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Wierzgc statystykom, polski przemyst stoczniowy znajduje sie dzis w okresie renesansu.
Wzrasta zatrudnienie, rosng zyski, a praca w rodzimych zaktadach az wre. Czy ozna-
cza to, ze nasze stocznie czekajg swietlane lata? Czy mamy potencjat do tego, by polski

przemyst stoczniowy byt istotnym graczem na swiecie? A moze — mierzac sity na zamiary
— zamiast fruwaé w obtokach, powinnismy skupi¢ sie na walce o przetrwanie na regional-
nym, battyckim rynku?

Rozmowe prowadzi Marcin Wandatowski — Redaktor Prowadzgcy ,,Pomorskiego Przegladu
Gospodarczego’.

Gdzie dzis w swiatowym przemysle stoczniowym znajduje si¢ Europa?

Nasz kontynent jest na jego marginesie. Prawie 96 proc. tgcznego tonazu niespetna 3 tys.
wyprodukowanych w ubiegtym roku statkéw o pojemnosci wiekszej niz 100 JBP'! powstato we
wschodniej Azji — w Chinach, Korei Potudniowej, Japonii, Tajwanie, Wietnamie oraz na Filipi-
nach. Zesztoroczna produkcja europejska stanowita 2,5 proc. Swiatowej, a battycka — zaledwie
2,5-2,7 promila. Tonaz statkbw oddanych przez swiatowy przemyst stoczniowy w 2015 r. byt
o 1/3 mniejszy niz w rekordowym pod tym wzgledem 2011 r. Okres prosperity sie skonczyt,
portfel zamowien sie kurczy, a ceny statkdow spadajg. Stocznie predzej sie zamyka, niz otwiera.
Coraz czestszym wyzwaniem staje sie tez znalezienie nabywcy chetnego do kupna statku. Cze-
sto nie decyduje o tym gra rynkowa, lecz wiele innych, specyficznych uwarunkowan.

1 Jednostka pojemnosciowa brutto.
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Czy w Europie, a w szczegdblnosci w obszarze Morza Baltyckiego nie ma pewnych nisz,
w ktérych regionalne stocznie sie specjalizuja i s znane na calym swiecie?

Istnieje tylko jedna nisza, o ktorej mozna powiedziec, ze jest niezagrozona, a nawet rozwojowa
— wycieczkowce. Cho¢ obecnie z Battyku wychodzi tylko jeden taki statek rocznie, to w nad-
chodzgcym czasie moze to byC corocznie nawet sze$¢ wycieczkowcow. Wszystko to za
sprawg zakupienia przez wielki malezyjski koncern Genting Group trzech niemieckich stoczni
— w Rostocku, Straslundzie i Wismarze. Ich nabywca zarabiat do tej pory na morzu jako ope-
rator wycieczkowcow. O ile jednak dotychczas produkcje statkéw dla swoich firm armatorskich
(np. Star Cruises, Crystal Cruises) zlecat w zewnetrznych stoczniach, o tyle teraz ma zamiar
produkowac je samemu. Jest to typowy przyktad ,uarmatorszczenia” stoczni, a wiec objecia
wiasnosci przez armatora, ktéry — podobnie jak panstwo — bedzie mégt zlecaé¢ budowe statkow
z pominieciem mechanizméw rynkowych. Podobne zjawiska w naszym regionie juz wystepo-
waty. Przyktadowo, w 2014 r. Siem Industries, wigkszo$ciowy posiadacz spotek Siem Offshore,
Siem Car Carries oraz STAR Reefers, przejgt na wtasne potrzeby niemieckg stocznie Flensbur-
ger Schiffbau Gesellschaft.

‘ ‘ W europejskim przemysle stoczniowym istnieje
tylko jedna nisza, o ktérej mozna powiedzied, ze jest
niezagrozona, a nawet rozwojowa — wycieczkowce.

