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Przemyst stoczniowy w Polsce i na Swiecie

Sektor budowy i naprawy statkow (przemyst stoczniowy) rézni si¢ od innych przemy-
stow przetworczych tym, ze zostal on poddany bardzo wezesnie dziataniu proceséw globali-
zacji i nie byt objety programami antydumpingowymi. Funkcjonowat on zawsze na wolnym
rynku $wiatowym, gdzie stocznie walczyly, i walcza obecnie, o kontrakty zarowno w kraju,
jak i za granica (Opinia uzupetniajqca... 2004).

Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie stanu polskiego i $wiatowego prze-
mystu stoczniowego, ze szczeg6lnym podkresleniem pozycji konkurencyjnej polskich stocz-
ni na rynku globalnym.

STAN POLSKIEGO PRZEMYSLU STOCZNIOWEGO

Znaczenie przemystu stoczniowego dla gospodarki trudno przeceni¢. W wigkszosci
panstw uprzemystowionych lub bedacych w trakcie procesu industrializacji, przemyst stocz-
niowy jest uwazany za sektor gospodarki szczegolnie wrazliwy i strategiczny. Przemyst
stoczniowy, oferujac produkty pochodne doceniane przez inne sektory, dostarcza waznych
srodkow transportu dla migdzynarodowego obrotu towarowego i przyczynia si¢ W Sposob
decydujacy do obronnosci i bezpieczenstwa, dostarczajac marynarce wojennej okrgtow
o zaawansowanej technologii (Opinia uzupetniajqca... 2004). Tak jest i w $wiatowej,
i w polskiej gospodarce.

Przemyst stoczniowy w Polsce tworza stocznie budujace statki, stocznie remontowe,
centra naukowo-badawcze, osrodki projektowo-konstrukcyjne i1 przedsigbiorstwa koopera-
cyjne specjalizujace si¢ w dostawach wyposazenia okr¢towego i ustug stoczniowych oraz or-
ganizacje koordynujace dziatalno$¢ wymienionych wczesniej jednostek, ktorych wspolnym
celem gospodarczym jest produkcja morskich §rodkéow transportu (Gomuitka 2006). Jest to
sektor o duzych mozliwosciach eksportowych, 90% produkcji ogétem przeznaczana jest na
eksport, trafiajac do najbardziej wymagajacych odbiorcow na $wiecie. Sprzedaz jednostek
wyprodukowanych w polskich stoczniach to blisko 3,5% catego naszego eksportu (Nowak,
2005). Sprzedaz statkow i1 ustug remontowych umozliwia krajowym wytworcom urzadzen
i systemow okrgtowych nie tylko wspotprace z polskimi stoczniami, ale rowniez poszerzenie
oferty o eksport bezposredni dla innych odbiorcow zagranicznych.
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Stocznie miaty i wcigz maja ogromne znaczenie dla regionalnych rynkéw pracy. Wedtug
danych Zwiazku Pracodawcow Forum Okregtowe, stocznie w Gdyni, Gdansku i Szczecinie
pod koniec 2004 roku zatrudnialy tacznie 15 500 pracownikoéw. W samym tylko 2005 r.
Gdanska Stocznia Remontowa S.A. utworzyta 300 nowych miejsc pracy, zdobywajac na
Pomorzu tytul ,,Najlepszego Pracodawcy Roku”. Takze w ramach Grupy Stoczni Gdynia
prawie 300 osdb znalazto zatrudnienie 1 pracuje w zawodach stoczniowych. Ocenia sig, ze
w catym przemysle stoczniowym w Polsce, a wigc w stoczniach produkcyjnych i remon-
towych, spotkach stoczniowych grup przemystowych, firmach kooperujacych ze stocznia-
mi oraz wszystkich instytucjach naukowych i badawczych zwiazanych z tym przemystem
pracuje tacznie 80—100 tys. osob. W tej liczbie jest wielu wysokiej klasy specjalistow —
menedzerdw, inzynierow i konstruktorow statkow (Landowski 2006). I to wiasnie ludzie
sa najcenniejszym zasobem polskich stoczni, czesto przezywajacych trudnosci finansowe.
Dzigki nim stocznie w Polsce moga konkurowac na globalnym rynku stoczniowym, budujac
bardzo nowoczesne 1 wyrafinowane technicznie statki. Specjalisci budownictwa okrgtowe-
go, wyksztalceni w krajowych uczelniach, sa che¢tnie zatrudniani w zagranicznych stocz-
niach i instytucjach okretowych, uzyskujac tam uznanie i prestiz, a kwalifikowani robotnicy
stoczniowi sg poszukiwani w przemystach catej Unii Europejskiej i poza nia. Doswiadczenie
zdobyte w krajowych stoczniach jest duzym kapitatem dla rozwoju indywidualnych karier
zawodowych (Apla 2006)

