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Przemyst stoczniowy w wojewoédztwie pomorskim

Jacek Fundowicz, Krzysztof tapinski, Marcin Peterlik, Bohdan Wyznikiewicz

Streszczenie

Rynek nowych statkéw morskich, remontéw i przebuddéw jest silnie zglobalizowany. Sytuacje przemystu
stoczniowego w wojewddztwie pomorskim rozpatrywaé nalezy wiec w kontekscie nie tylko krajowym, ale réwniez
miedzynarodowym. Pomimo utrzymywania sie korzystnej swiatowej koniunktury na rynku okretowym, polskie,
w tym réwniez pomorskie, stocznie nie potrafig z niej nalezycie skorzysta¢. Utrzymuje sie wprawdzie wysoka
lokata Polski jako pigtego na Swiecie producenta statkéw, jednak z kazdym rokiem udziat polskich stoczni w rynku
Swiatowym obniza sie. Nienajlepszg kondycje przemystu stoczniowego potwierdzajg rowniez wskazniki finansowe
sektora.

W wojewddztwie pomorskim zlokalizowana jest znaczaca cze$¢ polskiego sektora stoczniowego. Okoto 70
procent wodowanych w Polsce statkéw produkowanych jest w szesciu najwiekszych stoczniach wojewodztwa.
Jedynym duzym przedsigbiorstwem sektora zlokalizowanym poza regionem pomorskim jest Stocznia
Szczecinska Nowa. Do najwazniejszych probleméw, z ktérymi boryka sie pomorski sektor stoczniowy, zaliczy¢
nalezy: koniecznos¢ renegocjowania starych nierentownych kontraktdw, prywatyzacje i modernizacje tych
stoczni, ktére wcigz pozostajg w rekach panstwa oraz koniecznosé wypracowania kompromisu z Komisjg
Europejska odnosnie wymaganej przez nig redukcji mocy produkcyjnych.

Podstawowym problemem stoczniowego rynku pracy w wojewodztwie pomorskim sg masowe odejscia z pracy
w sektorze wykwalifikowanej sity roboczej. W perspektywie najblizszych lat problem braku zastepowalnosci
odchodzacych kadr moze stanowi¢ istotng bariere efektywnego funkcjonowania sektora. Odtworzenie potencjatu
ludzkiego okaza¢ sie moze, bowiem, zadaniem dtugotrwatym i trudniejszym od modernizacji technicznej
i reorganizacji wkasnosciowe;.

Wielos¢ czynnikéw niepewnosci, bedacych w duzej mierze czynnikami egzogenicznymi wzgledem sektora,
uniemozliwia przedstawienie wiarygodnych prognoz dtugookresowych dla przemystu stoczniowego w Polsce.
Z jednej strony istnieje szereg czynnikdbw pozwalajgcych z optymizmem postrzega¢ przyszio$¢ sektora
na Pomorzu, z drugiej jednocze$nie rysuje sie wiele zagrozeh. Wydaje sie przy tym, ze kluczowe znaczenie dla
przysztosci sektora w najblizszych dekadach moga mie¢ podejmowane w latach 2007-2009 decyzje
o charakterze administracyjnym, wydawane zaréwno w kraju, jak i na poziomie unijnym.

Przemyst stoczniowy w Polsce

Przemyst stoczniowy (grupa 351 wedtug Polskiej Klasyfikacji Dziatalnosci) dzieli sie na dwie podstawowe branze:
= produkcja, naprawa i konserwacja statkdw, platform i konstrukcji ptywajacych (klasa 3511 PKD) oraz
= produkcja i naprawa todzi wycieczkowych i sportowych (klasa 3512 PKD).

Dziatalnos¢ w zakresie pierwszej branzy (3511) obejmuje swoim zasiegiem: produkcje, odbudowe, naprawe,
konserwacje i zlomowanie statkow komercyjnych (pasazerskich, handlowych, tankowcow itp.), okretow
wojennych, todzi rybackich, poduszkowcow, platform wiertniczych, konstrukcji ptywajacych (dokéw i przystani
ptywajacych, pontondw, boi, latarni, barek itp.), pogtebiarek, lodotamaczy i innego specjalistycznego sprzetu
ptywajacego.

Produkcja przemystu stoczniowego nie obejmuje wytwarzania przyrzadow nawigacyjnych, amfibii oraz silnikow
i Srub napedowych do statkow.
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Ze wzgledu na odmiennosé¢ charakteru dziatalnosci produkcyjnej w obydwu branzach, zawarta w raporcie analiza
ograniczona zostata do klasy 3511 PKD. Pominigta zostata zatem produkcja, naprawa i konserwacja fodzi
zaglowych i motorowych, kajakow, czoten, skifébw oraz nadmuchiwanych jednostek ptywajacych, kitérej znaczenie
gospodarcze w poréwnaniu z klasg 3511 jest niewielkie.

Asortyment produkcyjny krajowych podmiotdéw specjalizujacych sie w produkcji duzych statkow morskich ulegat
w ostatnich dziesiecioleciach istotnym przeobrazeniom. W latach osiemdziesigtych jednym z kluczowych
produktow byty duze statki rybackie o wypornosci powyzej 100 DWT,; obecnie produkcja ta niemal zanikta.
W latach dziewieédziesiatych w portfelach zamoéwien dominowaty statki do przewozu tadunkéw suchych,
w tym gtdwnie kontenerowce i masowce; obecnie ten segment rynku zdominowany zostat przez stocznie
azjatyckie i zachodnioeuropejskie.

Ostatnig specjalnosciag polskich stoczni staty sie jednostki skomplikowane technicznie i zaawansowane
technologicznie. Zaliczajg sie do nich m. in. tzw. chemikaliowce, samochodowce, ropaksy oraz promy
samochodowo-osobowe. Nowymi segmentami sg réwniez drobnicowce uniwersalne (spetniajace jednoczesnie
kilka funkcji: tradycyjnych drobnicowcéw, ro-lo, kontenerowcéw i masowcow) oraz statki przystosowane
jednoczesnie do przetadunkéw burtowych i z rampy rufowej. Oddzielny dziat produkcji to budowa samych
kadlubow bez wyposazenia, co realizujg takze polskie stocznie remontowe.

Sytuacje przemystu stoczniowego rozpatrywac nalezy w kontekscie miedzynarodowym. Rynek nowych statkow
morskich jest silnie zglobalizowany — dla wiekszosci $wiatowych armatoréw (gtéwnych odbiorcow produktow
przemystu okretowego) miejsce zlozenia nowego zamodwienia na statek nie ma wiekszego znaczenia.
Podstawowymi przestankami dla skiadania zamoéwien sg ceny, jako$¢ oraz terminowos¢ dostaw. Wiekszos¢
produkgciji polskich stoczni morskich kierowana jest zatem na eksport.

Od wielu lat na swiatowym rynku okretowym utrzymuje sie korzystna koniunktura. Ros$nie liczba wodowanych
statkow, zwiekszaja sie rowniez portfele zamodwien stoczni. Z dobrej sytuacji rynkowej korzystajg jednak gtéwnie
producenci azjatyccy, w tym przede wszystkim chinscy oraz, w nieco mniejszym stopniu, potudniowokoreanscy.
Przewagq konkurencyjng stoczni zlokalizowanych w Chinach i Korei Potudniowej jest gtéwnie oferowana niska
cena realizacji zamoéwien. Szansg rozwoju dla stoczni europejskich, w tym réwniez polskich jest zatem
oferowanie produktéw nowoczesnych i zaawansowanych technologicznie.

W roku 2006 zaledwie 11 procent wszystkich ztozonych nowych zaméwien na nowe statki ulokowanych zostato
w Europie, a udziat Europy w ogdélnym swiatowym portfelu zamowien spadt do 15 procent. Dziesie¢ lat wczesniej
stocznie z krajow Europy posiadaty niemal jedng trzecig swiatowego portfela zamoéwien na statki. Podobnie
obnizyt sie udziat w Swiatowym rynku stoczni zlokalizowanych w Polsce — z okofo 3 procent w roku 1995 do okoto
1,4 na koniec roku 2006. Produkcja polskich stoczni oraz ich portfel zamdwien przedstawione zostaty w tabeli
ponizej.

Tabela 1.
Produkcja i portfel zaméwien polskich stoczni w wybranych latach
2000 2004 2005 2006
Produkcja (w sztukach) 34 25 28 24
Nosnos¢ (DWT) w tys. ton 722,0 545,4 763,1 627,2
Portfel zamowien (w sztukach) 97 95 87 82
Nosnos¢ (DWT) w tys. ton 3216,7 2760,9 2196,1 1943,5

DWT (Deadweight) — obrazuje nosnos$é, czyli zdolno$¢ przewozowg statku.

