczekuje sig, iz
wysoka sprawno$¢ napedow bedzie
uzyskana dzigki systemom glebokiej
utylizacji energii odpadowej oraz
komputeryzacji procesu sterowania
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uktadem napedowym, w tym
wykorzystaniu metod sztucznej
inteligencji w sterowaniu

I podejmowaniu decyzji, wykorzystaniu
modeli typu blizniak cyfrowy,
umozliwieniu zdalnego nadzoru ze
strony armatora.

Dziatania do realizacji w ramach
wskazanego scenariusza rozwoju
technologii ,,Systemy przygotowania
paliwa i sterowania wtryskiem
okretowych silnikow dwupaliwowych/
LNG/ LPG” przedstawiono w tabeli 8
oraz na rysunku 10.

Realizacja scenariusza rozwoju
powyzszych technologii pozwoli na
stworzenie w Polsce potencjatu zarowno
badawczego, jak i produkcyjnego
zdolnego do opracowywania,

W perspektywie okreslonej w wizji,
kolejnych generacji systemow
przygotowania paliwa i sterowania
wtryskiem okretowych silnikow
dwupaliwowych/ LPG/ LNG. Dla
statkow w Zegludze oceanicznej
wdrazanie systemow napgdowych nowe;j
generacji bedzie ciggla koniecznos$cia
wynikajacg z coraz ostrzejszych
przepisow dotyczacych dopuszczalnego
poziomu emisji substancji szkodliwych
do atmosfery. Specjalizacja polskiego
sektora w powyzszym zakresie pozwoli
na dalszy jego dtugoterminowy rozwoj,
rowniez bez dalszego wsparcia
publicznego dla potencjatu
produkcyjnego. Rozwdj ten bedzie
oparty o eksport polskiej mysli



technologicznej, jak i tez gotowych
systemow przygotowania paliwa

| sterowania wtryskiem okretowych
silnikow dwupaliwowych. Dziatania
proinnowacyjne w kolejnych latach
koncentrowac beda si¢ na
opracowywaniu, wdrazaniu

I eksportowaniu nowych wersji
technologicznych powyzszych

systemow.
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Tabela 8. Scenariusz rozwoju technologii ,,Systemy przygotowania paliwa i sterowania wtryskiem okrgtowych silnikoéw dwupaliwowych/ LNG/ LPG”

Czas
Faza
Cel fazy

N+1
Faza |

Budowa potencjatu interdyscyplinarnego

N+3
Faza Il
Budowa prototypu

N+5
Faza Il

Pelne wdrozenie

Dzialania

1.

Utworzenie konsorcjum zainteresowanych
przedsigbiorstw i osrodkéw B+R, ktorego celem
bedzie:
e  Ocena mozliwosci badawczych

i rozwojowych partnerow zwigzanych

z wdrozeniem technologii

o ldentyfikacja kolejnych potencjalnych
partnerow

Pogtebiona analiza rynku i infrastruktury

badawczo-rozwojowej przez konsorcjum

e  Opis procesow

e  Opracowanie koncepcji tancucha dostaw,
poczynajac od dostawcow (3-2 rzedu),
a konczac na stoczniach produkcyjnych/
remontowych i armatorach

Opracowanie i przygotowanie rozwigzan

technicznych:

e Analizy optymalnych rozwigzan
systemowych dla nowej technologii

e  Opracowanie projektu wstepnego
(koncepcyjnego)/ Studium Wykonalnos$ci
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Opracowanie projektu prototypu

(technicznego):

e  Opracowanie projektu prototypu wg
uzgodnionej przez konsorcjum, partnerow
zewngtrznych oraz towarzystwo
klasyfikacyjne specyfikacji szczegdtowe;j

e  Ustalenie dostawcoOw komponentow
systemu

Realizacja budowy prototypu powyzszego

systemu:

e Prace badawczo-rozwojowe
e Budowa prototypu systemu

Testy prototypu systemu przygotowania paliwa
i sterowania wtryskiem okretowych silnikow
dwupaliwowych/ LNG/ LPG

Przygotowanie rekomendacji/ planu wdrozenia
docelowego

Wdrozenie systemu w §rodowisku
eksploatacyjnym (TRL 9):
e Wspotpraca z wybranym
armatorem

Ochrona wtasno$ci intelektualnej (patenty,
wzory uzytkowe, przemystowe, know-how
itp.) — wsparcie rzecznika patentowego

Promocja

e Udzial w targach i konferencjach
branzowych

e  Szukanie klientow

Sprzedaz systemow traktowana jako peine
wdrozenie: kontraktowanie oraz sprzedaz
systemu operatorom/ armatorom



Czas N+1 N+3 N+5
Rezultat fazy

e  Przygotowanie szczegdtowego planu Prototyp nowej generacji systemu Rozwo6j nowej branzy dostarczajacej nowej

dziatania przygotowania paliwa i sterowania wtryskiem generacji systemy przygotowania paliwa
e Baza partnerow/ kompetencji/ technologii okretowych silnikow dwupaliwowych/ LNG/ i sterOV\{ania wtryskiem okretowych silnikow
] ] . LPG dwupaliwowych/ LNG/ LPG, na ktore to
* Projekt wstep ny (koncepeyjny)/ Studium uktady jest popyt na rynku globalnym
Wykonalnosci
Produkty/ ustugi
e Wyniki badan modelowych e Prototyp Gotowa technologia - nowej generacji
e  Ustalenie wytycznych dla budowy e Wyniki badan prototypu SVStemP przygotowania [_)al.lwa I sterowania
prototypu wtryskiem okretowych silnikow
dwupaliwowych/LNG/ LPG
Koszty/ naklady
10 min PLN 150 miIn PLN na 1 prototyp i przeprowadzenie 5 min PLN/ wdrozenie
e  srodki prywatne: 25% jego badan e $rodki prywatne: 100%

e  $rodki publiczne: 75%% e Srodki prywatne: 50%
e $rodki publiczne: 50%
Naklady Minimum 165 min PLN, w tym:
lacznie e  $rodki publiczne — 82,5 min PLN
e $rodki prywatne — 82,5 min PLN

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie ustalen z uczestnikami spotkan SL

2 Przy czym $rodki publiczne nie obejmujg elementdw potrzebnych do przygotowania wnioskow o dofinansowanie, tj. pogtebionych analiz czy tworzenia konsorcjum
i poszukiwania partnerow; mogg sie one odnosi¢ jedynie do opracowania projektu koncepcyjnego/ Studium Wykonalnosci
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Rysunek 10. Schemat dla scenariusza rozwoju technologii ,,Systemy przygotowania paliwa i sterowania wtryskiem okretowych silnikow dwupaliwowych/ LNG/ LPG”

N N+1 N+2 N+3 N+4 N+5
@AZA BUDOWY POTENCIALU FAZA BUDOWY PROTOTYPU FAZA PEENEGO WDROZENIA
INTERDYSCYPLINARNEGO
- e oo
i 4 H H ki L i
Utworzenie | i Opracowatiie { Wdrozenie systemu
konsorcjum i { projektu priototypu i w srodowisku eksploatacyjnym
zainteresowagych ;(technicznégo) i ]
przedsiebiorsiw :
i osrodkow B4R :
e — Y
""""""""""""""" I
Pogtebiona : Realizacja budowy i Dchrona wtasnosci intelektualnej
analifarynku i i prototypu systemu H H i

i infrdstruktury |
B+R § !

Opracowanie Testy prototy )UE Pramocja
i przygotowanie systemu H EE
rozwiazan P

technicznych

"ii y

Przygotowanie Sprzedaz systemow:
rekomendacji/ kontraktowanie oraz sprzedaz
planu wdrozenia systemu operatorom/ armatorom
docelowego

Zrodlo: Opracowanie wlasne
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I1. Scenariusz rozwoju technologii ,,Systemy sensoryczne, nawigacyjne
i komunikacyjne, kluczowe dla wdrozenia do eksploatacji jednostek plywajacych

semiautonomicznych lub w pelni autonomicznych — na przykladzie systemu

wspomagania decyzji nawigacyjnych zintegrowanego z innymi narzedziami

nawigacyjnymi”

oraz

Scenariusz rozwoju technologii ,,Budowa statku semiautonomicznego

0 konstrukcji umozliwiajacej przeksztalcenie go w statek autonomiczny”

Wprowadzenie

W wyniku prac SL dla specjalnosci
»Systemy komunikacyjne i nawigacyjne
w transporcie wodnym (w tym
autonomiczne jednostki nawodne)”
zostato wyszczegolnionych

10 technologii 0 wysokim potencjale
rozwoju:

1. Systemy wspomagania decyzji
(sztuczna inteligencja).

2. Jednostki ptywajace
semiautonomiczne i autonomiczne.

3. Systemy zdalnego nadzoru/

zarzadzania statkiem.

4. Wykorzystanie modeli cyfrowych
(tzw. digital twin).

5. Internet Rzeczy w nawigacji, analiza
big data w nawigacji.

6. Nowe systemy komunikacyjno-

nawigacyjne, np. Galileo.

7. Zintegrowane systemy obstugi

przewozu 1 przetadunku.

8. Automatyzacja procesow
nawigacyjnych i komunikacyjnych.

9. Inteligentne opakowania towaréw do
transportu wodnego.

10. Systemy ewakuacyjne (inteligentne
kamizelki itp.).

Powyzsze technologie poddano ocenie,
W oparciu o wczesniej zaprezentowane
kryteria, konfrontujac te ocene ze
Swiatowymi trendami. Szczegdtowa
analiza korzyS$ci z wdrozZenia
wymienionych technologii wskazala, ze

rozwijanymi powinny by¢:

1. Systemy nawigacyjne
| komunikacyjne (zawierajace
podsystemy sensoryczne), kluczowe
dla wdrozenia do eksploatacji
jednostek ptywajacych
semiautonomicznych lub w petni
autonomicznych, ktére wykorzystuja
nowoczesne systemy lokalizacji
I systemy duzych transmisji danych.
Statki wyposazone w te systemy
powinny spetnia¢ wymagania
w zakresie bezpieczenstwa
nawigacyjnego, podlega¢ pelnemu
zdalnemu nadzorowi ze strony

armatora (np. wykorzystujac
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komunikacje satelitarng, modele

W postaci blizniaka cyfrowego),

a takze posiada¢ systemy
manewrowania, cumowania

I przetadunku wspotpracujace

Z infrastrukturg portowa w sposob
W pelni zautomatyzowany.
Wymienione systemy
komunikacyjne i nawigacyjne
powinny wykorzystywa¢ najnowsze
osiggniecia techniki, np. sztuczng
inteligencjg, algorytmy
przetwarzania duzej ilo$ci danych
(big data), korzysta¢ z IoT, nawigacji
satelitarnej (Galileo, GPS, DGPS).