Warto$¢ zakupdw materiatowych w roku 2005 wyniosta 594,6 min USD i w stosunku
do okresu ostatniego kryzysu (rok 2002) wzrosta o ponad 28%. Niestety — znaczna czgs$¢ tej
kwoty (356,8 mln USD) zostata wytransferowana za granic¢ ze wzgledu na wzrost importu
spowodowanego gtownie (Gomutka 2006):

— przystapieniem Polski do Unii Europejskiej;

— zmiang granic celnych pomigdzy cztonkami UE;

— wprowadzeniem formalnych barier w realizacji dostaw towarow pochodzacych z kra-

jow trzecich;

— zmiang struktury klientéw polskich stoczni wywodzacych si¢ gldwnie z krajéw Unii

Europejskiej.

W 2004 r. polskie stocznie przekazaty armatorom 25 statkdw, o lacznej pojemnosci
448 684 CGT (tzw. skompensowane tony brutto) i warto$ci 754,7 mln USD. To wielkosci
znacznie lepsze niz w kryzysowym 2003 r., lecz nadal nizsze niz $rednie z lat poprzednich.
Pomimo trudnosci ekonomicznych polskich stoczni, utrzymywano wysoki poziom technicz-
ny statkow projektowanych i budowanych w Polsce. Na prestizowej liscie ,,wyro6zniajacych
sig statkow roku 2004” (Significant Ships of The Year) Royal Institution of Naval Architects
z Londynu znalazty si¢ dwa statki polskiej budowy: kontenerowiec arktyczny Mary Artica
z Gdanskiej Stoczni Remontowej S.A. i statek wielozadaniowy Suomigracht ze Stoczni
Szczecinskiej Nowej. Z kolei Stocznia Gdynia S.A. na XII Migdzynarodowych Targach
Morskich Baltexpo 2004 zdobyta nagrodg ,,Ztotej Kotwicy” za najlepszy produkt, jakim
zostal samochodowiec budowany w ramach serii 8168 (Landowski 2006).

Wedhug zestawienia CESA, w 2005 r. polskie stocznie przekazaly armatorom na §wiecie
50 statkow (dwa razy wigcej niz rok wezesniej) o tacznym tonazu 638 500 CGT, co dato nam
czwarte miejsce w Europie, za Niemcami, Holandia 1 Hiszpania. W 2005 roku w polskich
stoczniach zamowiono ogdtem 48 nowych statkow o tacznej pojemnosci 545 800 CGT, co
plasuje nas na piatym miejscu w Europie, za Niemcami, Holandia, Hiszpanig i Rumunia.
Caty portfel zamdowien wszystkich polskich stoczni, wg stanu na 31 grudnia 2005 r., wynosit
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123 statki o tacznym tonazu 2 min 115 tys. CGT. W Europie wyprzedzita nas tylko Holandia
(238 statkow) 1 Niemcy (188 statkow) (Landowski 2006).