Czesto mowi sie tez, ze jesteSmy mocni w branzy budowy statkéw dla gérnictwa morskiego, jed-
nak nie jest to prawda. W ubiegtym roku stocznie na Swiecie oddaty armatorom okoto 400 stat-
kow offshore. Sposrod nich jedynie 40-kilka powstato w Europie, w tym jeden w Polsce. Reszte
wyprodukowaty azjatyckie stocznie. Obecnie, sposrdd okoto 1000 tego typu jednostek bedgcych
w portfelu zamowien, Polska posiada jedynie trzy. Ten rynek jednak generalnie — ze wzgledu
na niskie ceny ropy — stabnie.

Czy nasze rodzime stocznie oraz ich produkty sg kojarzone na swiecie?

Niestety, ale jesteSmy absolutnym mikrusem. Wynika to miedzy innymi z zasadniczej ,stabosci
konkurencyjnej” naszego przemystu stoczniowego — braku jakiegokolwiek rynku wewnetrznego.
Wiasny rynek oznacza wtasnych armatorow, wiasng zegluge, rozbudowang infrastrukture, ktore
nieustannie potrzebujg nawet niewielkich jednostek pomocniczych. Taki rynek pozwala tez uru-
chomi¢ kilka procesow. Po pierwsze, stwarza warunki do legalnej interwencji panstwa. Jest
ona — rowniez w oczach unijnej legislacji — uzasadniona, gdy dany kraj wykazuje zapotrzebo-
wanie na statki. Przyktadowo, gdy Finowie potrzebujg lodotamaczy, to finscy armatorzy wraz
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ze stocznig, panstwem i bankami dogadujg sie w sprawie ich budowy. U nas jednak takiego
czworoboku nie da sie stworzy¢, gdyz nie mamy tego rodzaju armatoréw. Po drugie, brak rynku
lokalnego powoduje, ze nie wyksztaltcity sie u nas — tak jak np. w Norwegii i Holandii — tzw.
klastry, czyli nieformalne zwigzki dostawcéw i nabywcow bazujgce na nie stricte finansowych
wspolnotach intereséw. Armator nie patrzy specjalnie na cene, jakg musi zaptaci¢ stoczni za
produkt, lecz znajduje tam inne wartosci — od czysto towarzyskich, az po wspotprace ze stocz-
nig w celu zwigkszania potencjatu innowacyjnego. Po trzecie wreszcie, brak rynku wewnetrz-
nego powoduje konieczno$¢ oparcia funkcjonowania polskich stoczni na kontraktach zawiera-
nych z klientami zagranicznymi. A ich motywacja ma charakter wytgcznie finansowy. Jezeli tylko
koszty w polskich stoczniach wzrosna, zlecg oni wykonanie danego produktu gdzie indziej.

W przemysle stoczniowym Polska jest absolutnym

‘ ‘ mikrusem. Wynika to gtdwnie z naszej zasadniczej
~Stabosci konkurencyjnej” — braku jakiegokolwiek
rynku wewnetrznego.

Czy mamy szanse na to, by stworzy¢ taki rynek wewnetrzny w Polsce?

Zastanéwmy sie, gdzie powstajg rynki wewnetrzne lub chociaz lokalne, transgraniczne. Z pew-
noscig tam, gdzie rozwiniete jest gérnictwo morskie, jak np. w Norwegii. Wszystkie norweskie
statki do offshore powstajg w ich rodzimych stoczniach. Spos$rdod 30-kilku jednostek, ktére zbu-
dowali dwa lata temu, jedynie trzy poszty na eksport. Reszte budujg dla siebie. Jest to doskonaty
przyktad panstwa, w ktorym dziata tzw. klaster. Istniejg tam bardzo silne zalezno$ci pomiedzy
stoczniami, armatorami oraz — za posrednictwem Statoilu — panstwem. Silne rynki wewnetrzne
cechujg takze kraje ,kupieckie”, jak np. Holandie czy, w innej skali — Estonie. Armator z tego
kraju — Tallink — obstuguje takze wymiane handlowg pomiedzy Finlandig i Szwecjg. Odbywa
sie ona w zdecydowanej wiekszosci za posrednictwem ciezarowek transportowanych promami.
Kreuje to zapotrzebowanie na tonaz, ktory trzeba przeciez odnawiac. Korzysta z tego Finlan-
dia, w ktorej, dzieki relacjom przekraczajgcym zwykte stosunki biznesowe, powstajg promy dla
Tallinka.