2. Budowa statku semiautonomicznego
o konstrukcji umozliwiajacej
przeksztalcenie go w statek
autonomiczny. Analiza dzialania
kilku europejskich konsorcjow
pracujacych na rzecz budowy
statkow autonomicznych wskazuje,
ze ze wzgledu na brak przepisow
prawnych dotyczacych eksploatacji
tego typu statkéw na wodach
morskich migdzynarodowych, gdzie
obowigzuja przepisy szeregu
konwencji IMO, beda to jednostki
tak skonstruowane aby w pierwszej
fazie ich eksploatacji byly sterowane
przez zatoge znajdujacg si¢ na statku,
w drugie fazie semiautonomiczne
Z nadzorem ciagtym i reakcja,

W razie nieprzewidywanych zdarzen,
operatoréw pracujacych w centrach
sterowania, a dopiero w trzeciej fazie
statki te staty by sie¢ w pelni

autonomiczne, gdzie bedg tylko
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nadzorowane z ladowych centrow
sterowania przez systemy ICT bez
ciggltego nadzoru ze strony

operatorow.

Uzasadnienie wyboru obu powyzszych
technologii

Budowa jednostek ptywajacych
semiautonomicznych, a docelowo
autonomicznych wpisuje si¢ w §wiatowy
mega trend w tym zakresie, gdzie strong
oczekujaca tego typu jednostek sa
armatorzy. Docelowo statki tego typu
beda znacznie tansze w eksploatacji niz
statki zalogowe, a do tego beda
bezpieczniejsze, gdyz wigkszos¢ zdarzen
na morzu (kolizje, katastrofy) jest
spowodowana bledami czlowieka.
Dzigki automatycznym systemom
cumowania obnizg si¢ rowniez koszty
tego typu operacji w portach morskich.

Abstrahujac od obecnie obowigzujacego
prawa w zakresie wprowadzania do
eksploatacji jednostek autonomicznych,
armatorzy oczekuja tego typu jednostek,
kreujac na nie popyt. W Europie
zawigzano juz kilka konsorcjow
dziatajacych na rzecz wprowadzenia
jednostek autonomicznych do
eksploatacji. Konsorcja te poszukuja
partnerow, ktoérzy sa w stanie opracowac
technologie niezbedne dla bezpiecznej
eksploatacji, czy tez wybudowac takie
jednostki. To co jest kluczowe w ich
budowie, to systemy nawigacii,
komunikacji, systemy sensoryczne oraz
decyzyjne i systemy przetwarzania
duzych iloéci danych w czasie
rzeczywistym.



Stad uznano, ze technologie
zaprezentowane powyzej, ktoérych
scenariusze rozwoju opisano w tabelach
91 10, beda istotnymi obszarami
rozwoju polskiego sektora budowy
jednostek ptywajacych, dajac silny
impuls rozwoju w oparciu o0 niszowg
produkcje systemoOw nawigacji nowej
generacji czy tez systemow komunikacji
bazujacych na technologiach ICT.

Z kolei budowa w Polsce statkow

semiautonomicznych przyczyni si¢ do

dalszej integracji sektora stoczniowego
i efektu synergii jesli chodzi o jego

rozwoj.

Istotnym czynnikiem wyboru tych
technologii byto to, ze polski sektor
budowy jednostek ptywajacych, wsparty
polskim sektorem ICT, posiada potencjat
badawczy i wykonawczy do wdrozenia
proponowanych w scenariuszu
systemow, jak 1 budowy statku
semiautonomicznego.

Wizja

Dalsze zwigkszanie przez polskie podmioty potencjatu niezbednego do produke;ji
morskich i §rodladowych systemoéw komunikacji oraz nawigacji nowych generacji,
w tym stanowigcych kluczowy element autonomicznych wodnych statkow

powierzchniowych przy zachowaniu racjonalnego stosunku kosztéw do korzysci.

Osiagnigcie celu przedstawionego

W powyzszej wizji wymaga:
1. Dzialan organizacyjnych

Poprawa $wiadomosci polskich
przedsigbiorcow w zakresie mozliwosci
wejscia na rynki zagraniczne oraz
wsparcie przedsigbiorcow przez wtadze
lokalne i krajowe w dziataniach
sieciujgcych (dofinansowanie wyjazdow
zagranicznych, organizacja krajowych

I miedzynarodowych spotkan
biznesowych i seminariow branzowych,
aktywne zaangazowanie IOB) oraz
promocyjnych (dofinansowanie udziatu
w targach i wystawach
mig¢dzynarodowych). Dziatania te
umozliwig nawigzanie kontaktow
biznesowych oraz poznanie potrzeb

klientow 1 mozliwos$ci partnerdw.
Kolejnym istotnym elementem dziatan
organizacyjnych bedzie stworzenie
sieciowych struktur dziatajacych tacznie
na rzecz wdrozenia poszczegolnych
technologii 1 biznesowego podejscia do
budowy statkdw semiautonomicznych

i autonomicznych, gdzie kluczem bedzie

wspotdziatanie w formule sieciowej.
2. Dzialan proinnowacyjnych

Rozwdj infrastruktury B+R o$rodkow
badawczo-rozwojowych i polskich
przedsigbiorcOw oraz stworzenie
systemu zachet dla przedsigbiorcow dla
pobudzenia wspolpracy firm

z uczelniami i instytutami badawczymi.
Dziatania te poskutkuja opracowaniem
technologii nowych generacji

91



w systemach komunikacji i nawigacji

0 $wiatowym poziomie innowacyjnosci,
ktorych wdrozenie uczyni polskie
produkty konkurencyjnymi na rynku
europejskim i globalnym.

3. Dzialan biznesowych

Wsparcie prawne ze strony 10B dla
polskich przedsigbiorcéw w zwigzku

Z negocjacjami kontraktow oraz ochrony
IPR. Z kolei dziatania dotyczace
opracowania i wdrozenia technologii
nowych generacji w systemach
komunikacji i nawigacji powinny
skutkowac¢ produkcjg efektywnych
ekonomicznie rozwigzan zdolnych
konkurowac¢ na rynku $wiatowym. Nowe
systemy komunikacyjne i nawigacyjne
powinny sta¢ si¢ elementami
technicznymi i technologicznymi
semiautonomicznymi i autonomicznymi
gwarantujacymi bezpieczng eksploatacje
tego typu jednostek ptywajacych,
wspotpracowac z infrastrukturg portowa
oraz poprawiac bezpieczenstwo
eksploatacji statkow i otoczenia oraz
efektywnos¢ procesow logistycznych.

Dziatania do realizacji w ramach
scenariusza rozwoju technologii
,,Systemy sensoryczne, nawigacyjne

i komunikacyjne, kluczowe dla
wdrozenia do eksploatacji jednostek
ptywajacych semiautonomicznych lub
W pelni autonomicznych — na
przykladzie systemu wspomagania
decyzji nawigacyjnych zintegrowanego

Z innymi narz¢dziami nawigacyjnymi”
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oraz scenariusza rozwoju technologii
,Budowa statku semiautonomicznego
0 konstrukcji umozliwiajace;j
przeksztalcenie go w statek
autonomiczny” przedstawiono
odpowiednio w tabelach 9 i 10 oraz na
rysunkach 11 12.

Polski sektor B+R zajmujacy si¢
zagadnieniami dotyczacymi systemow
nawigacyjnych i komunikacyjnych
wlaczyl si¢ juz w europejski nurt badan,
ktére mozemy zamkna¢ w hasle ,,statek
autonomiczny”. Niemniej potrzebne sg
dzialania systemowe, aby potencjat
Polski w tym wzgledzie osiagnat poziom
pozwalajacy na konkurowanie

z najlepszymi i stworzenie polskiej
specjalnosci w tym segmencie rynku
europejskiego (a tym samym
Swiatowego). Taki jest cel
zaprezentowanego scenariusza rozwoju
technologii ,,Systemy sensoryczne,
nawigacyjne i komunikacyjne, kluczowe
dla wdrozenia do eksploatacji jednostek
ptywajacych semiautonomicznych lub
W pelni autonomicznych — na
przyktadzie systemu wspomagania
decyzji nawigacyjnych zintegrowanego
z innymi narze¢dziami nawigacyjnymi”.
W efekcie powstanie w Polsce potencjat
zarowno badawczy, jak i produkcyjny,
ktory bedzie zdolny, bez wsparcia
publicznego, do dalszego rozwoju

i opracowywania kolejnych generacji
systemow komunikacji, nawigacji

I systemow sensorycznych, zarbwno na
potrzeby rodzimego, jak i $wiatowego
sektora stoczniowego (eksport wysokich



technologii). Istothym elementem tego w kolejnych kilku latach po
rozwoju w dalszych latach (5-15 lat) zrealizowaniu scenariusza.
bedzie ciggle zaciesnianie wspoipracy

zZ polskim sektorem ICT rozwijajacym

nowe technologie dla wielu dziedzin

polskiej gospodarki.

Efektem scenariusza rozwoju technologii
,,Budowa statku semiautonomicznego

0 konstrukcji umozliwiajace;j
przeksztatcenie go w statek
autonomiczny” ma by¢ zbudowanie
statku semiautonomicznego, na ktory to
typ jednostek pojawia si¢
zapotrzebowanie ze strony armatorow
zajmujacych si¢ przewozami w zegludze
bliskiego zasiggu. Zbudowanie takiego
statku podniesie poziom technologiczny
polskich stoczni oraz ich zaplecza, jakim
sg dostawcy zintegrowanych systemow,
w tym systemow sensorycznych,
nawigacyjnych i komunikacyjnych. Bo
to te systemy sg kluczem do budowy
statkbw semiautonomicznych,

a docelowo autonomicznych. Realizacja
wskazanego scenariusza doprowadzi do
wzmocnienia polskiego sektora budowy
jednostek ptywajacych w segmencie
statkow zaawansowanych technicznie

i technologicznie. Tym samym

w kolejnych latach dzialania w tym
wzgledzie nakierowane bedg na dalsze
zwigkszanie potencjalu B+R

I produkcyjnego — tak, aby budowa
statkow typu opisywanego

W scenariuszu mogta by¢ w Polsce
rozwijana w kontekscie eksportu. I to

bedzie podstawowym celem dziatania
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Tabela 9. Scenariusz rozwoju technologii ,,Systemy sensoryczne, nawigacyjne i komunikacyjne, kluczowe dla wdrozenia do eksploatacji jednostek ptywajacych
semiautonomicznych lub w petni autonomicznych” — na przyktadzie systemu wspomagania decyzji nawigacyjnych zintegrowanego z innymi narzedziami nawigacyjnymi