Sektor ten nie jest jednak pozbawiony problemow i kryzysow. Na poczatku lat 90. nad
wigkszoS$cia polskich stoczni wisiato realne widmo bankructwa, wynikajace z transformacji
gospodarczej, utraty tradycyjnych rynkow zbytu oraz niewyjasnionych ptatnosci od odbior-
cow z krajow b. ZSRR. Grozbg bankructwa wielu stoczni odsungty dokonane w nich zmiany
wlasno$ciowe oraz restrukturyzacje, co miato miejsce gtdéwnie w latach 1993-1995. Branza
stoczniowa jest niemal w catosci sprywatyzowana i znajduje si¢ w rekach polskiego kapitatu
— firm handlowych, produkcyjnych, bankéw oraz oso6b fizycznych. Naszym stoczniom udato
si¢ rowniez przeprowadzi¢ postgpowania uktadowe z wierzycielami. Jednoczesnie zaczely
wykorzystywaé $wiatowa koniunkture na statki, zmienity profil produkcji i zdobyly nowych
klientow (Przemyst stoczniowy 2005). Jednak sytuacja na rynkach §wiatowych zmienita si¢
przez nieuczciwe dziatania Korei Potudniowej. Odbito si¢ to w sposdb znaczacy na finan-
sowaniu dziatalnos$ci polskich stoczni, ktore staty si¢ deficytowe, a banki w zwiazku z tym
odmawiaty udzielania kredytow na sfinansowanie kolejnych kontraktow.

PrRZEMYSE STOCZNIOWY W EUROPIE 1 NA SWIECIE

Na $wiecie trwa boom na nowe statki i ustugi stoczniowe. Specjalisci twierdza, ze tak
bedzie i w najblizszych latach. Wskazuja na to statystyki. Systematycznie rosnie bowiem
$wiatowy portfel zamowien na nowe statki. Wedtug danych CESA (Community of European
Shipyards’ Associations), na koniec 2005 roku $wiatowy portfel zamowien na statki wynosit
104,8 mln CGT (taczna pojemnos¢ w skompensowanych tonach brutto), czyli 229 min dwt
(taczna nos$nos¢), co jest wielkoscia rekordowa. Wzrasta produkcja statkow, a co za tym
idzie zwigksza si¢ Swiatowa flota handlowa. Wedlug dlugoterminowych prognoz, w latach
2010-2020 produkcja $wiatowych stoczni wzro$nie ponad 30%, konsumpcja ropy — o ponad
50%. Podobny wzrost nastagpi w handlu droga morska. W tej dekadzie potrzebnych bedzie
0 40% wigcej statkow niz jest ich obecnie. Rekordowo zapowiada si¢ najblizsze pig¢ lat.
Cze$¢ starych statkow bedzie ztomowana, trzeba begdzie budowaé nowe. Zlomowane bgda
gléwnie masowce i kontenerowce. Obecnie najszybciej wzrasta flota statkdw przewozacych
fadunki zjednostkowane, gltéwnie kontenerowcow. W 2005 roku kontenerowce stanowi-
ty 27,7% wszystkich nowo zaméwionych statkéw na §wiecie — w Europie byto to 32,7%
(Landowski 2006)

Europejski przemyst stoczniowy, bedac istotnym elementem gospodarki morskiej ma
znaczenie strategiczne dla jednoczacego si¢ kontynentu. Dzieje si¢ tak, poniewaz w regio-
nach nadmorskich mieszka dzi$§ prawie potowa ludnos$ci UE i wytwarzana jest blisko potowa
europejskiego Produktu Krajowego Brutto (PKB), a obszary morskie pozostajace pod jurys-
dykcja panstw cztonkowskich sa wigksze niz ich powierzchnia ladowa i moga zwigkszy¢ si¢
jeszcze w przyszto$ci. Istotny jest rowniez fakt, ze Europa jest otoczona przez cztery morza
i dwa oceany, a jej linia brzegowa jest siedmiokrotnie dluzsza niz linia brzegowa Stanow
Zjednoczonych i czterokrotnie dluzsza niz Rosji. Z powyzszego wynika, ze ze wzglgdu na
swoje regiony peryferyjne Unia Europejska posiada najwigksze na §wiecie obszary morskie.
W strategicznych celach na lata 2005-2009 Komisja Europejska zwraca uwagg na szczego6l-
na potrzebe okreslenia wszechstronnej polityki morskiej ukierunkowanej na rozwoj prospe-
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rujacej gospodarki morskiej i pelnego potencjatu dziatan zwigzanych z morzem, w sposéb
zapewniajacy zrownowazong ochrong srodowiska. Polityka ta powinna by¢ wspomagana
znakomitymi rezultatami w dziedzinie badan naukowych, technologii oraz innowacyjnosci
(Gomutka 2006).