Zrédto: Centrum Techniki Okretowej S.A.

Dobra koniunktura na swiatowym rynku okretowym, pomimo wysokiej specjalizacji eksportowej, nie znalazta
wyraznego odzwierciedlenia w wynikach osigganych przez polskie stocznie. W roku 2006 liczba
wyprodukowanych statkow byta nieco nizsza niz w dwdéch poprzednich latach oraz znaczaco mniejsza niz na
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poczatku dekady. Na 24 wyprodukowane w roku 2006 statki ztozyto sie jedenascie statkdbw zwodowanych
w Stoczni Gdynia SA (7 kontenerowcow i 4 samochodowce), siedem statkéw wyprodukowanych przez Stocznie
Szczecinskg Nowa sp. z 0.0. (3 kontenerowce, 2 chemikaliowce i 2 statki typu con-ro), a takze pie¢ statkdéw
Gdanskiej Stoczni Remontowej SA i jeden Stoczni Potnocnej (dziatajacej w grupie kapitatowej Gdanskiej Stoczni
Remontowej). Warto$¢ wymienionych 24 statkdw wyniosta niemal 962,5 min USD.

Pod wzgledem wielko$ci portfela zamowien, stocznie polskie zajmujq trzecie miejsce w Europie (po niemieckich
i wioskich), posiadajac okoto 10 procent europejskiego portfela zamowien na statki towarowe i pasazerskie.
W skali Swiatowej stawia to Polske na szostym miejscu. Dwie najwieksze polskie stocznie — Stocznia Gdynia SA
i Stocznia Szczecinska Nowa sp. z 0.0. — na koniec roku 2006 zajmowaty odpowiednio 38 i 41 pozycje
na $wiecie, pod wzgledem wielkosci posiadanych portfeli zamowien.

W strukturze polskiego portfela zamoéwien (pod wzgledem liczby statkéw) dominujg kontenerowce (ponad 40
proc. udziat), statki nietowarowe (niemal 20 proc.), samochodowce (ponad 17 proc.) oraz pojazdowce i promy
(ponad 12 proc.).

W ostatnich latach znaczaco obnizyto sie zatrudnienie w polskich stoczniach. W konhcu roku 2006 stocznie
zatrudniaty ponad 19 tysiecy pracownikéw, z czego niemal 79 procent przy budowie statkow i ponad 20 procent
przy remontach statkdéw. W poréwnaniu z rokiem 2000 liczba pracownikéw zatrudnionych w polskich stoczniach
zmniejszyta sie o niemal jedng czwartg. Porownujac liczbe zatrudnionych z rokiem 1996 zatrudnienie spadfo
o prawie jedng trzecig. W latach 2000-2006 redukcja zatrudnienia przy budowie statkdw przebiegata w podobnej
skali jak przy remontach i przebudowach statkéw. Poréownujac okres dtuzszy (od roku 1996) redukcja zatrudnienia
byta znacznie wieksza przy remontach i przebudowach statkdéw (ponad 42 proc.) niz przy budowie (ponad 27
proc.). Wielkos¢ zatrudnienia w polskich stoczniach dla wybranych lat przedstawiona zostata w tabeli 2.

Tabela 2.
Wielkos¢ zatrudnienia w polskich stoczniach (w osobach, stan na koniec roku)
1996 2000 2004 2005 2006
Zatrudnienie ogotem 27 700 25400 19 598 18 652 19120
Zatrudnienie przy budowie statkéw 20 700 20 150 15 645 14 615 15103
Zatrudnienie przy rer:nontach i 7 000 5250 3953 4037 4017
przebudowach statkow

Zrédto: Centrum Techniki Okretowej S.A.

Przychody ze sprzedazy sektora stoczniowego w latach 2002-2006 wzrosty w kategoriach nominalnych o ponad
25 procent. W analizowanym okresie najwiekszg dynamike odnotowano w roku 2004, kiedy to wyniosta ona
prawie 23,3 procenta. W latach 2005 i 2006 byta ona nieco nizsza i wyniosta odpowiednio 7,1 oraz 1,4 procenta.
W poprzednich latach (2002 i 2003) tempo wzrostu przychodoéw ze sprzedazy przemystu stoczniowego byto
ujemne.
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W catym analizowanym okresie polski sektor stoczniowy odnotowywat ujemne wskazniki rentownos$ci obrotu,
zaréwno brutto, jak i netto. Najgorsza sytuacje obserwowano w roku 2002, kiedy to wskaznik rentownosci brutto
wyniést —43,3 procenta, a wskaznik rentownosci netto —43,9 procenta. W nastepnych latach sytuacja nieco sie
poprawita. W latach 2003-2005 nastapit znaczacy przyrost zyskow brutto i netto wraz z jednoczesnym wyraznym
ograniczeniem strat. Zaowocowato to widoczng poprawg wskaznikow rentownosci. W roku 2006, pomimo
dalszego przyrostu zyskdw w znacznie wiekszym stopniu zwiekszyty sie straty, w wyniku czego doszto
do kolejnego pogorszenia sie rentownosci obrotu.

Wartosc¢ inwestycji w sektorze stoczniowym w roku 2006 wyniosta nieco powyzej 90 milionéw ztotych. Stanowito
to zaledwie nieco powyzej 1,4 procenta przychoddw ze sprzedazy sektora. Znacznie wyzszy stosunek inwestycji
do przychodéw odnotowano w roku 2005, kiedy to wynidést on 3,2 procenta. Rok wcze$niej analogiczny
wspoétczynnik wynidst niespetna 1 procent. Stosunkowo niska relacja wartosci inwestycji do przychodow
ze sprzedazy w gtownej mierze wynika ze specyfiki przemystu stoczniowego. Duza warto$¢ przychodow
ze sprzedazy taczy sie z wysokimi kosztami ponoszonymi w procesie produkcji statkéw. Wysoka nominalna
wartos¢ przychodoéw ze sprzedazy nie odzwierciedla zatem faktycznej wartosci dodanej generowanej przez
przedsiebiorstwa przemystu stoczniowego i znieksztatca poréwnywalno$é pomiedzy analizowanymi wielko$ciami.
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Inwestycje w przemysle stoczniowym (w milionach ztotych)

Zrédto: GUS F-01.

Przemyst stoczniowy w wojewddztwie pomorskim

Ze wzgledu na specyficzny charakter przemystu okretowego, znaczaca czgs¢ polskiego sektora stoczniowego
zlokalizowana jest w wojewddztwie pomorskim. W roku 2006 na 24 duze zwodowane statki, 17 zbudowanych
zostato w stoczniach Trojmiasta. Pod wzgledem nosnosci sprzedanych statkéw udziat wojewddztwa pomorskiego
w produkcji krajowej wyniost ponad 60 procent. Warto zauwazy¢, ze w poréwnaniu z rokiem 2005, pomimo
zmniejszenia sie liczby ukonczonych statkow oraz tacznego ich tonazu, udziat stoczni pomorskich w produkciji
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krajowej wzrost. Oznacza to, ze obnizenie wielkosci produkcji w polskich stoczniach w mniejszym stopniu
dotyczyto przedsiebiorstw zlokalizowanych w Pomorskiem, niz w pozostatych regionach1. Biorac jednak pod
uwage dtuzszg perspektywe czasowa, wniosek jest nieco inny. W poréwnaniu z rokiem 2000 zmniejszyt sie udziat
stoczni pomorskich zaréwno pod wzgledem liczby zwodowanych statkow, jak i pod wzgledem ich tgcznej
nosnosci. Zmiany te przedstawione zostaty w tabeli 3.

Tabela 3.
P?oguakcja statkow morskich (powyzej 100 DWT) w pomorskich stoczniach w wybranych latach
2000 2004 2005 2006
Produkcja (w sztukach) 25 16 18 17
fpd;f;;”f;%%‘)‘kcﬁ krajowej 73,5 64,0 64,3 70,8
No$nosé (DWT) w tys. ton 482,3 253,6 419,7 386,6
fpd;f‘;;”ﬂ%%‘)‘ keji krajowej 66,8 46,5 55,0 61,6

Zrédto: Centrum Techniki Okretowej S.A.