Czas N+1 NE N+5
Faza Faza | Faza Il Faza Illi
Cel fazy Budowa potencjalu interdyscyplinarnego Budowa prototypu Pelne wdrozenie
1. Utworzenie konsorcjum zainteresowanych Opracowanie projektu prototypu systemu wspomagania Wdrozenie systemu w $rodowisku
przedsigbiorstw i osrodkéw B+R, ktorego decyzji nawigacyjnych: eksploatacyjnym: wspotpraca z operatorem/

celem bedzie: armatorem jako inwestorem

e Uzgodnienia specyfikacji szczegdlowej (klasa statku,
e Ocena mozliwosci badawczych towarzystwo Kklasyfikacyjne, operator)
i rozwojowych partnerow zwigzanych

e  Opracowanie listy dostawcow glownych
z wdrozeniem technologii.

komponentow

e ldentyfikacja kolejnych potencjalnych e Uzgodnienie specyfikacji szczegdlowej systemow

partnerow ICT (sensory IoT do badania ,,ship situational
awarness”, systemy komunikacyjne, GPS, GNSS,
antykolizyjne) oraz specyfikacja proponowanych
algorytmow i zakresu gromadzonych danych dla
systemow SI (sztucznej inteligencji)
2. Poglebiona analiza rynku i infrastruktury Ustalenie sposobu finansowania e  Ochrona wtasno$ci intelektualnej
badawczo-rozwojowej przez konsorcjum o  Zrodha finansowania i ubezpieczenia, w tym (patenty, wzory przemystowe, know-how
e  Opracowanie koncepcji tancucha gwarancije finansowe itp.) — wsparcie rzecznika patentowego
dostaw, poczynajac od dostawcow (3-2 4 Zarzadzanie finansami w procesie tworzenia e  Utrzymanie $rodowisk testowych
rzedu), a konczac na stoczniach prototypu wirtualnych i rzeczywistych
produkcyjnych/ remontowych
i armatorach
3. Opracowanie i przygotowanie rozwigzan Realizacja budowy prototypu Promocja
technicznych w zakresie: e  Opracowanie metod testowania podsystemow, e Udziat w targach i konferencjach
e  Struktury i modelu systemu systemow i jednostek z uwzglednieniem metod branzowych
wspomagania decyzji nawigacyjnych wirtualnych i certyfikacji e Szukanie klientow
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Czas N+1 N+3 N+5

zintegrowanego z innymi narz¢dziami e  Prace badawczo-rozwojowe

nawigacyjnymi e Budowa prototypu systemu

e  Opracowanie Studium Wykonalnosci

4, Pozyskanie operatora/ armatora jako Testy prototypu systemu wspomagania decyzji Sprzedaz produktoéw armatorom krajowym
partnera i inwestora w fazie opracowania nawigacyjnych zintegrowanego z innymi narzedziami i zagranicznym
prototypu i jego wdrozenia nawigacyjnymi:

e  Wspotpraca z towarzystwem Klasyfikacyjnym

e Stworzenie Srodowisk testowych wirtualnych
i rzeczywistych
Rezultat fazy

Projekt wstepny (koncepcyjny) / Studium Prototyp systemu wspomagania decyzji nawigacyjnych Rozpoczecie produkeji na rynek krajowy
Wykonalnosci i eksportu systemoéw wspomagania decyzji
nawigacyjnych

Produkty/ ustugi

Wyniki badaft modelowych Prototyp W pehi funkcjonalny, atestowany przez
towarzystwo klasyfikacyjne system
wspomagania decyzji nawigacyjnych

Koszty/ naklady

10 min PLN% 10 min PLN 5 mln PLN/ wdrozenie
e  $rodki prywatne: 25% e $rodki prywatne: 50% e $rodki prywatne: 100%
e S$rodki publiczne: 75% e S$rodki publiczne: 50%

Naklady lacznie  Minimum 25 min PLN, w tym:
e srodki publiczne — 12,5 min PLN
e s$rodki prywatne — 12,5 min PLN

Opracowanie wlasne na podstawie ustalen z uczestnikami spotkan SL

%0 patrz: przypis 29



Rysunek 11. Schemat dla scenariusza rozwoju technologii ,,Systemy sensoryczne, nawigacyjne i komunikacyjne, kluczowe dla wdrozenia do eksploatacji jednostek

ptywajacych semiautonomicznych lub w pelni autonomicznych” — na przyktadzie systemu wspomagania decyzji nawigacyjnych zintegrowanego z innymi narz¢dziami
nawigacyjnymi

N N+1 N+2 N+3 N+4 N+5
@AZA BUDOWY POTENCJALU FAZA BUDOWY PROTOTYPU FAZA PEENEGO WDROZENIA
INTERDYSCYPLINARNEGO
- ‘_. (XX ]
Utworzenie £ { Opracowarie P Wdrozenie systemu
konsorcjum i projektu pr@ototypu w srodowisku eksploatacyjnymi:
zainteresowagych (technicznégo) wspotpraca z operatorem/
przedsiebiorsfw i armatorem jako inwestorem
i oérodkéw B4R i V
e e S
P N * j R
gPong'biona Realizacja budowy Ochrona wtasnosci intelektuale
fanalifa rynku i prototypu systeinu i i E
i infrdstruktury ; P :
B4R
i ; i : v A i v
e (N —
Opracowanie Testy prototypu Utrzymanie srodowisk testowydhiwirtualnych i rzeczywistych
i przygotowanie systemu i
rozwiazan :
technicznych
v 4
I - -+~ - - i 4
Pozyskanie Ustalenie sposobu Pro ”nfocja
operatora/ armatora finansowania i
jako partnera
i inwestora
Yy

Sprzedaz produktdw armatorom
krajowym i zagranicznym

Zrodlo: Opracowanie wlasne
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Tabela 10. Scenariusz rozwoju technologii ,,Budowa statku semiautonomicznego o konstrukcji umozliwiajgcej przeksztatcenie go w statek autonomiczny”

Czas N+1 NEX]
Faza Faza | Faza Il
Cel fazy Budowa potencjatu interdyscyplinarnego Budowa prototypu — demonstracja i testy

technologii

bedzie:

L)
e Ocena mozliwosci badawczych

i rozwojowych partnerow zwigzanych

z wdrozeniem technologii

e Identyfikacja kolejnych potencjalnych
partnerow °

Opracowanie projektu prototypu wg
uzgodnionej przez konsorcjum, partnerow
zewngtrznych, w tym inwestora oraz
towarzystwo klasyfikacyjne specyfikacji
szczegdtowej

Ustalenie dostawcow elementow i systemow
oraz ustalenie integratorow systemow
statkowych przy wspotpracy z operatorem/
armatorem jako inwestorem w budowie
statku

Uzgodnienie specyfikacji szczegdlowej
systemoéw ICT (sensory IoT do badania ,,ship
situational awarness”, systemy
komunikacyjne, GPS, GNSS, antykolizyjne)
oraz specyfikacja proponowanych
algorytmow i zakresu gromadzonych danych
dla systemow Sl (sztucznej inteligencji)

2. Pogtebiona analiza rynku i infrastruktury Ustalenie sposobu finansowania:

badawczo-rozwojowej przez konsorcjum: N

e  Opis procesow

Zrédta finansowania i ubezpieczenia, w tym
gwarancje finansowe

Zarzadzanie finansami w procesie tworzenia
prototypu

Pelne wdrozenie technologii MASS (Marine

N+5
Faza Il

Autonomus Surface Ship)

Dzialania

1. Utworzenie konsorcjum zainteresowanych Opracowanie projektu technicznego prototypu
przedsigbiorstw i osrodkow B+R, ktorego celem  statku semiautonomicznego:

Pelne wdrozenie — ustalenie zakresu
pelnego wdrozenia oraz przygotowanie
techniczne i technologiczne stoczni

0 dostawcdw rzedu 1 do budowy statku
semiautonomicznego (TRL 9)

Utrzymanie $rodowisk testowych
wirtualnych i rzeczywistych

Ochrona wtasno$ci intelektualnej (patenty,
wzory przemystowe, know-how itp.):

Wsparcie rzecznika patentowego



Czas N+1 N+3 N+5

e  Opracowanie koncepcji tancucha dostaw
poczynajac od dostawcow 3 rzedu,
a konczac na armatorach

e Ustalenie sposobu finansowania

3. Opracowanie i przygotowanie rozwigzan Realizacja budowy prototypu: Promocja:
technicznych w zakresie: e Organizacja budowy prototypu oraz systemu e  Udzial w targach i konferencjach
e  Struktury i konfiguracji systemow dostaw w opracowanym wcze$niej tancuchu branzowych
okretowych niezbednych do zbudowania dostaw e  Marketing na rynku operatorow
statku autonomicznego e Wspdlpraca z towarzystwem i armatorow statkow
e  Opracowanie projektu wstgpnego klasyfikacyjnym, administracja morska
(koncepcyjnego) statku i inwestorem w procesie budowy prototypu
semiautonomicznego/ Studium zmierzajaca do budowy prototypu takiej
Wykonalnosci jednostki, ktora bedzie mogta by¢
zaklasyfikowana i zarejestrowana w Polsce
4, Przygotowanie rekomendacji do zmian Testy prototypu: Eksport statkoéw semiautonomicznych:
legislacyjnych (przepisy IMO) e Ubezpieczenie prototypu i wszelkich e Kontraktowanie
zdarzen zwigzanych z jego testowaniem o Budowa statku semiautonomicznego
*  Wspolpraca z administracjg morska e Sprzedaz operatorom/ armatorom

w zakresie wydzielenia akwenéw, na
ktorych mozliwe bedzie testowanie
prototypu oraz nadzoru nad testami

e Wspolpraca z towarzystwem
klasyfikacyjnym w fazie testowania
prototypu

e Stworzenie Srodowisk testowych wirtualnych
i rzeczywistych

5. Pozyskanie operatora/ armatora jako partnera
i inwestora w fazie opracowania prototypu
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Czas N+1 N+5

i jego pelnego wdrozenia w postaci statku
semiautonomicznego

Rezultat fazy

Projekt wstepny (koncepcyjny)/ Studium Prototyp statku semiautonomicznego Rozwdj nowej branzy dostarczajacej jednostki
Wykonalnosci semiautonomiczne, na ktore jest popyt na
rynku globalnym

Produkty/ ustugi

Wyniki badan modelowych e Wyniki badaf prototypu Gotowa technologia statku

e Projekt wykonawczy statku semiautonomicznego

Koszty/ naklady

50 min PLN3! 200 min PLN 100 miIn PLN
e  $rodki prywatne: 25% e $rodki prywatne: 50% e $rodki prywatne: 100%
e S$rodki publiczne: 75% e  S$rodki publiczne: 50%