Nie sgdze, niestety, by w Polsce mogt sie wykreowaé wewnetrzny rynek. Jestesmy obecnie
typowym eksporterem. Panstwem, w ktérym stocznie nie majg zadnego zakorzenienia we wita-
snej gospodarce morskiej. Mamy wiec jedng stocznie produkcyjng, budujgcg statki dla zagra-
nicznych armatoréw (Remontowa Shipbuilding), a reszta to ,fabryki kadtubow i blokéw”, réwniez
produkujgce dla ,nielojalnych”, patrzgcych przede wszystkim na cene podmiotow zewnetrznych.

strona 3/7 www.ppg.ibngr.pl



v, Pomorski
: Przeglad
Gospodarczy

Obecnos¢ tzw. klastrow oznacza, ze sSwiatowy rynek stoczniowy dziata na zasadach nie
do konca rynkowych...

Znamienny jest chociazby przyktad amerykanskiego prawa — tzw. Jones Act — w mysl ktorego,
aby uprawia¢ kabotaz (zegluge miedzy portami tego samego kraju, ktéra z zasady nie pod-
lega konwencjom prawa miedzynarodowego), trzeba by¢ amerykanska firmg i budowac statki
w amerykanskich stoczniach. Przyktadowo, amerykanski armator, ktéry wozi wegiel kamienny,
czy rope naftowg lub tez uprawia rybotéwstwo, musi kupowac statki produkowane w rodzimych
stoczniach. Tym samym napedzana jest cata gospodarka. Ten sam mechanizm, w nieco inny
sposob funkcjonuje tez w Norwegii. Potezny panstwowy kontraktor w postaci Statoila jest, cho-
ciaz posrednio, gtbwnym zleceniodawcg dla norweskich stoczni. Koncern ten, bedgcy wiasci-
cielem wielu platform wiertniczych — cho¢ nie znajdziemy na to oficjalnie dowodéw — z pew-
noscig wywiera nacisk na to, by obstugujgcy je armatorzy budowali swoje statki wytgcznie
w lokalnych stoczniach. W obydwu tych przypadkach czynnikiem decydujgcym nie jest cena,
lecz polityka panstwa, branzy badz elementy funkcjonujgcego lokalnie rynku wewnetrznego.
Czynnik rynkowy nie dziata réwniez wtedy, gdy kontrakty na statki sg przedmiotem uktadéw
dyplomatyczno-biznesowych. O takich mozna mowi¢ czesto chociazby w kontekscie rela-
cji europejsko-afrykanskich. Przyktadowo, gdy nigeryjski armator kupuje statek w Norwegii —
co absolutnie nie ma uzasadnienia biznesowego — to moze to by¢ rewanz za uzyskang od Nor-
wegow pomoc na innej ptaszczyznie. Oczywiscie, panstwa nie przyznaja sie oficjalnie do swojej
obecnosci w tego rodzaju uktadach. Warto takze przywotac przyktad stoczni azjatyckich, np.
japonskich czy koreanskich. Przez dtugi czas mogty one liczy¢ na przywileje ze strony panstwa,
w postaci np. zwolnieh podatkowych, jezeli cate wyposazenie produkowanych przez nie stat-
kéw pochodzito z rodzimego rynku. Wywotany na rynku wewnetrznym efekt ssania catkowicie
rekompensowat straty panstwa z tytutu mniejszych przychodéw z podatkow.

Swiatowy rynek stoczniowy dziata zazwyczaj na nie
‘ ‘ do konca rynkowych zasadach. Wiele panstw chce

budowac statki w swoich rodzimych stoczniach, aby

wywotac efekt ssania we wtasnej gospodarce.