Portfel zamoéwien pomorskich stoczni na koniec roku 2006 obejmowat niemal 55 procent krajowego portfela
zamoéwien na statki petnomorskie. Na 82 zamdéwione w polskich stoczniach statki, 45 majg zostaé
wyprodukowane w stoczniach wojewddztwa pomorskiego. Przecietnie sg to statki mniejsze niz zapotrzebowane
w pozostatych stoczniach, poza Pomorskiem. Udziat wojewddztwa w ogdlnokrajowym portfelu zamoéwien pod
wzgledem nosnosci wynosit bowiem jedynie nieco ponad 47 procent.

Poréwnujac wielkosci portfela zaméwien pomorskich stoczni w kilku ostatnich latach, dostrzec mozna dwie
zasadnicze tendencje. Po pierwsze, w poréwnaniu z rokiem 2000 zmniejszyta sie zaréwno liczba zaméwionych
statkow, jak i udziat portfela zamoéwien stoczni pomorskich w ogodlnopolskim portfelu zamoéwien. Po drugie,
zmniejszyta sie $rednia wielko$¢ statkdw zamawianych w stoczniach wojewddztwa pomorskiego. W roku 2000
przecietna wielko$¢ zamdwionych statkdw wynosita ponad 34 tys. ton DWT. W roku 2006 przecietna wielkos¢
zamowionego statku wynosita juz tylko ponad 20 tys. ton DWT. Udziat stoczni wojewddztwa pomorskiego
w krajowym portfelu zamowien zmniejszyt sie ponadto w wiekszym stopniu biorgc pod uwage tagczng nosnosé
zamowionych statkow, niz ich liczbe.

Tabela 4.
Zamoéwienia statkéw morskich (powyzej 100 DWT) w pomorskich stoczniach w wybranych
latach

2000 2004 2005 2006
Zaméwienia (w sztukach) 62 54 45 45
Udziat w produkciji krajowej
(Polska = 100) 63,9 56,8 51,7 54,9
Nos$nos¢ (DWT) w tys. ton 2123 1455 1019 919
Udziat w produkciji krajowej
(Polska = 100) 66,0 52,7 46,4 47,3

Zrédto: Centrum Techniki Okretowej S.A.

w praktyce chodzi tu przede wszystkim o wojewddztwo zachodniopomorskie, w ktérym zlokalizowana jest Stocznia

Szczecinska Nowa Sp. z o0.0.
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Jednym z istotniejszych probleméw wigzacych sie z posiadanymi przez stocznie portfelami zamoéwien jest
koniecznos¢ renegocjacji niektorych z nich z podmiotami zamawiajgcymi. Specyfika produkcji okretowej sprawia
bowiem, Zze zaméwienia na nowe statki dokonywane sg ze stosunkowo duzym wyprzedzeniem w stosunku
do czasu odbioru nowych jednostek. Staba kondycja finansowa panstwowych stoczni oraz problemy
z finansowaniem biezacej produkcji przez banki sprawiaja, ze stocznie nie wykupujg zazwyczaj instrumentéw
finansowych, zabezpieczajacych je przed ryzykiem zmiany kursow walutowych.

Ceny nowych statkdbw w kontraktach denominowane sa zazwyczaj w dolarach amerykanskich. W zwigzku
z ostabieniem w ostatnich latach kursu dolara, wynegocjowane wczesniej ceny statkdw nie sg czesto w stanie
pokry¢ faktycznych kosztow produkcji, nie wspominajac o zysku wytwarzajacych je stoczni. Wsrdd istotniejszych
zmian warunkéw prowadzenia dziatalnosci w sektorze, wptywajacych na rentownos$¢ posiadanych portfeli
zamowien, wymieni¢ nalezy rowniez, wynikajacy z korzystnej Swiatowej koniunktury makroekonomicznej,
znaczacy kilkukrotny wzrost cen stali. Powyzej oczekiwan wzrosty rowniez ceny pozostatych materiatow
wykorzystywanych w produkcji oraz zamawianych u poddostawcéw elementow wyposazenia.

Utrzymujaca sie dobra swiatowa koniunktura na rynku nowych statkéw sprawia, ze renegocjacje czeéci starych
kontraktéw dochodzg do skutku. Wptywajg na to dwa czynniki. Po pierwsze, wiekszo$¢ swiatowych stoczni ma
wypetnione portfele zaméwien na kilka lat do przodu. Walka konkurencyjna dotyczy wiec przede wszystkim
zawierania nowych kontraktéw. Brak renegocjacji warunkow realizacji starszych zaméwien wigza¢ by sie musiat z
koniecznoscig opdznienia odbioru jednostek zamdwionych u konkurencyjnych stoczni. Uzyskane w nich nowe
warunki, przy stale rosngcych kosztach, mogtyby by¢ przy tym jeszcze mniej korzystne dla armatoréw. Po drugie,
znaczna cze$¢ polskich stoczni specjalizuje sie w segmentach rynku, ktérych dotychczas nie przejety stocznie
azjatyckie. Nasilenie konkurencji w tych segmentach jest zatem na razie nizsze.

W tabeli 5 przedstawione zostaty najwazniejsze wielko$ci charakteryzujace pie¢ duzych stoczni wojewddztwa
pomorskiego. Ze wzgledu na brak danych, pominiete zostaty w niej wskazniki dla Stoczni Marynarki Wojennej SA.

Najwigkszym pod wzgledem wartosci przychodéw ze sprzedazy przedsiebiorstwem przemystu stoczniowego,
zarébwno w skali ogdlnopolskiej, jak i wojewddzkiej jest grupa kapitatowa Gdanskiej Stoczni Remontowej. W roku
2006 przychody tej grupy wzrosty o ponad 23 procent w poréwnaniu z rokiem poprzednim. Grupa kapitatowa
Gdanskiej Stoczni Remontowej odnotowata rowniez najwiekszy sposréd krajowych przedsiebiorstw sektora zysk
netto.

Tabela 5.
Najwieksze przedsiebiorstwa przemystu stoczniowego w wojewodztwie pomorskim w latach
2005-2006 (dane w tysigcach ztotych)

. Przychody ze sprzedazy Zysk/strata netto Inwestycje
p.
2005 2006 2005 2006 2005 2006
Gdanska Stocznia
1|  Remontowa SA GK, 1180 866 1454 671 23903 43579 48 673 48 216
Gdansk
o | Stocznia Gdynia SA, 1598 391 1262213 bd | -275 160 bd 2010
Gdynia
3 | Stocznia Gdariska SA, 189 356 221 500 233 | 71532 1996 1521
Gdansk
4 | Stocznia Péinocna SA, 122 052 165194 | -10520 813 bd bd
Gdansk
5 | Stocznia Remontowa 95 524 152 749 6727 22183 bd bd
Nauta SA GK, Gdynia

GK — Grupa Kapitatowa
bd — brak danych
Zrodto: Lista 2000, Rzeczpospolita, pazdziernik 2007.
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Najszybciej rozwijajacym sie w roku 2006 przedsiebiorstwem sektora stoczniowego w wojewddztwie pomorskim
byta Stocznia Remontowa Nauta z Gdyni. Przychody ze sprzedazy tej stoczni wzrosty niemal o 60 procent w
poréwnaniu z rokiem poprzednim. Nieco wolniej rozwijata sie Stocznia Pétnocna z Gdanska (nalezaca do grupy
kapitatowej Gdanskiej Stoczni Remontowej). W roku 2006 odnotowano w niej wzrost przychodéw ze sprzedazy
o ponad 35 procent.

Sposrod pieciu najwiekszych pomorskich przedsiebiorstw sektora, w roku 2006 trzy odnotowatly zyski netto,
a dwa straty. Biorac pod uwage sume zyskow i strat najwiekszych przedsiebiorstw, strata netto w roku 2006
wyniosta ponad 280 milionéw ztotych.

Grupa Kapitatowa Gdanskiej Stoczni Remontowej jest najwiekszym polskim przedsiebiorstwem przemystu
stoczniowego. Najwiekszymi sposrod wchodzacych w jej sktad spotek sg Gdanska Stocznia Remontowa SA
oraz Stocznia Pdétnocna SA. Ponadto grupe tworzy 26 mniejszych firm wyspecjalizowanych m. in. w budowie
kadtubow, produkcji rusztowan i oprzyrzadowania statkdw, urzadzen okretowych itd. Grupa Stoczni Remontowe;j
jest przedsiebiorstwem sprywatyzowanym.