Naklady 350 min PLN, w tym:

lacznie e  $rodki publiczne — 137,5 min PLN

e srodki prywatne — 212,5 min PLN

Opracowanie wlasne na podstawie ustalen z uczestnikami spotkan SL

31 patrz: przypis 29



Rysunek 12. Schemat dla scenariusza rozwoju technologii ,,Budowa statku semiautonomicznego o konstrukcji umozliwiajacej przeksztatcenie go w statek autonomiczny™

N N+1 N+2 N+3 N+4 N+5
QAZA BUDOWY POTENCIALU FAZA BUDOWY PROTOTYPU FAZA PELNEGO WDROZENIA TECHNOLOGII MASS
INTERDYSCYPLINARNEGO
: A!_ (XX ]
Utworzenie §§Opracowar§ie Ustalenie zakresu petnego
konsorcjum i } {projektu prototypu wdrozenia oraz przygotowanie
zainteresowagych {technicznégo) techniczne i technologiczne stdcgrii
przedsiebioréw i o dostawcow rzedu 1 do budoiy
i osrodkéw EiiR HE V statku semiautonomicznego
T— e I
: H HE : A ? ‘
Pogtebiona | Realizacja budotvy { Ochrona wiasnosci intelektualte;
fanalizarynku i prototypu :
i infrastruktury i R
oee | ]
g ' —— —
R 4
Opracowanie i Testy prototypu Utrzymanie srodowisk testowydhiwirtualnych i rzeczywistych
i przygotowanie i i i
rozwiazan
i technicznych i : H
— - -------+- > i : b4
Pozyskanie Ustalenie sposobu Pro 'nfocja
operatora/ armatora finansowania : i
jako partnera :
i inwestora i
: vy
v e
Przygotowanie Eksport statkdw semiautonomicznych:
rekomendacji do kontraktowanie, budowa statku
zmian legislacyjnych semiautonomicznego oraz sprzedaz

operatorom/ armatorom

Zrédlo: Opracowanie wlasne
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I11. Scenariusz rozwoju technologii ,,Recykling jednostek plywajacych, w tym

glownie statkow stalowych”

Wprowadzenie

W wyniku prac SL dla specjalno$ci
»INowe materiaty w budowie jednostek
ptywajacych” zostato
wyszczegolnionych 10 technologii

0 wysokim potencjale rozwoju:

1. Kompozyty jednopolimerowe.

2. Kompozyty wielopolimerowe/
laminaty.

3. Kompozyty tworzywo sztuczne —
metal.

Kompozyty ceramiczno-metalowe.
Nowe stopy i kompozyty metalowe.
Metale spienione.

Tworzywa sztuczne.

Wiokna mineralne i weglowe.

© ®© N o 0 B

Recykling i utylizacja materiatow
niebezpiecznych.

10. Wykorzystanie cieczy jako skladnika

elementow statku.

Mimo, ze dla tej specjalnosci uczestnicy
warsztatow SL uznali za najbardziej
rokujace te technologie, ktore zwigzane
s3 z wytwarzaniem i przetwarzaniem
tworzyw sztucznych oraz metali, w tym
wykorzystanie nowych stopow oraz
kompozytow metalowych, badanie
eksperckie wykazato, ze w zwigzku

Z obecng polityka Unii Europejskiej

w zakresie odzyskiwania i ponownego
wykorzystania szeregu materiatow

I elementow z wczesniej

eksploatowanych urzadzen, maszyn

I konstrukcji, szansg dla polskiego
sektora jest mozliwo$¢ uruchamiania
stoczni ztomowych w Europie. Prace
koncepcyjne w tym zakresie w Polsce
juz trwaja. Koordynuje je Ministerstwo
Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srodladowej. Na obecnym etapie
dziatania skupiaja si¢ na wybraniu
konkretnych stoczni produkcyjnych/
remontowych, ktore maja przygotowac
potencjat i technologie do rozpoczecia
ztomowania statkow na skale
przemystowa. Dlatego tez eksperci
uznali, ze kluczowa dla specjalnosci
powinna by¢ technologia ,,Recykling
jednostek ptywajacych, w tym gléwnie
statkow stalowych”. Jest to technologia
innowacyjna i najbardziej
perspektywiczna.

Uzasadnienie wyboru technologii

Pro srodowiskowa polityka UE
zobowigzuje panstwa cztonkowskie do
ciaglego zwiekszania ilo$ci
odzyskiwanych, poprzez proces
recyklingu, surowcow, materiatow

I podzespotow, ktore powinny byé
nastepnie ponownie komercyjnie
wykorzystane. W przypadku jednostek
ptywajacych standardem byto 1 jest
sprzedawanie statkow przez armatoréw
europejskich armatorom spoza UE,
ktorzy je nastepnie sprzedaja do stoczni
ztomowych zlokalizowanych na plazach

Indii czy Pakistanu. Tam jednostki sg
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cigte tradycyjnymi technologiami

w warunkach prowadzacych do
znacznego skazenia §rodowiska
naturalnego. W zwiazku z tg praktyka
UE przygotowata pakiet rozwigzan,
ktore umozliwiajg recykling jednostek
ptywajacych w Europie. Oczywiscie nie
ztagodzono obostrzen srodowiskowych,
zwigkszono rowniez nacisk spoteczny na
unijnych armatorow. Oba te zespoty
dziatan doprowadzity do pojawienia si¢
popytu na recykling jednostek
ptywajacych w Europie. Prowadzenie
dziatalno$ci komercyjnej w tym zakresie
wymusza opracowywanie nowych,
niskokosztowych i niepowodujacych
zanieczyszczenia srodowiska technologii
recyklingu jednostek ptywajacych. Na
razie liderem w tym zakresie sg stocznie
dunskie, ktére juz prowadzg tego typu
dzialalnos¢. Dalsze usprawnianie

procesow recyklingu, przy zachowaniu

zasad srodowiskowych, zwigkszenia
procentowej efektywnosci odzysku
surowcow, materiatow, podzespotow

I urzadzen przy coraz nizszych kosztach
tych proces6w wymaga opracowywania
nowych technologii i nowych rozwigzan
w zakresie zarzadzania procesami
recyklingu, ktére mogg stac si¢
rozwigzaniami niszowymi. Polski sektor
budowy i remontu statkow, wsparty
istniejgcym zapleczem B+R, posiada
potencjat do rozwoju nowej technologii
dotyczacej recyklingu jednostek
ptywajacych. Istotne jest takze to, ze
proponowana technologia bgdzie
impulsem do rozwoju nowej dziedziny
dziatalnos$ci w obszarze jednostek
ptywajacych implikujac rozwoj sektora
obrotu wtérnego odzyskanych

w procesie recyklingu surowcow,
materiatow, podzespoldéw 1 urzadzen
oraz ich komercyjnego wykorzystania.

Wizja

Uzyskanie przez polskie podmioty potencjatu niezbg¢dnego do rozpoczecia
recyklingu jednostek ptywajacych na skale przemystowa, co wpisuje si¢ w unijng
polityke odzyskiwania i ponownego wykorzystania szeregu materialow i1 elementow

z wezesnie] eksploatowanych urzadzen, maszyn 1 konstrukeji.

Osiagnigcie celu przedstawionego

W powyZzszej wizji wymaga:
1. Dzialan organizacyjnych

Poprawa §wiadomosci polskich
przedsiebiorcoOw w zakresie mozliwosci
wsparcia przedsiebiorcoOw przez wladze
lokalne i krajowe w dziataniach
sieciujacych (organizacja krajowych

I miedzynarodowych spotkan

102 polska Agencja Rozwoju Przedsigbiorczosci

biznesowych 1 seminariow dotyczacych
technologii, aktywne zaangazowanie
IOB) oraz promocyjnych
(dofinansowanie udziatu w targach

I wystawach migdzynarodowych oraz
kampanii wyjasniajacej proekologiczne
aspekty recyklingu jednostek
ptywajacych). Dziatania te umozliwia
nawigzanie kontaktow biznesowych oraz
stworzenie sieciowych struktur




dziatajacych tacznie na rzecz wdrozenia,
a nastepnie biznesowego podejscia do

recyklingu jednostek ptywajacych.
2. Dzialan proinnowacyjnych

Rozw¢j infrastruktury B+R o$rodkéw
badawczo-rozwojowych i polskich
przedsigbiorcoOw oraz stworzenie
systemu zachet dla przedsiebiorcow dla
pobudzenia wspotpracy firm

z uczelniami i instytutami badawczymi.
Dziatania proinnowacyjne powinny
réwniez ujmowac ksztatcenie
wykwalifikowanej kadry inzynierskiej
wyposazonej W najbardziej aktualne
kompetencje zawodowe oraz migkkie
kompetencje z zakresu innowacyjnosci.
Dziatania te poskutkujg opracowaniem
technologii niezbednych do realizacji
procesow recyklingu wraz z odzyskiem
materialéw i1 elementow celem dalszego
ich wykorzystania, jak rowniez
opracowania systemow zarzadzania
procesami recyklingu jednostek
ptywajacych. Koncowym dzialaniem
bedzie stworzenie potencjatu
wykonawczego.

3. Dzialan biznesowych

Przygotowanie si¢ wybranej stoczni

i zgrupowanych w sieciowej strukturze
pozostatych przedsigbiorstw do
recyklingu jednostek ptywajacych.
Wsparcie prawne ze strony IOB dla
polskich przedsigbiorcow w zwigzku

Z negocjacjami kontraktow,
zatwierdzaniem procedur recyklingu

statkow oraz ochrony IPR. Dziatania te

pozwola na realizacje recyklingu
jednostek ptywajacych.

Dziatania do realizacji w ramach
wskazanego scenariusza rozwoju
technologii ,,Recykling jednostek
ptywajacych, w tym gtownie statkow
stalowych” przedstawiono w tabeli 11
oraz na rysunku 13.

Realizacja scenariusza doprowadzi do
powstania w Polsce stoczni ztomowej
(lub stoczni ztomowych)
zaawansowanych technologicznie

I spelniajacych unijne wymogi
srodowiskowe w zakresie recyklingu.
Towarzyszy¢ temu bedzie stworzenie
systemu dystrybucji odzyskanych

w ramach recyklingu jednostek
ptywajacych materialow i urzadzen.
Kolejne lata (5-15 lat) powinny by¢
skoncentrowane na dalszym rozwijaniu
potencjatu stoczni recyklingowych

i poszerzaniu ich oferty o recykling
roéznego typu konstrukeji stalowych
sektora gospodarki morskiej
(konstrukcje offshore, urzadzenia
portowe) 1 $srodladowej (sSrodladowe
jednostki pltywajace, urzadzenia
portowe). Drugim obszarem dziatan
winna by¢ dalsza rozbudowa systemu
dystrybucji materiatow i urzadzen
odzyskiwanych w procesie recyklingu
celem zwigkszania efektywnosci
ekonomicznej prowadzonej dziatalnosci.
W szczeg6lnosci system logistyki

I dystrybucji powinien uwzgledniaé
potrzeby przemystu hutniczego
zlokalizowanego na zapleczu portow
polskich.
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Tabela 11. Scenariusz rozwoju technologii ,,Recykling jednostek pltywajacych, w tym gtownie statkow stalowych”

Czas
Faza
Cel fazy
1.
2.