Pozostaje jednak faktem, ze z powodu globalizacji gospodarki budowa statkow przeno-
szona jest sukcesywnie do rejonéw, w ktorych mozna to robi¢ taniej. Na tym polu stocznie
europejskie poniosty porazke. W przypadku standardowych statkéw transportowych prze-
graty konkurencjg ze stoczniami wschodnioazjatyckimi Japonii, Korei i Chin. Dla tego typu
jednostek o mozliwosciach i kosztach budowy decyduja koszty pracy, dostepnos¢ wiedzy
i mozliwosci mobilizacji kapitatlu. Z uwagi na jednostkowa produkcje, gabaryty, masy
i szczegblne wymagania konstrukcyjno-technologiczne, podczas budowy statkoéw w ogra-
niczonym stopniu mozna wykorzystywac¢ mechanizacj¢ i robotyzacj¢ produkcji. Dominuja
weciaz reczne prace montazowe. To produkcja pracochtonna, wigc jednostkowe koszty pracy
maja duzy wplyw na koszt budowy statkow. Gospodarki wschodnioazjatyckie okazaty si¢
skuteczniejsze od europejskich takze w zakresie umiejgtnosci zapewnienia kapitatdw inwe-
stycyjnych dla budowy statkow. To wszystko, wsparte azjatycka kultura pracy, zadecydowa-
to o przewadze konkurencyjnej nad stoczniami europejskimi w budowie statkow transporto-
wych (Skrzypinski 2006).

Dziatania azjatyckich stoczni wplynety negatywnie na stocznie Unii Europejskiej. Jak
wynika z obserwacji OECD, stoczniowy rynek $wiatowy, szczeg6lnie cykliczny, podlega
duzym wahaniom gtownie wskutek nadmiernej zdolnosci produkcyjnej i z powodu réoznych
form pomocy udzielanej przez panstwo. Zaburzenia rownowagi migdzy podaza a popytem
w tym sektorze byly przede wszystkim spowodowane panstwowymi inwestycjami strate-
gicznymi w Azji, wywierajac negatywny wplyw na srodowisko wolnej wymiany handlowe;j,
ktore charakteryzuje rynek swiatowy w tym sektorze. Znalazto to odbicie w cenach stoso-
wanych na tym rynku. Wsérod panstw azjatyckich szczegoélnie Korea Potudniowa stosuje
praktyki nieuczciwej konkurencji (Opinia uzupelniajqca... 2004), tj.:

— oferowanie cen ponizej kosztow, nie pokrywajace nawet kosztu produkcji, z marzami

ujemnymi, oscylujacymi pomigdzy 20% a 40%;

— przyznawanie stoczniom nieprzejrzystej pomocy bezposredniej i posrednie;;

— utrzymywanie w ruchu stoczni bedacych w stanie bankructwa, nie liczac si¢ ze zo-
bowiazaniami podjetymi przez Kore¢ w zamian za dostep do korzystania z pomocy
Migdzynarodowego Funduszu Walutowego.