Grupa oferuje ustugi w zakresie remontéw, przebuddéw i budowy nowych, kompletnie wyposazonych statkow.
Kazdego roku grupa Stoczni Remontowej remontuje okoto 200 statkdw, remontuje kilka jednostek, a buduje —
kilkanascie. Portfel zamdwien na lata 2007-2009 liczyt 30 statkdéw. Grupa Stoczni Remontowej na przetomie lat
2005-2006 posiadata okoto dwdch trzecich polskiego rynku remontéw statkdw, zajmujgc tym samym pierwsze
miejsce w Europie.

Budowa nowych statkéw w grupie Stoczni Remontowej odbywa sie w Stoczni Potnocnej, ktérej 90 procent akcji
nalezy do Gdanskiej Stoczni Remontowej. Trzon produkcji stanowig dtugie serie statkdw, budowanych w oparciu
o projekty wlasnego biura projektowego. Stocznia Pétnocna specjalizuje sie w budowie statkéw skomplikowanych
technicznie, w petni wyposazonych, bezposrednio dla armatoréw (bez posrednikow). Produkcja koncentruje sie
na produktach, o rynek ktdrych nie konkurujg stocznie azjatyckie. Sg to przede wszystkim statki dla przemystu
wydobywczego (ropy i gazu) i inne specjalistyczne jednostki. Drugim segmentem produkcji sg krétkie serie
statkbw pasazerskich i pasazersko-samochodowych. Trzeci segment produkcji to statki towarowe, przede
wszystkim gazowce, kontenerowce i wielozadaniowe.

Stocznia Gdynia jest najwigekszg dziatajgcg samodzielnie stocznig w Europie, zaréwno pod wzgledem tacznego
tonazu statkow przekazanych armatorom, jak réwniez posiadanego portfela zamoéwien na kolejne lata. Pod
wzgledem posiadanej infrastruktury produkcyjnej, uznawa¢ nalezy jg réwniez za najnowoczesniejszg stocznie
w Polsce. Wsrod statkdw budowanych przez Stocznie Gdynia wymieni¢ nalezy kontenerowce, produktowce,
chemikaliowce, tankowce, masowce, statki wielozadaniowe, gazowce LPG, ro-ro samochodowce i ropaksy.

Obecnie Stocznia Gdynia S.A. przechodzi proces restrukturyzacji tak, aby zwiekszy¢ swojg przewage
konkurencyjng na otwartym miedzynarodowym rynku. W ramach uzgodnien z Komisjg Europejska zatwierdzony
zostat ponadto plan tymczasowej redukcji mocy produkcyjnych zaktadu, bedacy konsekwencjg udzielanej
w poprzednich latach pomocy publicznej. Z procesu produkcyjnego wytgczony zostanie jeden suchy dok na okres
10 lat. Po redukcji stocznia bedzie mogta budowaé¢ 10-11 statkdbw rocznie w drugim posiadanym doku,
co powinno zapewnic jej rentownos$¢. Drugim warunkiem zatwierdzenia udzielonej pomocy publicznej, stawianym
przez Dyrekcje Generalng ds. Konkurencji Komisji Europejskiej, jest szybkie przeprowadzenie prywatyzacji
przedsigbiorstwa. Niewywigzanie si¢ z koniecznosci prywatyzacji moze oznacza¢ nakazanie przez KE zwrotu
pomocy publicznej, co oznaczatoby dla Stoczni bankructwo.

W okresie od grudnia 1998 roku do lipca 2006 roku Stocznia Gdanska wchodzita w sktad Grupy Stoczni Gdynia
SA. Stocznia Gdanska specjalizuje sie przede wszystkim w budowie kontenerowcéw, masowcow, ro-ro,
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chtodniowcoéw, gazowcow oraz czesciowo wyposazonych kadtubdw statkdw sejsmicznych i innych jednostek
specjalistycznych.

Sposréd problemoéw stojagcych w ostatnim czasie przed Stocznig Gdanska, najwazniejsze dwa dotycza
prywatyzacji zaktadu oraz sporu z Dyrekcjg Generalng ds. Konkurencji Komisji Europejskiej, dotyczacego redukcji
mocy produkcyjnych. Wedtug wyliczen KE, w zwigzku z udzielong pomoca publiczng, przedsigbiorstwo powinno
zredukowa¢ swoje moce produkcyjne o 40 procent. Dotacje publiczne dla przedsiebiorstw sg bowiem w UE
zakazane. W wyjatkowych wypadkach KE wyraza zgode na subsydia dla przedsiebiorstw, jedli nie narusza
to konkurenc;ji i rynkowej i gwarantuje rentownos$¢ firmy bez koniecznosci finansowania jej w przysziosci.

Poniewaz warunki te nie zostaty spetnione, Komisja domaga sie zamkniecia dwdch z trzech pochylni Stoczni
Gdanskiej. Wedtug wyliczen strony polskiej, tak duza redukcja uniemozliwitaby jednak odzyskanie przez
przedsiebiorstwo rentownosci. Zaproponowano w zwigzku z tym zamkniecie tylko jednej pochylni. Propozycja
ta rozpatrywana jest przez unijng Dyrekcjg ds. Konkurencji. Brak porozumienia w sprawie wielkosci redukcji
oznacza¢ mogtby koniecznos¢ zwrotu przez stocznie udzielonej pomocy, co skutkowatoby upadkiem firmy. Brak
jest rowniez konsensusu odnosnie wielko$ci udzielonego w przeszitosci wsparcia. Wedtug kierownictwa stoczni
chodzi o niecate 40 milionéw ziotych. Zdaniem Komisji Stoczni Gdanskiej pomoc byta kilkakrotnie wyzsza
i zblizyta sie do 200 miliondw ziotych. KE dolicza bowiem do przekazanych stoczni kwot takze poreczenia
i gwarancje, ktore nie zostaty wykorzystane.

Dodatkowym warunkiem dla zaniechania zwrotu pomocy publicznej przez stocznie jest wynikajacy z unijnego
prawa postulat szybkiego przeprowadzenia prywatyzacji. Proces ten jest finalizowany w ostatnich miesigcach
2007 roku. Akcje Stoczni Gdanskiej przejete majg zosta¢ przez firme ISD Polska, spotke-corke ukrainskiego
Zwigzku Przemystowego Donbasu. Wiadze ISD chcg w najblizszych latach uczyni¢ z gdanskiego zaktadu
przodujaca stocznie w Europie. Ukrainski inwestor obejmie nowy pakiet akcji Stoczni Gdansk o wartosci 400 min
zt, co oznacza przejecie 75 proc. akcji stoczni. Zapowiedziat rowniez, ze po przejeciu gdanskiej stoczni bedzie
w razie koniecznosci w stanie sptaci¢ pomoc publiczng i uchroni¢ zakfad przed likwidacja. Zgode na to musi
wyrazi¢ jednak Komisja Europejska.

Stocznia Marynarki Wojennej z Gdyni, jest zaktadem specjalnego przeznaczenia, czyli realizujgcym zlecenia
o charakterze obronnym dla Ministerstwa Obrony Narodowej. Z uwagi na charakter realizowanej produkciji, nie
obowigzujg go dyrektywy Unii Europejskiej dotyczace pomocy publicznej i ewentualnej koniecznosci ograniczania
zdolnosci produkcyjnych. Gtéwnym odbiorcag realizowanej produkgji jest Marynarka Wojenna RP. Zamoéwienia
specjalne dla wojska stanowig jednak tylko okoto 40 procent portfela zamowien przedsiebiorstwa. Pozostate 60
procent mocy produkcyjnych wykorzystywane jest dla zaspokajania zamoéwien cywilnych. W tym zakresie
Stocznia Marynarki Wojennej specjalizuje sie gtéwnie w przebudowach starych statkéw w nowoczesne, wysoko
wyspecjalizowane jednostki oraz w budowie kompletnie wyposazonych statkéw do potowow ryb. Realizowane sg
réwniez drobne okresowe remonty i przeglady dokowo-konserwacyjne. Sposrdd zagranicznych kontrahentow
Stoczni, najwiekszg grupe stanowig klienci z panstw skandynawskich.

Najmniejszym podmiotem w grupie wielkich przedsigbiorstw pomorskiego sektora stoczniowego jest grupa
kapitatowa Stoczni Remontowej Nauta z Gdyni. Specjalizuje sie ona gtéwnie w budowie jednostek rybackich
i technicznych, takich jak: holowniki, statki pozarowe, ratownicze, barki, lodotamacze, pogtebiarki itd. W Stoczni
Remontowej Nauta przeprowadzane sg rowniez przebudowy i przediuzenia statkéw, a takze remonty. Oprocz
produkcji cywilnej, realizowane sg rowniez kontrakty dla polskiej i zagranicznych marynarek wojennych.