N+1
Faza |

Budowa potencjatu interdyscyplinarnego

Pogtebione rozpoznanie rynku przez
zainteresowane polskie stocznie produkcyjne
lub remontowe, lub konsorcjum
przedsigbiorstw:

Analiza potrzeb w zakresie recyklingu
jednostek ptywajacych, w tym szczegdlnie
stalowych

Ocena potencjalnego rynku recyklingu
jednostek ptywajacych

Stworzenie sieciowego tancucha dostaw
obejmujacego:

Agentoéw zajmujacych sie pozyskiwaniem
jednostek ptywajacych do recyklingu
System dostaw jednostek ptywajacych do
stoczni

Wspotpartneréw stoczni w procesach
recyklingu
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NEX]
Fazall
Budowa stoczni ztomowe;j
Dzialania
Uzbrojenie techniczne, technologiczne
i organizacyjne czesci recyklingowe;j
stoczni:
e Budowa nowej infrastruktury
technicznej lub modernizacja istniejacej
e  Zakup urzadzen i sprz¢tu, okreslonych
w Studium Wykonalnosci
e  Pozyskanie know-how (nie dotyczy
technologii opracowanych w fazie 1)
niezbednego dla prawidtowej realizacji

procesow recyklingu w kontekscie
wymogow srodowiskowych i BHP
e  Szkolenie i pozyskanie kadry
wykonawczej i zarzadzajacej

Wdrozenie sieciowego tancucha dostaw

obejmujacego:

e Agentow zajmujacych sig¢
pozyskiwaniem jednostek ptywajacych
do recyklingu

e System dostaw jednostek ptywajacych
do stoczni

o  Wspolpartnerow stoczni w procesach
recyklingu

N+5
Faza Il
Pelne wdrozenie technologii

Promocja stoczni ztomowej jako dostawcy
materiatlow i urzadzen gotowych do uzytku

Rozbudowa sieci sprzedazy na rynku
zagranicznym:

e Rozbudowa sieci dystrybucji wraz
z magazynami i parkami dystrybucyjnymi



Czas N+1
e  System magazynowania i dystrybucji
materiatow, elementow i urzadzen
odzyskanych w procesie recyklingu.
Rozw¢j infrastruktury B+R osrodkow
badawczo-rozwojowych i polskich
przedsigbiorstw

Opracowanie Studium Wykonalnosci

Opracowanie technologii niezb¢dnych do
realizacji procesOw

Opracowanie systemow zarzadzania procesami
recyklingu jednostek pltywajacych

NEX]

e  System magazynowania i dystrybucji
materiatow, elementow i1 urzadzen
odzyskanych w procesie recyklingu

Rozw¢j infrastruktury wokotstoczniowej

zwigzanej z przeptywami w Sieciowym

fancuchu dostaw:

e Budowa parku przemystowego
wokolstoczniowego jako elementu
fancucha dostaw

e  Budowa lub rozbudowa potencjatu
magazynowego dla elementow,
urzadzen i maszyn pozyskanych
w procesach recyklingu

e  Utworzenie strefy wolnoctowej

e Rozbudowa zaplecza podwykonawcow

Rezultat fazy

Stocznia zlomowa gotowa do recyklingu
jednostek ptywajacych

Produkty/ ustugi
Technologie recyklingu jednostek
ptywajacych

Rozpoczecie procesow ztomowania jednostek
w oparciu o rynek polski

Realizacja proceséw ztomowania

Rozbudowa sieci dystrybucji i agentow
pozyskiwania jednostek do zlomowania

Oferta na rynku europejskim recyklingu
jednostek ptywajacych oraz:

e Materiaty z recyklingu

e Elementy techniczne do ponownego
wykorzystania

e Urzadzenia do renowacji i dalszego
wykorzystania
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NEX]

Koszty/ naklady
20 min PLN® 50 min PLN 20 min PLN
e  S$rodki prywatne: 25% e S$rodki prywatne: 50% e $rodki prywatne:100%
e S$rodki publiczne: 75% e S$rodki publiczne: 50%
Naklady 90 min PLN, w tym:
lacznie e  $rodki publiczne — 40,0 min PLN

e $rodki prywatne — 50,0 min PLN

Opracowanie wlasne na podstawie ustalen z uczestnikami spotkan SL

32 patrz: przypis 29
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Rysunek 13. Schemat dla scenariusza rozwoju technologii ,,Recykling jednostek ptywajacych, w tym gtéwnie statkow stalowych”

N

N+1 N+2 N+3 N+4 N+5
@AZA BUDOWY POTENCIALU FAZA BUDOWY STOCZNI ZtOMOWE] FAZA PEENEGO WDROZENIA TECHNOLOGII
INTERDYSCYPLINARNEGO
Pogtebione rozpozé hnié Uzbrojenie techniczne, technologiczne i organizacyjne czesci i Promocja stoczni zfomovi/ej jako dostawcy materiatéw i urzadzen
rynku przez zainteresowane recyklingowej stoczni § gotowych do uzytku

polskie stocznie prééukcyjne

lub remontowe, lub} i
konsorcjum przeds‘ig bioirstw

Stworkenie
sieciojvego
tancuéhaidost

Rozwdj infrastéu ktu
oérodkéw baddwez

Ty B+R

rozwojowychi :pols ich z przeptywami w sieciowym tafcuchu
przedsiebiorst\;r : dostaw

v v

L e

Opracowanie
Studium
Wykonalnosci

Zrodto: Opracowanie wlasne

A

v

4

i Rozbudowa sieci sprzedazy na rynku
i zagranicznym

i Wdrozenie siecioweg
i tancucha dostaw

Rozwdj infrastruktury Rozpoczecie procesow éfomowania jednostek w oparciu o rynek polski
wokdtstoczniowej zwigzanej i i
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IV. Scenariusz rozwoju technologii ,,Kompleksowy system technologiczno-
informatyczny, wspomagajacy procesy portowe, zintegrowany z PCS”

Wprowadzenie

W obszarze portow morskich,
srodladowych 1 zaplecza portowego
obowigzujace strategie rozwojowe sg
zgodne z priorytetami rozwoju
transportu i logistyki w skali globalnej.
Kluczowe z tych priorytetow

wymieniono ponizej:

1) zwigkszenie potencjatu portow
w odpowiedzi na prognozowany
wzrost popytu na ushugi
transportowe w globalnych
tancuchach dostaw,

2) dostosowanie si¢ do wymogow

polityki zrownowazonego rozZwoju.

Pierwszy postulat nalezy rozumiec¢ jako
koniecznos¢ implementacji
zaawansowanych technologii
inzynierskich oraz technologii
informacyjnych i komunikacyjnych
majacych zapewni¢ sprawny przeptyw
potokow tadunkowych. Prognozuje sie,
ze wielko$¢ masy tadunkowej w portach
nie tylko bedzie systematycznie rosnac,
ale rowniez bedzie podlegata zmianom
koniunkturalnym w zakresie
zbilansowania (import/ eksport), wahan
sezonowych i niesezonowych oraz
dostosowaniu do wspodtczesnych
wymogow logistycznych (just-in-time,
jednostki intermodalne, synchronizacja

procesow).
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Drugi postulat zwigzany jest

z uwzglednieniem negatywnego wplywu
procesow transportowo-logistycznych na
srodowisko 1 spoleczenstwo. Oznacza to
w praktyce obnizenie szkodliwych
emisji w portach i wokot portow
(strategia ,,zero emission ports™)

i uwzglednienie w planach rozwojowych
portow interesoOw lokalnych spotecznosci
(relacje port-aglomeracja portowa).

Podczas warsztatow SL uczestnicy
wybrali technologie o najwigkszym
potencjale rozwojowym w naszym Kraju.
Selekcja byta dokonana sposrod
propozycji obejmujacych:

1. Autonomiczny transport bliskiego

zasiggu.

2. Systemy komunikacji urzadzen

wewnatrzportowych (IoT).
3. Port Community Systems (PCS).

4. Integracja i standaryzacja

autonomicznych srodkéw transportu
i PCS.

5. PCS dla portéw srodladowych
I integracja z RIS.

6. Systemy optymalizacji przetadunku
(sztuczna inteligencja).

7. Inteligentne opakowania/ ,,etykiety”
(1oT).

8. Systemy wspomagania cumowania.

9. Technologie zasilania
energetycznego jednostek z ladu.



10. Technologie bunkrowania z 1adu
(HFO, MGO, MDO, LNG).

Uzasadnienie wyboru technologii

Dazenie przez interesariuszy tancuchow
dostaw do ciaglego obnizania kosztow
fancucha jako systemu realizowane jest
poprzez optymalizacje¢ kosztowa

I jako$ciowa poszczegodlnych proceséw
w nim realizowanych. Jednym

z istotnych miejsc generujacych znaczne
koszty w procesach transportowo-
logistycznych sg porty morskie i porty
srédladowe. Jako wezly transportowe sg
miejscem szeregu ustug na rzecz
fadunkow i srodkow transportu, w tym
miejscem zmiany $rodka transportu
przez tadunek. Oznacza to realizacje
szeregu procesOw w tym samym czasie
na rzecz tadunkoéw wielu zatadowcow

I Srodkow transportu. W procesy te
zaangazowanych jest jednoczesnie
bardzo wiele przedsigbiorstw oraz
instytucji publicznych. Kluczowymi

W tej sytuacji sg: koordynacja szeregu
procesow realizowanych w tym samym
czasie i przeptyw informacji z tym
zwigzanych pomigdzy interesariuszami.
Stad od wielu lat trwaja prace nad
rozwojem systemow wymiany

| przetwarzania danych wspomagajacych
procesy portowe 1 je integrujace

W portowym fragmencie fancucha
dostaw. Rozwdj w ostatnich latach
takich technologii, jak 10T, Big Data, Al
pozwala na rozwo6j potautomatycznych
czy tez automatycznych terminali
kontenerowych, gdzie procesami
przeplywu zarzadzaja systemy IT,

podnoszac efektywno$¢ kosztowa

i jakosciowg obstugi tadunkow

i sSrodkow transportu. Kolejnym krokiem
koniecznym dla dalszego podnoszenia
efektywnosci proceséw portowych jest
stworzenie kompleksowego systemu
wspomagajacego procesy portowe,
zarowno w obszarze technicznym, jak

I organizacyjnym. Stad wybor
technologii i opracowanie scenariusza jej
rozwoju, ktorej efektem bedzie
kompleksowy system wykorzystujacy
nowe technologie z obszaru ICT
pozwalajacy na optymalizacje procesow
portowych i zintegrowanie tego systemu
z PCS. Wdrozenie takiego systemu przez
polskie przedsigbiorstwa sektora TSL,
we wspoOlpracy z rodzimym sektorem
ICT, pozwoli na podniesienie
efektywnosci proceséw realizowanych
W polskich portach morskich 1 sprzedaz
sprawdzonego na rodzimym rynku
systemu na rynku europejskim.
Jednoczes$nie stworzy polskie
specjalizacje, majace charakter niszy
rynku producenta, w technologiach
czastkowych sktadajacych si¢ na
kompleksowy system technologiczno-
informatyczny, wspomagajacy procesy
portowe, zintegrowany z PCS.