W lipcu 2002 roku, wobec narastajacej presji konkurencji i apeli przemystu stocznio-
wego, ktore zostaty poparte przez Parlament Europejski, Rada Wspoélnoty podjeta decyzje
dotyczaca sposobu zwalczania nieuczciwej konkurencji na rynku stoczniowym, przyjmu-
jac dwutorowg polityke: z jednej strony data Korei kolejna szansg¢ na zawarcie dwustron-
nego porozumienia do dnia 30 wrzesnia 2002 r., z drugiej strony ministrowie uzgodnili,
ze brak zawarcia takiego porozumienia oznacza¢ bgdzie automatycznie odwotanie si¢ do
WTO i w ramach przej$ciowego posunigcia ochronnego — przyznanie stoczniom pomocy
bezposredniej w wysokosci do 6% na budowe maksymalnie trzech typow statkow (Opinia
uzupetniajqca... 2004). Dwustronne rozmowy z Korea Potudniowa zakonczyly si¢ w paz-
dzierniku 2002 roku, bez zadnych oznak zblizenia stanowisk, dlatego tez Unia Europejska
aktywowata mechanizm tzw. ochrony tymczasowej, ktory zezwala na przyznawanie pomocy
bezposredniej stoczniom. Dzigki staraniom Komisji Europejskiej i projektowi ,,LeaderSHIP
2015 — Zabezpieczenie przysztosci europejskiego przemystu budowy i naprawy statkow:
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Konkurencyjno$¢ poprzez kompetencje” na dalsze funkcjonowanie europejskiego, a tak-
ze polskiego przemystu stoczniowego mozna patrze¢ z nadzieja. Inicjatywa pod nazwa
,LeaderSHIP 2015” podejmuje istotne elementy Strategii Lizbonskiej i jest zastosowaniem
nowego zintegrowanego i ztozonego podejscia do przemystu budowy i1 naprawy statkow.
Wienczy ona wspdlny wysitek wszystkich zainteresowanych stron — przemystu stocznio-
wego (CESA), zwiazkéow zawodowych (EFM) i Unii Europejskiej — jaki wlozono w celu
zapewnienia przysztosci i konkurencyjnosci tego curopejskiego sektora przemystowego
0 znaczeniu strategicznym na dynamicznie rozwijajacym si¢ rynku, borykajacego si¢ z sze-
regiem probleméw i utrudnien (Opinia uzupelniajqca... 2004). Rada Wspolnoty wydata
rozporzadzenie 1177/2002 przewidujace mozliwos¢ zastosowania doptaty — w wysokosci
maksimum 6% wartosci kontraktu — na budowe czterech typow statkow: chemikaliowcow,
kontenerowcow, produktowcow oraz statkow typu LNG. Z tej formy pomocy korzystaja
stocznie niemieckie, holenderskie, wloskie, francuskie, dunskie i hiszpanskie. Z pomocy
skorzysta rowniez Polska na takich samych zasadach, jakie sa stosowane w krajach UE, co
umozliwi zrownanie szans konkurowania na globalnym rynku dla polskich stoczni. Co praw-
da dotacje dla Polski obejmuja na razie tylko trzy polskie stocznie (Stocznia Szczecinska
Nowa, Stocznia Gdynia i Stocznia Gdanska), ale nie jest wykluczona dalsza pomoc takze dla
innych przedsigbiorstw przemystu stoczniowego.

Europa buduje wigc przyszto$é swojego przemystu stoczniowego koncentrujac si¢ na
produkcji jednostek o wysokiej specjalizacji. Poziom innowacyjnosci jest tu wysoki, po-
dobnie rzecz ma si¢ z zaangazowaniem w badania, rozwdj wyrobow i metod wytwarzania.
Europejscy producenci urzadzen i systemow okrgtowych sa w swej dziedzinie §wiatowymi
liderami. Ponadto stocznie nieustannie si¢ zmieniaja. Zmienia si¢ ich rola — tradycyjni nie-
gdy$ wytworey dzi$§ integruja system, wspotpracuja z setkami dostawcoOw i kooperantow,
koordynuja ich prace, a kluczowym czynnikiem zapewniajacym produktywnos¢, innowacyj-
no$¢ i konkurencyjno$¢ sektora stoczniowego Europy sa kwalifikacje 1 umiejetnosci kadry
pracowniczej (Skrzypinski 2006).

Pomyslna przyszto$¢ europejskiego przemystu stoczniowego zalezy migdzy innymi od
zmiany pokutujacych stereotypow. Przez wiele bowiem lat zwolennicy nieskrgpowanego
wolnego rynku przedstawiali branzg stoczniowa jako schytkowa. Pracg w stoczniach okre-
$lano mianem 3D — Difficult, Dangerous, Dirty, czyli trudna, niebezpieczna, brudna. Taki
obraz skutecznie utrwalany byt przez ktopoty organizacyjne i finansowe, z jakimi borykato
si¢ wiele stoczni, w tym polskich, a takze nierzadkie ich bankructwa i likwidacje (Skrzypinski
2000).