Stocznia Remontowa Nauta stanowi doskonaty przykiad udanej restrukturyzacji i modernizacji. W roku 2002
sytuacja finansowa przedsigbiorstwa grozita jego upadkiem. Wdrozono woéwczas proces reorganizacji
i restrukturyzacji finansowej. Wprowadzone zostaly nowoczesne procedury w zakresie organizacji produkcji
i wdrazania nowych procesow produkcyjnych. W znaczacej mierze zredukowane zostaly koszty dziatalnosci.
Rezultatem podjetych dziatan byto odzyskanie zdolno$ci operacyjnych i uzyskanie przewagi konkurencyjnej
na rynku krajowym i miedzynarodowym. Swoistym ewenementem ws$rdd krajowych stoczni jest zdolnosé Nauty
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do finansowania swojej produkcji i ustug ze $rodkéw wilasnych, bez koniecznosci zaciggania kredytow
bankowych.

Rynek pracy w przemysle stoczniowym

W stoczniach wojewoddztwa pomorskiego w korcu roku 2006 zatrudnionych byto ponad 12,1 tysigca osoéb.
Stanowito to niemal 8,3 procenta ogétu zatrudnionych w przemysle przetwérczym w Pomorskiem. Sektor
stoczniowy pozostaje wiec jednym z najwigkszych pracodawcow regionu. Oznacza to, ze koniunktura
w przemysle okretowym w istotny sposdb oddziatuje na pomorski rynek pracy.

Pracownicy zatrudnieni w stoczniach wojewddztwa pomorskiego stanowili w roku 2006 ponad 63 procent ogétu
zatrudnionych w polskim przemys$le stoczniowym. Udziat ten zblizony byt do udziatu stoczni pomorskich
w krajowej produkcji stoczniowej pod wzgledem facznej nosnosci zwodowanych statkéw. Mowi¢ mozna zatem
0 zblizonej do ogodlnopolskiej wydajnosci zatrudnienia w stoczniach wojewddztwa, pamietajac jednak,
ze o0 ogolnopolskiej liczbie zatrudnionych i wielkosci produkcji poza stoczniami wojewddztwa pomorskiego
decydujg przede wszystkim wskazniki Stoczni Szczecinskiej Nowa.

Tabela 6.
Liczba zatrudnionych w stoczniach wojewédztwa pomorskiego (stan na koniec roku)
2000 2004 2005 2006

Zatrudnienie ogotem 17 247 12673 11 651 12114
%Jgg)ial w zatrudnieniu w stoczniach krajowych (Polska = 67.9 64.7 625 63.4
Zatrudnienie przy budowie statkéw 12 209 7 549 6518 6 690
Zatrudnienie przy remontach statkéw 1528 1588 1844 1775
Zatrudnienie przy przebudowach statkow 1084 660 639 710
Pozostate 2426 2 876 2650 2939

Zrédto: Centrum Techniki Okretowej S.A.

Sposrod pracownikéw zatrudnionych w stoczniach wojewddztwa pomorskiego, najwieksza ich liczba (ponad 55
procent) pracuje przy budowie statkéw. Wskaznik ten jest znacznie nizszy niz na poczatku dekady — w roku 2000
niemal 71 procent pracownikéw zatrudnionych byto przy budowie statkéw. W ostatnich latach znacznie zwiekszyt
sie odsetek zatrudnionych przy remontach statkéw (z niecatych 9 procent w roku 2000 do niemal 15 procent
w roku 2006) oraz przy pozostatych pracach poza budowa, remontami i przebudowami statkow (z ponad 14
procent w roku 2000 do ponad 24 procent w roku 2006).

Sposrod szesciu najwiekszych stoczni zlokalizowanych w wojewodztwie pomorskim, najwiekszym pracodawca
jest Stocznia Gdynia SA, w ktérej zatrudniona jest prawie jedna trzecia pracownikéw sektora w regionie.
Na drugim miejscu pod wzgledem liczby zatrudnionych znajduje sie grupa kapitatowa Gdanskiej Stoczni
Remontowej SA, bedacej zarazem najwiekszym polskim przedsiebiorstwem sektora pod wzgledem wielkosci
przychodéw ze sprzedazy. Trzecie miejsce pod wzgledem wielkosci zatrudnienia wsrod pomorskich stoczni
zajmuje Stocznia Gdanska SA. Pracuje w niej niemal jedna pigta zatrudnionych w przemysle stoczniowym
regionu. Czwartg, pigtg i szostg pozycje zajmujg odpowiednio Stocznia Marynarki Wojennej SA z Gdyni, grupa
kapitatowa Stoczni Pénocnej SA z Gdanska oraz grupa kapitatowa Stoczni Remontowej Nauta SA z Gdyni.

W  wyliczeniach udziatbw w zatrudnieniu, przedstawionych na wykresie 4, pominiete zostaty mniejsze
przedsigbiorstwa o znikomym udziale w rynku pracy.
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[l Stocznia Gdynia S.A.
Gdanska Stocznia Remontowa
S.A. GK
Stocznia Gdanska S.A.

Stocznia Marynarki Wojennej S.A.

I Stocznia Péinoc S.A. GK

[l Stocznia Remontowa Nauta S.A.
GK

Wykres 4.
Najwieksi pracodawcy pomorskiego przemystu stoczniowego w roku 2006

Zrédbo: Lista 2000, Rzeczpospolita, pazdziernik 2007.

Najwiekszy problem rynku pracy w sektorze stoczniowym stanowi zauwazalny i odczuwalny coraz mocniej
odptyw wykwalifikowanych kadr roboczych wszystkich niemal szczebli i dziedzin. Sytuacja w sektorze
stoczniowym przypomina nieco analogiczng sytuacje w sektorze budowlanym. Do niedawna w obu tych
sektorach wystepowata nadpodaz pracy. Obecnie, w zwigzku z odptywem sity roboczej za granice, wystepuje
wyrazna nadwyzka popytu na pracownikéw nad podaza.

Pracownicy bezposrednio zatrudnieni w procesach produkcyjnych (typowe zawody okretowe, jak np. spawacze,
monterzy kadtubow i rurociggéw, malarze) masowo wyjezdzajg do pracy w stoczniach Europy Zachodniej oraz do
Azji. Z pracy w polskich stoczniach odchodzg réwniez menedzerowie i inzynierowie sredniego szczebla.
Najbardziej doswiadczeni inzynierowie odchodzg na emerytury lub, podobnie jak wykwalifikowani robotnicy,
wyjezdzajg za granice. Odczuwalny jest brak nastepcow odchodzacych kadr — najlepsi projektanci i konstruktorzy
otwierajg wilasne, niezalezne biura konsultingowo-projektowe. Moce produkcyjne tych biur bardzo czesto
zwigzane sg bardziej rentownymi zamdéwieniami z zagranicy.

Poza réznicg w wysokosci wynagrodzeh miedzy stoczniami polskimi i zagranicznymi, waznym czynnikiem
decydujagcym o odptywie kadr jest uwiklanie w zaleznosci polityczne duzych panstwowych przedsiebiorstw
sektora. Dotyczy to zwilaszcza najwyzszej kadry kierowniczej, zmieniajacej sie w zaleznosci od aktualnie
rzadzacej ekipy. Trzecim czynnikiem zachecajgcym pracownikéw do odejs¢ z polskiego sektora stoczniowego
jest brak stabilnosci — zmieniajgce sie koncepcje zarzadzania, restrukturyzacji, prywatyzaciji itd.

O skali emigracji pracownikow stoczniowych s$wiadczy¢ moze przyktad Stoczni Gdynia. Na niemal 6000
pracownikow zatrudnionych w niej w koncu roku 2005, z pracy odeszto w roku 2006 okoto 800 osob. Udato sie ich
zastgpi¢ grupg okoto 600 nowych pracownikow. Problemem byto jednak nie tylko zmniejszenie sie liczby
pracownikéw, ale wynikajace z wysokiej rotacji obnizenie przecietnego poziomu kwalifikacji. W przysziosci
problem niedoboru kadr moze zosta¢ czesciowo ztagodzony naptywem zagranicznych pracownikéw ze wschodu.