Potencjat gospodarki polskiej jest bardzo
wysoki, szczegolnie W 0bszarze rozwoju
systemow informatycznych

I komunikacyjnych integrujacych
rozproszone procesy portowe. Z punktu
widzenia zarzgdzania procesami

w porcie morskim i srodladowym,
badania i prace rozwojowe nad ww.
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systemami powinny mie¢ charakter
kompleksowy i obejmowa¢ mozliwie
wszystkie procesy na obecnym

I przysztym rynku transportowo-
logistycznym. Wynika z tego wyzwanie
zwigzane z brakiem obecnosci na rynku
polskim réznego typu wspotczesnych

procesow portowych, tj. infrastruktury

I suprastruktury nowoczesnych terminali

(np. automatycznych

I potautomatycznych terminali
kontenerowych) czy wielosci i struktury
strumieni tadunkow charakterystycznych
dla najwiekszych portoéw na §wiecie.
Powoduje to koniecznos¢ objecia
badaniami portow i strumieni
tadunkowych poza terenem Polski.

Wizja

Zwigkszenie obecnego potencjatu polskich portow morskich i §rodladowych
bedacych istotnym elementem tancuchow dostaw, w ktorych prace przetadunkowe
I inne prowadzone bgdg w najbardziej mozliwy efektywny sposob,

z wykorzystaniem najnowszych technologii, w tym rozwigzan ICT oraz

dostosowaniem portow do wymogdw polityki zrownowazonego rozwoju.

Osiagnigcie celu przedstawionego

W powyzszej wizji wymaga:
1. Dzialan organizacyjnych

Rekomenduje si¢ rozwoj technologii
informatycznych i komunikacyjnych na
potrzeby portéw europejskich w ujeciu
korytarzowym i sieciowym, tj. poprzez
integracje systemow zarzadzania
terminalem (TOS) z systemem
zarzadzania fancuchem dostaw door-to-
door. Wartoscig dodang w takim ujeciu
jest uwzglednienie w proponowanych
rozwigzaniach potrzeb rynkowych

w zakresie tworzenia elastycznych
tancuchéw dostaw i monitoringu
procesow transportowo-logistycznych,
w tym monitoringu emisji szkodliwych
substancji w caltym tancuchu dostaw.
Proponowane rozwigzania

technologiczne powinny by¢
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kompatybilne z juz istniejagcymi

I wdrazanymi, w szczegolnosci z PCS.
Dziatania organizacyjne powinny
obejmowac wspotprace poszczegdlnych
portéw w zakresie stworzenia jednego,

modutowego systemu.
2. Dzialan proinnowacyjnych

Rozw¢j infrastruktury B+R jednostek
naukowych i polskich przedsigbiorcow
oraz stworzenie systemu zachet dla firm
celem pobudzenia wspotpracy biznesu
z naukg. Dziatania proinnowacyjne
powinny réwniez ujmowac ksztatcenie
wykwalifikowanej kadry inzynierskiej
wyposazonej w nhajbardziej aktualne
kompetencje zawodowe oraz
kompetencje ogdlne. Jednoczesnie
dziatania proinnowacyjne powinny by¢
prowadzone w taki sposdb, aby
wspomagac¢ opracowanie technologii do




osiggniecia celu zrownowazonego
rozwoju potencjalu portow morskich

i srodladowych, ktore obejmuja:
1) automatyzacj¢ procesOw portowych,

2) rozwoj systemow informatycznych
| komunikacyjnych integrujgcych
rozproszone procesy portowe,

3) implementacje technologii

ograniczajacych emisj¢ spalin.
3. Dzialan biznesowych

Przygotowanie si¢ portow do wdrozenia
opracowywanych technologii. Wsparcie
prawne ze strony IOB, w szczegdlnosci
w zakresie ochrony IPR. Dziatania te
poskutkuja realizacja kontraktow na
budowg 1 wdrozenie Systemu
technologiczno-informatycznego,
wspomagajacego procesy portowe,
zintegrowanego z PCS.

Dziatania do realizacji w ramach
wskazanego scenariusza rozwoju
technologii ,,Kompleksowy system
technologiczno-informatyczny,
wspomagajacy procesy portowe,
zintegrowany z PCS” przedstawiono
w tabeli 12 oraz na rysunku 14.

Efektem realizacji scenariusza bgdzie
opracowanie platformy informatycznej
WSpomagajacej procesy portowe,
sktadajgcej si¢ z wersji podstawowej

I modutéw, co pozwoli na konfiguracje
systemu pod katem poszczegdlnych
portéw morskich lub $rédladowych.
Opracowany 1 wdrozony w wybranych
portach system technologiczno-

informatyczny bedzie systemem
otwartym w rozumieniu mozliwosci jego
dostosowywania do specyfiki danego
terminalu czy tez portu morskiego lub
srédladowego. Oznacza to, ze kolejne
lata po opracowaniu wersji podstawowej
(z wybranymi modutami) poswiecone
beda pozyskiwaniu kolejnych nabywcow
systemu oraz dostosowywaniu go do
zindywidualizowanych potrzeb tychze
odbiorcéw na migedzynarodowym rynku
ustug portowych, gdzie istotnym
elementem dzieta bedzie integracja

z kolejnym wersjami PCS. Takie
dziatanie oznaczac¢ bedzie ciagla
wspotprace z polskim sektorem ICT
rozwijajacym nowe technologie dla
wielu dziedzin polskiej gospodarki.

111



Tabela 12. Scenariusz rozwoju technologii ,,Kompleksowy system technologiczno-informatyczny, wspomagajacy procesy portowe, zintegrowany z PCS”

Czas
Faza
Cel fazy
1.
2.

N+1
Faza |

Budowa potencjatu interdyscyplinarnego

Utworzenie konsorcjum zainteresowanych
przedsigbiorstw i osrodkéw B+R, ktorego celem
bedzie:

Identyfikacja kolejnych potencjalnych partnerow
(w przypadku braku krajowych zaproszenie do
wspOtpracy partneréw zagranicznych)
Wytworzenie statych synergii pomigedzy
klastrami branzy morskiej i ICT

Pogtebiona analiza rynku i infrastruktury badawczo-
rozwojowej przez konsorcjum:

Analiza procesow portowych i ich podatno$ci na
wdrozenie nowoczesnych technologii ICT

Identyfikacja technologii ICT pod katem potrzeb
branzy morskiej TSL i zdolnosci do ich
integracji

Identyfikacja obszardw i proceséw pilotowych
Pozyskanie danych wejsciowych do badan

modelowych (globalne tancuchy morsko-
ladowe)

Przygotowanie Studium Wykonalno$ci
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N+3
Faza Il
Budowa modeli i systemu integrujacego
Dzialania

Opracowanie modeli symulacyjnych (srodowisko
laboratoryjne):

e Mapowanie proceséw z uwzglgdnieniem
wdrazanych technologii ICT

e  Opracowanie algorytmow procesow
e  Opracowanie modeli procesow

e Uwzglednienie uwarunkowan zewnetrznych
(legislacja, preferencje uzytkownikow,
bezpieczenstwo)

e  Opracowanie srodowisk testowych wirtualnych

i rzeczywistych

Opracowanie modeli wdrozeniowych (terminal

portowy):

e Testowanie modeli na danych rzeczywistych
ograniczonych podmiotowo/ obszarowo (1
terminal lub operator) z uwzglednieniem
lokalnych scenariuszy rozwojowych (WHAT
IF)

N+5
Faza Il

Testy | wdrozenie

Testy systemu informatycznego
(port):

Testowanie systemu
informatycznego na danych
rzeczywistych nieograniczonych
(wiele terminali i operatorow,
wielu klientow)

z uwzglednieniem globalnych
scenariuszy rozwojowych
(WHAT IF)

Ochrona wlasnosci intelektualnej
(wsparcie rzecznika patentowego)



Czas N+1 NEX) NES)
Integracja systemowa: Przeprowadzenie petnego wdrozenia

e Budowa platformy integracyjnej W porcie:

e Integracja informatyczna i funkcjonalna * Uczenie si¢” systemu

rozwigzan modelowych e Prace adaptacyjne
e Budowa narzedzi dostepu (np. ,,single window) e  Operator/ developer systemu

e  Stworzenie srodowisk testowych wirtualnych
i rzeczywistych
Promocja:

e Udzial w targach branzowych
i promocjach u Klienta

e Demonstracje u potencjalnych
klientow

o Rekomendacje dla interesariuszy
portow morskich i srodladowych

Rezultat fazy

Parametry i kryteria optymalizacji modeli Wersja testowa systemu informatycznego Wersja komercyjna platformy
integrujacego procesy z uwzglednieniem obecnych informatycznej dla portow (wersja
i przysztych technologii ICT podstawowa + moduty)
Produkty/ ustug
e Dane dotyczace rynku i technologii Wyniki testow modeli w warunkach rzeczywistych —  Gotowa do implementacji platforma
e Studium Wykonalnosci integracja procesowa informatyczna dla portéw (do

adaptacji wg potrzeb klientow)

113



4 min PLN®
e Srodki prywatne: 25%
e Srodki publiczne: 75%

Naklady Minimum 32 min PLN, w tym:
lacznie e $rodki publiczne — 13,0 min PLN
e $rodki prywatne — 19,0 min PLN

Opracowanie wlasne na podstawie ustalen z uczestnikami spotkan SL

33 patrz: przypis 29
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Koszty/ naklady
20 min

Srodki prywatne: 50%
Srodki publiczne: 50%

N+5

Ok. 8 miIn za 1 wersj¢ uzytkowsg
systemu (w zaleznosci od
konfiguracji)

Srodki prywatne: 100%



Rysunek 14. Schemat dla scenariusza rozwoju technologii ,,Kompleksowy system technologiczno-informatyczny, wspomagajacy procesy portowe, zintegrowany z PCS”