Wydawaé si¢ wigc moglo, ze ta dziedzina wytwodrczosci nie ma perspektyw.
Doswiadczenie Unii Europejskiej zmusza jednak do zmiany tych opinii — btednych i szkod-
liwych, bowiem gospodarka §wiatowa jest w coraz wigkszym stopniu zwigzana z morzem
i od niego zalezna. Dzieje si¢ tak, poniewaz transport stanowi krwioobieg gospodarki.
W transporcie $wiatowym dominuje przewdz surowcow i wyrobow statkami, a transport lot-
niczy i rurociggowy, w relacjach morskich, jest tylko uzupelieniem. Statki sa tym elemen-
tem transportu morskiego, ktorego nie da si¢ zastapic i nic nie wskazuje na to, aby w dajace;j
si¢ przewidzie¢ przysztosci ich rola mogta by¢ ograniczona.

Oprocz funkcji transportowych rozwijaja sig¢ rowniez inne formy wykorzystania morz.
Poza tradycyjnym rybolowstwem wymieni¢ warto: pozyskiwanie surowcow zalegajacych
dna i1 pod dnem morskim, turystyke morska, a takze rézne formy zagospodarowania i urba-
nizacji akwenow przybrzeznych. Dla statkow i1 innych obiektow ptywajacych nie ma alterna-
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tywy — sa i beda budowane, podlegajac ciagtemu rozwojowi. Kwalifikowanie budownictwa
okregtowego do grupy przemystow schytkowych jest wige przesadzone (Bielinski 2006).

A polskie stocznie? Polskie stocznie sa w stanie konkurowa¢ na swiatowych rynkach
okretowych, maja dobra opini¢ wsérdd armatoréw. Statki budowane w polskich stoczniach
charakteryzuja si¢ wysoka jakoscia i sa wyrdzniane w rankingach swiatowych prestizowymi
nagrodami (Konsolidacja 2006). Warto$¢ portfela zamowien na statki systematycznie si¢
zwigksza 1 — co wazne — zaczynaja przewazacé statki charakteryzujace si¢ ztozona konstruk-
cja, o duzej wartosci dodanej (Dudata 2001).

Ponadto polski przemyst okretowy jeszcze przed wstapieniem Polski do UE brat czyn-
ny udzial w ksztaltowaniu europejskiego przemystu okrgtowego. Branzowa organizacja
pracodawcow ,,Forum Okrgtowe” od 1995 roku byta (i jest) zardwno cztonkiem AWES
(Association of European Shipbuilders and Shiprepairers), jak i cztonkiem stowarzyszonym
CESA (Community of European Shipyards’ Associations) (Lewandowski 2005). Wejscie
Polski do UE pozwolito na podniesienie migdzynarodowej konkurencyjnosci przedsigbiorstw
gospodarki morskiej, naptyw inwestycji zagranicznych, wprowadzanie nowych technologii,
unowoczes$nienie zarzadzania w gospodarce morskiej, uatrakcyjnienie oferty towarowe;j
i ustugowej, jak i otwarcie nowych rynkéw zbytu (Gdula 2006).
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The shipbuilding industry in Poland and in the Word

The world economy is, to a larger and larger degree, connected with the sea and dependent on
it, therefore there are no alternatives for ships and other naval objects — they are and will be built. It is
definitely untrue that the shipbuilding industry decays. The trade is doing well and can do even better,
at least with regards to the macroeconomic situation on the world market which enforces the necessity
of scrapping a large part of the senescent freight fleet and imposes new requirements of greater safety of
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navigation or environmental protection. In such a situation, Polish shipyards are able to compete on the
world’s shipping markets; they enjoy a good reputation among ship-owners. The ships built in Polish
shipyards are characterized by high quality and are favoured in the world rankings of high prestige, thus
the value of order book for ships systematically increases.