W perspektywie najblizszych lat problem braku zastepowalnosci odchodzacych kadr moze stanowic istotng
bariere efektywnego funkcjonowania polskiego sektora stoczniowego. Odtworzenie potencjatu ludzkiego okazac
sie moze bowiem trudniejsze od modernizacji stoczniowej technologii, prywatyzacji podmiotéw nalezgcych
do panstwa, czy restrukturyzacji proceséw produkcyjnych. Ksztatcenie nowych wysoko wykwalifikowanych
pracownikow jest bowiem procesem dtugotrwatym, w ktérym dodatkowo brak jest gwarancji, ze nowi specjalisci
trwale zwigzg sie z polskim przemystem okretowym.
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Perspektywy rozwoju sektora stoczniowego do roku 2020

Prognozowanie perspektyw rozwoju polskiego sektora stoczniowego, w tym rowniez tej jego czesci, ktéra
zlokalizowana jest w wojewddztwie pomorskim, obarczona jest wysokim ryzykiem. Mnogo$¢ czynnikéw
niepewnos$ci sprawia, ze przedstawianie wiarygodnych prognoz liczbowych praktycznie jest niewykonalne.
Sposrod najwazniejszych obszaréw niepewnosci, charakter tylko czesci z nich jest ekonomiczny. Pozostate
czynniki rozwoju w przewazajgcym stopniu uzaleznione sg od decyzji administracyjnych. Stopien niepewnosci
jest tym wiekszy, ze decyzje te podejmowane sg poza samym sektorem okretowym na dwoch szczeblach —
krajowym i unijnym.

Ws$réd ekonomicznych czynnikow ksztattujacych sytuacje sektora stoczniowego w Polsce i w wojewddztwie
pomorskim, na pierwszym miejscu wymieni¢ nalezy $wiatowg koniunkture w sektorze. Od kilku lat utrzymuje sie
korzystna koniunktura na rynku okretowym. Wynika ona przede wszystkim z rosngcego stale przewozu surowcow
i towarow drogg morska. Wiekszos¢ branzowych osrodkéw prognostycznych na Swiecie przewiduje utrzymanie
sie wysokiego putapu zamoéwien na nowe statki co najmniej do roku 2009 lub nawet 2011. Oznacza to utrzymanie
wysokiej dynamiki produkcji przynajmniej do czasu ukonczenia realizacji tych zaméwien.

Naturalng konsekwencjg dobrej Swiatowej koniunktury powinno byé skorzystanie z niej réwniez polskich
producentéw. Niestety, w przesziosci nie wszystkie polskie stocznie potrafity wykorzysta¢ szanse rozwojowe
stwarzane przez korzystng koniunkture i przegrywaty walke o nowe zamodwienia z konkurentami azjatyckimi
i zachodnioeuropejskimi. Konsekwencjq tego byt spadek udziatu polskich stoczni w rynku $wiatowym z okoto 3
procent w roku 1995 do okoto 1,4 na koniec roku 2006.

Warunkiem koniecznym dla rozwoju polskiego sektora stoczniowego w przysztosci bedzie umiejetnos¢ sprostania
nasilonej konkurencji. Szczegdlnie istotne moze sie to okaza¢ w okresie ewentualnego spadku swiatowej
koniunktury. Niezbednym dla osiggniecia tego celu bedzie podniesienie poziomu inwestycji. Konieczna jest nie
tylko modernizacja wyposazenia stoczni, parku maszynowego i wsparcie dziatalnosci badawczo-rozwojowej, ale
réwniez inwestycja w posiadane zaplecze kadrowe. Bez tej ostatniej pogtebiaCc sie bedzie niedostatek
wykwalifikowanych pracownikéw, stanowigcych dotychczas jeden z filaréw funkcjonowania wigkszos$ci stoczni w
segmencie produkcji statkbw zaawansowanych technologicznie.

Kolejnym warunkiem utrzymania w nadchodzacych latach wysokiej Swiatowej pozycji polskich stoczni bedzie
wdrozenie we wszystkich z nich nowoczesnych systemow zarzadzania i planowania finansowego. Opisywana
we wczesniejszej czesci raportu renegocjacja starych portfeli zaméwien mozliwa jest tylko w warunkach dobrej
koniunktury na rynku. Pogorszenie jej podniesie w przysztosci poziom konkurencji i obnizy okres pomiedzy
ztozeniem zamowienia na statek w stoczni, a rozpoczeciem jego budowy. W takiej sytuacji armatorzy
w mniejszym stopniu bedg sktonni do partycypacji w kosztach ewentualnej zmiany warunkéw rynkowych. Ryzyko
niezabezpieczania podpisywanych kontraktow kosztownymi instrumentami finansowymi grozi¢ bedzie
w przypadku duzych realizacji duzych kontraktéw upadkiem stoczni.

Najwazniejszymi czynnikami pozaekonomicznymi, ktére bedg decydowac¢ o wielkosci produkcji w polskich
stoczniach w najblizszych dekadach beda decyzje podejmowane przez polski rzad odnosnie prywatyzacji oraz
Komisji Europejskiej odnosnie wymaganej redukcji mocy produkcyjnych. Czesé rozstrzygnie¢ zapasé powinna juz
w latach 2007-2008. Kwestie zwigzane z prywatyzacjg i pomocg publiczng dla stoczni przedstawione zostaty
skrotowo w rozdziale 2 raportu. W kontek$cie prywatyzacji nalezy jednak dodac, Ze poza samg decyzjg
0 wyborze inwestorow strategicznych, przysztosé, ksztatt i rozmiary sektora stoczniowego w Polsce zaleze¢ bedg
od plandw, strategii i mozliwosci inwestorow.

Podsumowujac powyzsze rozwazania, powiedzie¢ mozna, ze z duzym prawdopodobienstwem, w najblizszych
latach (co najmniej do roku 2011) moce produkcyjne pomorskich stoczni wykorzystane bedg w podobnym stopniu
co obecnie. Wielkos$¢ rocznej produkcji w tych latach szacowaé mozna zatem w przyblizeniu na okoto 18-25 sztuk
statkow morskich (powyzej 100 DWT). W kolejnych latach, zaktadajgac utrzymanie si¢ dobrej Swiatowej
koniunktury na rynku, wielko$¢ produkcji uzalezniona bedzie od dokonujacych sie stopniowo zmian potencjatu
produkcyjnego. Te z kolei w duzej mierze zaleze¢ bedq m. in. od planéw inwestycyjnych inwestorow, ktérzy
w najblizszym czasie stang sie wiascicielami dotychczas niesprywatyzowanych zaktaddw, oraz decyzji Komisiji
Europejskiej dotyczacych skali wymaganej redukcji zdolnosci produkcyjnych.
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Uwarunkowania rozwoju przemystu stoczniowego w Polsce i na swiecie

Pawet Antonowicz

Sytuacja przemystu stoczniowego w Polsce zdeterminowana jest ksztaltowaniem sie koniunktury w sektorze
okretowym nie tylko w samej Europie, ale réwniez na $Swiecie. Europa w latach 50-tych ubiegtego wieku
dostarczata 90% swiatowej produkcji okretowej. Zapoczatkowany w latach 60-tych dynamiczny rozwdj przemystu
stoczniowego w Japonii umozliwit jej przejecie w 1980 roku niemal 60% swiatowej produkcji okretowej. W latach
80-tych i 90-tych korzysci z rozwoju sektora okretowego dostrzegty obok Japonii rowniez inne panstwa azjatyckie,
w tym w szczegolnosci Korea Pd., ktdra rozpoczeta intensywne prace nad zwiekszeniem zdolnosci produkcyjnych
swoich stoczni. W chwili obecnej sektor okretowy wykazuje niezwykle wysoki stopien koncentracji - jeszcze
wyzszy niz w latach 80-tych. Swiatowa produkcja statkéw juz w 80% realizowana jest przez producentéw
azjatyckich, takich jak Korea Pd., Japonia i Chiny.

Swiatowy popyt na statki determinowany jest z jednej strony istniejacym stanem floty (oraz koniecznoscig
ztomowania i wymiany dotychczasowej floty), z drugiej zas strony zwigzany jest z aktywnoscig ekonomiczng
Swiata (procesami umiedzynaradawiania rynkéw, bedacych wynikiem postepujacej globalizacji). Ekspansywnos$¢é
przedsiebiorstw prowadzi, bowiem, do ksztaltowania sie handlu miedzynarodowego oraz wzrostu istotnosci
transportu towaréw drogg morska. Alokacja przetadunkéw oraz produktywnosc¢ floty wptywajg zatem
na zapotrzebowanie na statki oraz okreslajg przysztg wielkos¢ floty

Aktywnos¢ ekonomiczna Istniejace zasoby
(produkcja/konsumpcja débr) Swiatowe;j floty

Wielkos¢ swiatowego handlu

drogg morskg Wielkos$é

Produktywnosc floty ztomowania
Alokacja przetadunkow statkow
na typy i rozmiary statkow

Zapotrzebowanie na flote Przyszta wielkos¢ floty

SWIATOWY POPYT NA PRODUKCJE STATKOW

Wykres 5.
Algorytm ksztaltowania popytu na swiatowg produkcje statkow wedtug OECD

Zrédto: Document prepared by the OECD Secretariat, submitted at: The meeting of the Sub-Group on Supply and Demand,
Chateau de la Muette, 1 December 2003, s. 6.