N N+1 N+2 N+3 N+4 N+5
@AZA BUDOWY POTENCIALU FAZA BUDOWY MODELI | SYSTEMU INTEGRUJACEGO FAZA TESTOW | WDROZENIA
INTERDYSCYPLINARNEGO
. > ”e
: H H éﬁ' :
Utworzenie i i Opracowanie modeli ; i|Testy systemu :
konsorcjum § symulacyjnych {linformatycznego (pot)
zainteresowagych i ($rodowisko i HE
przedsigbiors§w i laboratoryjne)
i o$rodkéw B4R
e Y E— i
Pogtehiona analiza Opracowanie modeli Qchrona wtasnosci intelektualnej
rynku i infrastruktury wdrozeniowych i
B+R (terminal portowy)
v
T b
'S
Integracja Fromocja
systemowa
A 4
¢

Przeprowadzenie petnego wdrozenia w porcie

Zrédlo: Opracowanie wlasne
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9.2. Mapa drogowa

Ponizej przedstawiono Mape drogowa
rozwoju rynkow 1 technologii dla
wybranych jednostek ptywajacych

I portowych systemow transportowo-
logistycznych w Polsce w perspektywie
5-letniej.
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Rysunek 15. Mapa drogowa rozwoju rynkow i technologii dla wybranych jednostek ptywajacych i portowych systeméw transportowo-logistycznych w Polsce w perspektywie 5-letniej

1 rok (N+1) 2 lata (N+3)

2 lata (N+5)

Budowa potencjalu interdyscyplinarnego niezbednego
do realizacji technologii

Budowa prototypu/ budowa stoczni/ przygotowanie

Cele operacyjne
modelu niezbednego do realizacji technologii

Op.rac:owanie szcz.e.:gélowych planéw dzialania dla kazdej Opracowanie prototypunowej generacji systemu
Z pigciu technologii —» przygotowania paliwa i sterowania wiryskiem okrgtowych

silnikow dwupaliwowych/ LNG/ LPG
Stworzenie bazy partnerow —

Opracowanie projekiu wstepnego (koncepcyjnego) dla
technologii:

Opracowanie prototypu systemu wspomagania decyzji
nawigacyjnych

Systemy przygotowania paliwa i sterowania wiryskiem
okretowych silnikéw dwupaliwowych/ LNG/ LPG

. L . . = Wwani semial i
Systemy sensoryczne, nawigacyjne i komunikacyjne. Opracowaie prototypu statku utonomicznego

kluczowe dla wdrozenia do eksploatacji jednostek _—

plywajacych semiautonomicznych lub w pelni

autonomicznych —na przykladzie systemu wspomagania _, Budowa stoczni ziomowej gotowej do recyklingu
decyzji nawigacyjuych zintegrowanego z innymi jednostek plywajacych

narzedziami nawigacyjnymi A

Budc.n:va. statku : utonomjlc R . Opracowanie wersji testowej ::systemu informatycznego
umozliwiajacej przeksztalcenie go w statek autonomiczny > integrujaceso procesyz uwz ﬂ ednieniem obecnych

i przysztych technologii ICT :
Opracowanie technologii czastkowych dla recyklingu S = :

jednostek plywajacych, w tym gloéwnie stalowych A

Opracowanie parametréw i kryteriow optymalizacji
modeli technologii ,,Kompleksowy system
technologiczno-informatyczny, wspomagajacy procesy
portowe, zintegrowany z PCS”

Prototypy

Dzialania op eracyjne Wyniki Dadan dziaiania prototypow

Projekt wykonawczy statku semiautonomicznego

Stocznia recyklingu jednostek pltywajacych, w tym

Wyniki badan modelowych statkow stalowych

Studia Wykonalnosci

Wyniki testéw modeli wdrozeniowych (terminal

. . . . portowy) w warunkach rzeczywistych
Opracowanie systemow zarzadzania procesami

PI’Odllkty recyklingu

Integracja procesowaw portach

94 min PLN. w tym Kkoszt po stronie przedsigebiorstw:
23,5 min PLN

Minimum 430 min PLN w tym koszt po stronie
przedsigbiorstw: 215 min PLN

Naklady

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie ustaler: z uczestnikami spotkan SL

‘Wdrozenie technologii

Produkcja na rynek miedzynarodowy systemow
przygotowania paliwa i sterowania wiryskiem okrgtowych
silnikow dwupaliwowych/ LNG/ LPG

Produkcja na rynek krajowy i miedzynarodowy systeméw
wspomagania decyzji nawigacyjnych

Budowa statkow semiautonomicznych

Recykling jednostek ptywajacych, w tym glownie statkow
stalowych wraz z systemem sprzedazy zutylizowanych
materialow. elementow i urzadzen

Opracowanie komercyjnej wersji systemu informatycznego
integrujacego procesy z uwzglednieniem obecnych

i przyszlych technologii ICT, skladajacej sie z wers;ji
podstawowej i modutow

Gotowe technologie

W pelni funkcjonalny system wspomagania decyzji
nawigacyjnych

Statek semiautonomiczny

Oferta recyklingu jednostek ptywajacych (rynek polski
i europejski)

Platforma informatyczna dla portow

Minimum 138 mIn PLN, w zaleznosci do wykonanej liczby
wdrozen (wszystkie koszty po stronie przedsigbiorstw)
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10. Ocena potencjatu wybranych
jednostek ptywajacych oraz
portowych systemow
transportowo- logistycznych-
w kontekscie KIS

Zidentyfikowany potencjat sektora
polskiej gospodarki morskiej powinien
by¢ rozwijany przy uzyciu réznych
narzedzi o charakterze instytucjonalnym
i biznesowym. Warunkiem
uruchomienia skutecznych programow
wsparcia jest zawezenie obszarowe do
wybranych technologii innowacyjnych

I dobranie dedykowanych narzedzi dla
grup podmiotow dziatajacych

w gospodarce morskiej i chcacych je
wdraza¢. Jako tego typu oficjalne
zawezenie obszaru technologicznego
objetego wsparciem nalezy traktowac
liste Krajowych Inteligentnych
Specjalizacji. W wersji obowigzujacej od
1 stycznia 2019 roku, w obszarze
innowacyjnych technologii i proceséw
przemystowych wyrdznia si¢ KIS 15
zatytutowany ,,Innowacyjne technologie
morskie w zakresie specjalistycznych
jednostek ptywajacych, konstrukcji
morskich i przybrzeznych oraz logistyki

opartej o transport morski i $rodlagdowy”,
gdzie wyrdzniono podobszary:

I. Projektowanie, budowa i konwersja
specjalistycznych jednostek
ptywajacych oraz ich

specjalistycznego wyposazenia;

Il. Projektowanie, budowa
I przebudowa konstrukcji morskich
I przybrzeznych;

I1l.  Procesy i urzadzenia
wykorzystywane na potrzeby
logistyki opartej o transport morski
I srodladowy.

Analiza porownawcza
zidentyfikowanych w ramach Smart
Labu technologii 0 najwigkszym
potencjale rozwojowym i wskazanych
w KIS 15 obszaré6w innowacyjnosci
pozwala na sformutowanie

nastepujacych wnioskow:
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1. Technologia ,,Systemy

przygotowania paliwa i sterowania
wtryskiem okr¢towych silnikow
dwupaliwowych /LNG/ LPG”
zostata ujeta w KIS 15 (Podobszar I)
1 stanowi zawezenie technologiczne

W stosunku do stosownych zapisow.

2. Technologia ,,Systemy sensoryczne,

nawigacyjne i komunikacyjne,
kluczowe dla wdrozenia do
eksploatacji jednostek ptywajacych
semiautonomicznych lub w petni
autonomicznych” zostata ujeta

w KIS 15 w zakresie ,,zdalnego
monitoringu pracy i eksploatacji
statku, zdalnej kontroli sterowania
w stanach krytycznych, systeméw
nawigacji 1 tagcznosci, kontroli

I oceny stanu technicznego urzadzen
okretowych” (Podobszar I) oraz
»Systemy 1 srodowiska symulacyjne,
wykorzystujace mieszang lub
rozszerzong rzeczywistos¢ jako
metody sterowania srodkami
transportu wodnego” (Podobszar
).

Technologia ,,Budowa statku
semiautonomicznego o konstrukcji
umozliwiajacej przeksztalcenie go
w statek autonomiczny” zostata ujeta
w KIS 15 wprost w zapisie
,,Bezzalogowe/ autonomiczne
jednostki ptywajace” (Podobszar 1)
oraz dodatkowo stanowi syntezg
czastkowych rozwigzan
technologicznych i w zakresie
,»zdalnego monitoringu pracy

I eksploatacji statku, zdalnej kontroli
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sterowania w stanach krytycznych,
systemow nawigacji 1 tacznosci,
kontroli i oceny stanu technicznego
urzadzen okretowych” (Podobszar I)
oraz ,,systemy i sSrodowiska
symulacyjne, wykorzystujace
mieszang lub rozszerzong
rzeczywisto$¢ jako metody
sterowania §rodkami transportu

wodnego” (Podobszar III).

Technologia ,,Recykling jednostek
ptywajacych, w tym glownie statkow
stalowych” nie zostata ujeta w KIS
15. Wydaje si¢, ze w $wietle polityki
UE w zakresie recyklingu

I zwigzanych z tym regulacji
srodowiskowych powinna by¢ ujeta
w przywotywanej KIS.

Technologia ,,Kompleksowy system
technologiczno-informatyczny,
wspomagajacy procesy portowe,
zintegrowany z PCS” nie zostata
wprost ujeta w KIS 15 (Podobszar
I11). Nalezy zauwazy¢, ze powyzsza
technologia nie miesci si¢
tematycznie ani w punkcie 1 —
»Systemy oraz technologie ICT
monitorowania, integrowania,
kontroli i zarzadzania §rodkami
transportu w ruchu wodnym, a takze
infrastrukturg transportowg”, ani

w punkcie 5 — ,,Systemy

I sSrodowiska symulacyjne,
wykorzystujace mieszang lub
rozszerzong rzeczywistos¢ jako
metody sterowania srodkami
transportu wodnego”, gdzie jest



mowa de facto o jednostkach
ptywajacych.

Biorac pod uwage zidentyfikowane

w ramach SL technologie o najwickszym
potencjale rozwojowym oraz szersza
listg technologii, z ktorych zostaty one
wybrane, mozna sformutowac
nastepujace rekomendacje do kolejnych
wersji KIS 15:

1. Uwzglednienie innowacyjnych
technologii recyklingu jednostek
ptywajacych, w tym szczegolnie
statkow stalowych poprzez dodanie
stosownego punktu 6 w Podobszarze
l.

2. Uwzglednienie w KIS koniecznosci
wdrozenia w polskich portach
morskich i §rodladowych nowych
technologii w procesach obstugi
fadunkow, sterowania i zarzadzania
jednostkami fadunkowymi, srodkami
transportu wewnetrznego
| przeptywem informacji poprzez
dodanie punktu 6 w Podobszarze |11
KIS 15 o brzmieniu: ,,Zintegrowane
systemy monitorowania
| zarzadzania jednostkami
fadunkowymi, urzadzeniami
portowymi, srodkami transportu
wewnatrzportowego i infrastruktura
portowg z wykorzystaniem
technologii ICT, IoT i sztucznej

inteligencji”.
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11. Whnioski | rekomendacje

Przeprowadzona w BTR analiza SWOT
polskiego sektora gospodarki morskiej
w obszarach budowy wybranych
jednostek ptywajacych oraz portowych
systemow transportowo-logistycznych-
pozwolita okresli¢ istotne czynniki
warunkujace rozwoj sektora w obu
obszarach. Czynniki te staly si¢
podstawa wypracowania przez
uczestnikow Smart Labu Kluczowych dla
sektora kierunkow rozwoju. Oddolny
proces przedsi¢biorczego odkrywania
pozwolil zdefiniowac¢ kilka technologii

i wigzek technologii, ktorych rozwoj
powinien sta¢ si¢ podstawg podnoszenia
konkurencyjnosci rodzimego sektora
gospodarki morskiej (w analizowanych
obszarach) na rynku europejskim

i globalnym. Zdefiniowane technologie,
dla ktérych opracowano scenariusze

rozwoju, w tym ich budzety, to:

I. Systemy przygotowania paliwa
I sterowania wtryskiem okretowych
silnikow
dwupaliwowych/LNG/LPG.

Il. Systemy sensoryczne, nawigacyjne
i komunikacyjne, kluczowe dla
wdrozenia do eksploatacji jednostek
ptywajacych semiautonomicznych

lub w petni autonomicznych.
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I1l.  Budowa statku semiautonomicznego
0 konstrukcji umozliwiajace;j
przeksztatcenie go w statek
autonomiczny.

IV. Recykling jednostek ptywajacych,
w tym gtéwnie statkéw stalowych.

V. Kompleksowy system
technologiczno-informatyczny,
wspomagajacy procesy portowe,
zintegrowany z PCS.

Wyodrgbnienie powyzszych pieciu
scenariuszy rozwoju to wynik oceny
(SWOT), rzeczywistego potencjatu
rozwojowego obszaru budowy jednostek
ptywajacych (zasoby kapitatowe,
ludzkie, techniczne uzbrojenie
przedsigbiorstw) oraz europejskiego
poziomu rozwoju polskiego sektora
transportu i logistyki morskiej.
Dokonana ocena potencjatu
rozwojowego obu obszaréw pozwolita
sformutowac ponizsze wnioski

i rekomendacje:

1. Polska branza produkcji jednostek
ptywajacych jeszcze do niedawna
byla konserwatywna 1 r6znita si¢ od
innych branz tym, ze glownym
motorem postepu byla legislacja,

a nie kreatywnos$¢ i innowacyjne



podejscie producentow. Przejawiato
si¢ to czgsto tym, ze niewiele
przedsigbiorstw decydowato si¢ na
wdrozenie nowych technologii czy
rozwigzan, jesli dotychczas
stosowane spetniaty wymagania
prawa. Obecnie zmienia si¢ to pod
wplywem dziatan ze strony:

e firm projektowych, z ktorych
kilka to Sswiatowa czotowka,
oczekujacych od branzy
wykorzystania najnowszych
technologii w budowanych
jednostkach,

e liderow branzy, tj. Remontowa
Holding SA i Crist SA,
budujacych zawansowane
technicznie i technologicznie
jednostki ptywajace,
skupiajacych w ramach tancucha
wartos$ci szereg przedsigbiorstw
podwykonawczych, w stosunku
do ktorych wymaga si¢
stosowania nowych technologii,

e armatorow i przedsigbiorstw
przemystow morskich,
reprezentujacych popyt na
jednostki zaawansowane
technicznie i technologicznie.

Zmiany obserwowane w powyzszym
zakresie zwigkszajg potencjat
rozwojowy polskiej branzy produkcji
jednostek ptywajacych. Jest to proces
trwajacy od kilku lat. Zwiekszanie
potencjatu branzy najlepiej widac¢

W regionie Trdjmiasta z uwagi na

liczne o$rodki badawczo-rozwojowe

I firmy produkcyjne tam
funkcjonujace. Niestety obecnie
odstaje od tego poziomu region
zachodniopomorski.

Ocena polskiej branzy transportu

i logistyki morskiej wskazuje, ze jest
to branza o wysokim poziomie
rozwoju pozwalajagcym na
konkurowanie na rynku
mi¢dzynarodowych zatadowcow,
ktorzy sg finalnym klientem branzy

I decyduja o wyborze wykonawcow
procesoOw dostaw z miejsca nadania
do miejsca odbioru tadunku. Dalsze
podnoszenie pozycji konkurencyjnej
rodzimej branzy transportu

I logistyki zwigzane jest

Z konieczno$cig wdrozenia nowych
technologii w zakresie zarzadzania
przeptywami w portach morskich

I organizacjg tych przeptywow.

W zwigzku z tym, istotna jest
wspotpraca sektora morskiego z ICT,
a w tym zakresie wsparcie oferowane
przez administracje powinno by¢
migdzydziedzinowe. Przyktadowo,
W tym samym stopniu powinny by¢
wspierane klastry morskie i ICT,
szczegblnie w taki sposob, aby

spowodowac tworzenie synergii.

Kolejnym zagadnieniem
warunkujagcym tempo rozwoju
analizowanego obszaru branzy
stoczniowej w Polsce jest duza liczba
matych 1 §rednich przedsiebiorstw

i staba ich integracja w sieciowych
fancuchach dostaw. Niech¢¢ do

wspolpracy, a szczegdlnie
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nawigzywania dlugofalowych
strategicznych relacji, jest staba
strong branzy. Stad tak istotnym dla
integracji jest wspoOtpraca w ramach
klastréw morskich czy w ramach
projektow takich jak niniejszy
projekt dotyczacy Monitoringu
Krajowej Inteligentnej Specjalizacji
czy tez InnoShip, w ktérym
uczestniczy szereg przedsiebiorstw
polskiego sektora gospodarki
morskiej.

Kolejnym przyktadem dziatan
dotyczacych budowania
dlugotrwatych strategicznych relacji
pomiegdzy przedsigbiorstwami

W ramach sieciowych powigzan

W tancuchu warto$ci, jest nowy
program Ministerstwa
Przedsigbiorczosci i Technologii ds.
polityki klastrowej, gdzie uznaje sig¢,
ze klastry sa niezbednym elementem
rozwijania wspotpracy pomiedzy
przedsiebiorstwami. To jeden

Z przyktadow rozwijanych przez
administracj¢ publiczng programow
integracji przedsigbiorstw dotyczacy
réwniez sektora gospodarki
morskiej.

Poprawa $wiadomosci polskich
przedsigbiorcow, dziatajacych

w analizowanych obszarach,

w zakresie mozliwosci wejscia na
rynki zagraniczne wymaga ciagltego
wsparcia przedsiebiorstw przez
instytucje publiczne w dziataniach
sieciujacych (dofinansowanie

wyjazdow zagranicznych,
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organizacja krajowych

I mi¢dzynarodowych spotkan
biznesowych i seminariow
branzowych, aktywne
zaangazowanie IOB) oraz
promocyjnych (dofinansowanie
udziatu w targach i wystawach
mi¢dzynarodowych). Dziatania te
umozliwig nawigzanie kontaktow
biznesowych oraz poznanie potrzeb

klientow 1 mozliwos$ci partnerow.

Przeprowadzona analiza SWOT
ocenianych obszaréw wykazata
migdzy innymi, po stronie stabych
stron, brak systemu wsparcia
finansowego dla rozwoju
innowacyjnych technologii dla
poziomoéw TRL od 2 do 6. W efekcie
oznacza to brak mozliwos$ci
pozyskania istotnego wsparcia
finansowego na prace rozwojowe
pomigdzy faza koncepcyjna

a demonstracyjng, gdzie poziom
demonstracyjny jest tym, ktoéry moze
podlegac analizie ekonomicznej ze
strony potencjalnie
zainteresowanego rozwojem
technologii przedsigbiorstwa.

W $wietle powyzszego wniosku
jedng z rekomendacji przedmiotowej
BTR jest wskazanie na koniecznosc¢
organizowania przez administracj¢
panstwa, instytucje otoczenia
biznesu i stowarzyszenia branzowe
wigkszej liczby wydarzen

i projektow, w ramach ktorych
przedsigbiorstwa analizowanych
obszarow i osrodki B+R z nimi



10.

zwigzane b¢da mogty rozwijaé
wspotprace, poprawiajac relacje
sektor — instytucje otoczenia biznesu.

Majac na uwadze wniosek nr 6,
rekomendacjg dla administracji
publicznej jest konieczno$¢
opracowania i wdrozenia systemu
wsparcia finansowego
pozwalajacego na prowadzenie
dziatan rozwojowych na poziomach
TRL od 2 do 6. Istotnym elementem
tego wsparcia jest takze doradztwo
w zakresie budowania strategii
ochrony wtasnosci intelektualnej
przedsigbiorstwa w kontekscie nie
tylko ochrony patentowej, ale

réwniez know how.

Kolejng rekomendacjg jest rozwoj
infrastruktury B+R o$rodkow
naukowo-badawczych i polskich
przedsigbiorcOw oraz stworzenie
systemu zachet ze strony
administracji panstwa i samorzadow
na poziomie wojewodzkim.
Dziatania te powinny wspomoc
realizacj¢ przez sektor
zdefiniowanych technologii.

Kolejng rekomendacja jest
budowanie konsorcjow biznesowo-
naukowych z udziatem duzych
przedsigbiorstw oraz firm z grona
MSP. Takie inicjatywy (nakierowane
na dhuga perspektywe czasowa) beda
miaty kluczowe znaczenie dla
realizacji zdefiniowanych pieciu
technologii i osiggniecia sukcesu

rynkowego z tym zwigzanego.

11. Istotnym wsparciem dla budowy

konsorcjow biznesowo-naukowych
niezbednych dla realizacji
zdefiniowanych technologii, jak
réwniez innych bedacych inicjatywa
wlasng firm sektora gospodarki,
bylaby wspotpraca z branzg Venture
Capital oraz udzial w konsorcjach
wykorzystujacych fundusze
mie¢dzynarodowe do finansowania
innowacji w branzy morskiej, takie
jak: H2020 MG BG-2, EASME
EMFF, BSR, Potudniowy Battyk.
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