Analizujgc determinanty zapotrzebowania na produkcje stoczniowa w skali globalnej nalezy wskaza¢ w pierwszej
kolejnosci aktywnos¢ ekonomiczng poszczegolnych gospodarek, ktéra wptywa na alokacje towarow i transport
droga morska. Prognoza zmian wielkosci przewozéw drogg morskg podstawowych produktow wymiany
miedzynarodowej do roku 2015 zostata przedstawiona ponize;.
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Tabela 7.
Prognozy zmian wielkosci przewozéw droga morska suchej masy na swiecie
Rodzaj
transportu 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2010 2015
[miIn ton]
- Rudy zelaza 347 402 454 452 468 486 504 524 636 785
- Wegiel 342 423 523 565 608 623 643 664 785 938
- Ziarno 192 196 230 234 237 240 244 247 268 290
- Boksyty i 52 48 53 51 51 51 51 51 51 50
aluminium
- Fosfory 35 30 28 29 29 28 28 27 25 24
- Pozostale 702 875 1123 1146 1178 1212 1257 1304 1572 1903
suche tadunki
- Przewéz 243 388 565 576 608 644 691 740 1018 1368
kontenerow
Srednia dla
wszystkich 273,29 | 337,43 | 42514 | 436,14 | 45414 | 469,14 | 488,29 | 508,14 | 622,14 | 765,43
rodzajow

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: 11SI, Steel Statistical Yearbook; IEA, Coal Information, Fearnley, Review and World
Bulk Trades, Clarkson Dry Bulk Trade Outlook, Drewry Container market Review.
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Wykres 6.
Prognozowana wielkos¢ przewozéw drogg morska

1995

- Wegiel

2000

- Ziarno

2001

2002

- Boksyty i aluminium

2003

- Fosfory - Pozostate suche tadunki

2004

2005

2010

2015

- Przewdz kontenerow

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: 1ISI, Steel Statistical Yearbook; IEA, Coal Information, Fearnley, Review and World
Bulk Trades, Clarkson Dry Bulk Trade Outlook, Drewry Container market Review.
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Wykres 7.
Srednia wielko$¢é prognozowanych przewozéw drogg morska

Zrédio: Opracowanie wtasne na podstawie: 1S, Steel Statistical Yearbook; IEA, Coal Information, Fearnley, Review and World
Bulk Trades, Clarkson Dry Bulk Trade Outlook, Drewry Container market Review.

Warto podkresli¢, iz przedstawione wielkosci prognozowane sg przez rozne osrodki naukowo-badawcze
i w réznym stopniu pokrywajq sie ze sobg. Japonskie Stowarzyszenie Stoczni Produkcyjnych w raporcie na temat
Swiatowego przemystu okretowego ocenito, iz ,przewozy towaréw drogg morskg bedq wzrastaty do roku 2010
w skali rocznej o 1,7%". W 2010 roku majg one osiggna¢ 5,6 mld ton. Nadrzednym celem stoczni europejskich
jest, jak zauwaza E. Grunert®, utrzymanie $wiatowego przewodnictwa w budowie statkow skomplikowanych.
Niemniej jednak zwiekszanie sie roli krajow azjatyckich w Swiatowym przemysle okretowym odbywa sie kosztem
panstw UE, ktérych udziat w produkgiji i globalnym portfelu zaméwien wykazuje tendencje spadkowsa. Kraje takie
jak Wielka Brytania i Dania cze$ciowo, a Szwecja catkowicie, wycofujg sie z budowy statkow. Sukces Japonii
powtorzyta Korea Potudniowa positkujac sie niezwykle tanig sitg roboczg, a w jej slady konsekwentnie podazajg
Chiny. Zmusito to stocznie europejskie do stopniowego wycofywania sie z poszczegdlinych segmentéw rynku
okretowego.

Analizujgc produkcje stoczniowg w wybranych krajach Europy nalezy zauwazyé, iz pierwszym, co do wielkosci,
przemystem okretowym Europy i czwartym na $wiecie sg Niemcy. Podstawowym problemem, z ktérym borykajg
sie stocznie niemieckie jest wysoki koszt produkcji statkdw, zwigzany w gtdwnej mierze z wysokimi kosztami
pracy. Stocznie niemieckie prezentujg wysoki poziom technologiczny oraz wysoko wykwalifikowang site robocza.
Skupiajg sie one na produkcji duzych skomplikowanych technologicznie kontenerowcéw, w stosunku do ktérych
zapotrzebowania na rynku nie sg w stanie zaspokoi¢ stocznie azjatyckie. W asortymencie produkcji niemieckich
stoczni znajdujg sie ponadto specjalistyczne ekskluzywne wycieczkowce o duzym tonazu oraz luksusowe
rzeczne jednostki wycieczkowe.

Wioski przemyst stoczniowy dobre efekty osigga natomiast w trzech niszach rynkowych: w budowie promoéw
pasazersko-samochodowych, statkébw wycieczkowych oraz jednostek ro-ro. Niemniej jednak boryka sie on
z niewystarczajagcym portfelem zamoéwien. Wioskie statki wykazujg obok produkcji finskiej najwyzszg wartosé
jednostkowa.

ZH. Spigarski: Czgs¢ okretowa Masterplanu badan i rozwoju przemystéw morskich Unii Europejskiej, ,Budownictwo Okretowe i
Gospodarka Morska”, nr 1(486)/2000, s. 16.
‘E. Grunert: Projekt LeaderSHIP — szansa czy ostateczna porazka?, ,Namiary na Morze i Handel”, nr 14-15/612 Lipiec 2003.
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Stocznie holenderskie z kolei charakteryzujgce sie wysokim poziomem technologii stoczniowych i precyzyjnym
wykonawstwem, styng z produkcji matych wyrafinowanych technicznie statkow specjalistycznych o najnizszej
warto$ci jednostkowej w Europie. Srednia jednostkowa pojemno$¢ statku wyprodukowanego w Holandii w 2004
roku wynosita 3.944,8cgt, co stanowito zaledwie 1/9 przecietnej pojemnosci jednostki wybudowanej
w analizowanym okresie przez stocznie wioskie. Wysokie koszty produkcji utrudniajg Holandii konkurowanie
na swiatowym rynku okretowym. Problem ten prdbuje sie rozwigza¢ poprzez kooperacje z tarnszymi stoczniami
z Ukrainy, Rumunii, Chorwacji, czy Chin.

W krajach tych budowane sg nie tylko jednostki w petni wyposazone, ale réwniez kadtuby statkow, ktore
nastepnie przeksztatcane sg w kompletne jednostki na pochylniach i dokach holenderskich.

Dtuga linia brzegowa Chorwacji, gdzie zlokalizowane sg duze porty i znaczace stocznie, a takze blisko$¢ portow
wioskich uznawane sg za czynniki rozwoju chorwackiego przemystu stoczniowego. Giéwnymi odbiorcami
produkcji stoczni chorwackich sg armatorzy niemieccy, szwedzcy, hiszpanscy, rosyjscy i wtoscy. W portfelu
zamowien znajdujg sie natomiast w gtéwnej mierze produktowce, chemikaliowce i zbiornikowce.

Warto réowniez wskazag, iz tureckie stocznie cieszg sie dobrg opinig jako producenci specjalistycznych statkow,
takich jak mate jednostki do przewozu ropy naftowej oraz niewielkie chemikaliowce, nie wymagajace wysokiego
zaangazowania przemystu stoczniowego w wysokie technologie. Gtéwnymi odbiorcami okretowej produkcii
tureckiej sg armatorzy krajowi, niemieccy, wioscy i skandynawscy.4

Stocznie polskie w niewielkim stopniu konkurujg ze stoczniami francuskimi, finskimi czy witoskimi, gdyz dziataja
one w odmiennych segmentach rynku. Konkurentami o zblizonym profilu produkcji sg dla Polski Niemcy
i Hiszpania. Jednakze do najpowazniejszych naszych rywali nalezg konkurenci wszystkich producentow
europejskich, czyli stocznie Korei Pd., Chin i Japonii.5 Wraz z naszym przystapieniem do Unii Europejskiej polski
przemyst okretowy zostat podporzadkowany unijnym zasadom pomocy publicznej. Skutkiem tego byto polityczne
przyzwolenie na zastosowanie doptat dla statkéw objetych mechanizmem TDM® na lata 2005-2007. Z drugiej
jednak strony zaostrzono warunki przyznawania gwarancji na kredyty na budowe statkébw oraz gwarancji
uzyskiwanych przedpfat armatorskich. Nasilita sie ponadto emigracja polskich specjalistow okretowych,
robotnikdw i inzynierow do Europy Zachodniej. Dane z | pdétrocza 2007 roku pokazujg, ze najbardziej
poszukiwanymi w Polsce fachowcami sg spawacze reczni tukiem elektrycznym, monterzy kadtubow okretowych,
monterzy rurociggow okretowych oraz spawacze reczni gazowi.7

* G. Milewska: Europejska liga mistrzéw, ,Budownictwo Okretowe” nr 7-8/2004, s. 15.
> J. Lewandowski: Polski przemyst okretowy w Unii Europejskiej. Szanse i zagrozenia, ,Budownictwo Okretowe” — wydanie
specjalne ,Baltexpo 2004”, wrzesien 2004, s. 21.
6 Tymczasowy Mechanizm Ochronny dla przemystu stoczniowego (TDM) powotany Rozporzadzeniem Rady UE Nr 1177/2002
z dnia 27 czerwca 2002 r., przewidujacy mozliwos¢ doptaty w wysokosci maksymalnie do 6 proc. wartosci kontraktu —
do budowy czterech typdw statkéw: chemikaliowcow, kontenerowcow, produktowcow i statkow typu LNG,
http://trade.ec.europa.eu/doclib/docs/2003/december/tradoc_115410.pdf (27.12.2007)

Wedtug danych Wojewddzkiego Urzedu Pracy w Gdansku w okresie od stycznia do czerwca 2007 roku w powiatowych
urzedach pracy znalazto sie 1.825 ofert pracy dla spawacza recznego. W tym samym czasie tylko 75 oséb posiadajacych
uprawnienia w tym zawodzie zgtosito sie do urzeddéw.
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Tabela 8.
Miejsce Polski na tle innych panstw swiata w produkcji stoczniowej
L.P. 1992 1995 1998 2001 2004
1 Japonia Japonia Japonia Japonia Korea Potudniowa
2 Korea Potudniowa Korea Potudniowa Korea Potudniowa Korea Potudniowa Japonia
3 Niemcy Niemcy Chiny Chiny Chiny
4 Tajwan Dania Niemcy Niemcy Niemcy
5 Dania Chiny Polska Wiochy Holandia
6 Hiszpania Polska Wiochy Holandia Polska
7 Chorwacja Wiochy Tajwan Polska Chorwacja
8 Wiochy Tajwan Dania Finlandia Hiszpania
9 Chiny Finlandia Holandia Francja Tajwan
10 Polska Hiszpania Hiszpania Hiszpania Wiochy

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: lata 1992-1998: J. Bielinski: Uwarunkowania i kierunki rozwoju polskiego przemystu
okretowego, ,Budownictwo Okretowe”, nr 7-11/2003, s. 15; lata 2001-2004: New Orders, State of the Orderbook and Ships
Completed — six-monthly data: January to December 2001, OECD, C/WP6/SG(2002)3; New Orders, State of the Orderbook
and Ships Completed — January to December 2004, OECD, C/WP6/SG(2005)3.

40 000,0
35 000,04
30 000,04
25 000,04
20 000,04
15 000,0+
10 000,01 B
5 000,01 ,V\’/ —— "
0,0 T T T T T T T
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
=@-Japonia == Chiny =&— Korea Pd. =jli*Niemcy Wiochy Polska =&~ Hiszpania
Holandia Turcja Chorwacja
Wykres 8.

Produkcja stoczniowa wybranych panstw swiata [CGT/szt]

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie materiatéw OECD.

Czolowe miejsca w Swiatowej produkcji stoczniowej dzielg miedzy sobg panstwa azjatyckie: Japonia, Korea
Potudniowa oraz Chiny. Przedstawione panstwa zostaty poddane hierarchizacji pod wzgledem wielkosci
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oddawanej do uzytku tacznej pojemnosci wybudowanych statkéw. Pozycja Polski uzalezniona jest od kryteriow
stanowigcych o ocenie danego kraju. Lepszym miernikiem oceny wydaje sie by¢ relatywna proporcja
produkowanej pojemnosci (wyrazonej globalng CGT) do liczby jednostek wybudowanych w danym kraju.

Na podstawie wskaznika [CGT /liczba oddanych jednostek] Polska w 2004 roku zajmuje 5 miejsce sposrod
omawianych panstw swiata, za Wiochami (35.797,8cgt/szt.), Koregq Potudniowg (32.742cgt/szt.), Chorwacja
(21.537cgt/szt.) i Japonig (18.288,9cgt/szt.).

Reasumujac, Polske zaliczy¢ nalezy do pierwszej piatki Swiatowych liderow w przemysle okretowym obok Korei
Potudniowej, Japonii, Chin oraz Niemiec. W 2005 roku zgodnie z komunikatem Rady Ministrow® okoto 800
polskich przedsiebiorstw produkcyjnych oraz ustugowych zwigzanych bylo umowami kooperacyjnymi
ze stoczniami, za$ blisko 100.000 os6b pracowato na rzecz tego sektora. Budowa i remont statkéw daje
zatrudnienie w regionach nadmorskich, bezposrednio w stoczniach produkcyjnych oraz remontowych okoto 25
tysigcom oséb. Jednak skala powigzan sektora stoczniowego z innymi przedsiebiorstwami jest o wiele wigksza
i nie jest to liczba odzwierciedlajaca faktyczng rozpietos¢ i wplyw tego sektora na gospodarke naszego kraju.9
Nalezy bowiem zwrdci¢ uwage, ze przedsiebiorstwa produkujgce wyposazenie okretowe wspotpracujg w zakresie
dostaw wyrobow okretowych nie tylko ze stoczniami budujacymi statki, ale czesto znaczng czes$¢ swojej produkciji
przeznaczajg na potrzeby stoczni remontowych. Ponadto firmy te stosujg zdywersyfikowang polityke zarzadzania
ryzykiem wynikajacym z fluktuacji popytu wystepujacego w jednej branzy. Dlatego tez czes¢ ich produkciji
przeznaczana jest na potrzeby innych gatezi przemystu.

Tymczasem niepokojacy jest odptyw polskich specjalistéw stoczniowych do Niemiec, Holandii, Francji, czy krajéw
skandynawskich. Zmniejszenie odptywu wykwalifikowanej sity roboczej w krétkim okresie mozliwe jest
do osiggnigcia przy zastosowaniu odpowiednich bodzcéw motywujgcych. Sytuacja w polskich stoczniach
na przestrzeni ostatnich lat ulegta bowiem znacznej ewolucji. K. Rosochowicz'® zauwaza, iz zabezpieczenie sie
przed odptywem sity roboczej z polskich stoczni powinno by¢ realizowane w szczegdlnosci poprzez statg analize
przyczyn i zrodet migracji, propagowanie wielozawodowosci w systemie ksztatcenia ustawicznego, a takze
rozwiniecie dziatan instytucjonalnych w zakresie dochodowego oraz zorganizowanego eksportu i importu kadry
pracowniczej pomiedzy krajami. Dziatania te miatyby na celu minimalizowanie strat budzetowych wynikajacych
z samoistnego odptywu wyksztatconej kadry za granice.

¥ Komunikat po posiedzeniu Rady Ministréw w dniu 25.01.2005, http://www.kprm.gov.pl (z dnia 06.12.2006).

’ Wiele podmiotéw, w szczegolnosci firm MSP, prowadzac zdywersyfikowang produkcje, wyroby swoje kieruje na wiecej niz
jeden rynek. W takiej sytuacji podstawowym kodem dziatalnosci gospodarczej (PKD) nie bedzie wytacznie kod: (35.11.)
produkcja i naprawa statkéw.

k. Rosochowicz: Jak wyksztalci¢ i zatrzymaé specjalistéw z branzy okretowej w warunkach otwartego rynku zatrudnienia,
,Budownictwo Okretowe — Wydanie specjalne Baltexpo 2004”, wrzesien 2004, s. 41.
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