A czy podpisany przez Stocznie¢ Remontowg kontrakt na budowe statkow z napedem
LNG dla Kanadyjczykéw nie zostat zdobyty w czystej grze rynkowej? Swoja droga, czy
tego typu statki nie mogtlyby sie sta¢ polska specjalizacja?

W tej chwili Remontowa Shipbuilding jest jedyng stocznig w regionie Battyku, ktéra uczestniczy
w twardej, globalnej grze rynkowej bez zadnej taryfy ulgowej. Zamowienie na nowe promy i ich
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przebudowe zostato wiec zdobyte na zasadach rynkowych, a nie dzieki uktadom panstwowym
czy klastrowym. Z kolei naped LNG stanowi w branzy morskiej innowacje, powstatg wskutek
zapotrzebowania wynikajgcego z coraz bardziej rygorystycznych przepiséw srodowiskowych.
W zwigzku z tym czes$¢ armatoréw dostaje dotacje panstwowe na budowe bardziej ekologicz-
nych statkow. Dzieki temu pojawity sie inwestycje takie jak pierwszy w petni elektryczny statek
czy tez statki z napedem LNG. Jednakze na ponad sto ptywajgcych po Battyku promdéw, taki
naped posiadajg tylko dwa. | nie jest wcale powiedziane, ze — pomimo naciskow prawnych
— popyt na tego typu jednostki zdecydowanie sie zwiekszy. Bedg one bowiem musiaty konku-
rowac ze statkami wyposazonymi w innego typu technologie ograniczajgce negatywne skutki
Srodowiskowe. LNG nie jest tu jedynym rozwigzaniem.

Wszystko to rysuje dos¢ gorzki obraz polskiego przemystu stoczniowego, a takze jego
perspektyw. Czy jestesmy skazani na bycie jedynie dostawca sekcji i kadtubow?

Kiedys stocznie projektowaty statki, budowaty je i wyposazaty. Nasza Stocznia Gdanska przez
lata byta producentem nie tylko kadtubow, ale i kottdw parowych, silnikow spalinowych, mebli,
wind, wyposazenia poktadowego itp. Co wiecej, nasz przemyst byt duzym eksporterem silnikow
napedowych oraz agregatéw prgdotworczych do stoczni niemieckich. Dzis natomiast stocznie —
i to nie tylko polskie — zostaty zepchniete na sam koniec procesu produkcyjnego i innowacyjnego.
Z zasady sg one finalnymi montowniami i niczym wiecej. Nie wymyslajg one nowych statkéw,
nie wychodzg z nimi na rynek jak z produktem i nie promujg go. Coraz czesciej projekty stat-
kow powstajg w niezaleznych biurach projektowych, w Scistej wspotpracy z armatorami. Z kolei
rynek wyposazenia statkdbw — ktore stanowi nawet 80 proc. wartosci jednostki, w zaleznoSci
od jej rodzaju — zdobyty wielkie zagraniczne koncerny i dzis trudno jest znalez¢ na nim miej-
sce. Nawet w gigantycznej chinskiej produkcji potowa wyposazenia pochodzi z Europy. Row-
niez do najnowoczesniejszych statkow koreanskich — zbiornikowcéw LNG na wody arktyczne
— naped dostarczy szwajcarskie ABB.

Stocznie naszego regionu — m.in. estonskie, litewskie, totewskie, ale rowniez i polskie, sg dzis
zaktadami, ktore produkujg gtéwnie bloki, z ktorych sktada sie pdzniej powstajgce w Finlandii czy
w Niemczech wycieczkowce, bgdz tez statki dla gornictwa morskiego w Norwegii. Takich zakta-
dow jest w Polce ponad 20 i sg zlokalizowane gtoéwnie w Trojmiescie oraz w rejonie Szczecin-
-Swinoujécie. Choé koncentrujg sie na budowie sekgji i blokéw, to niektére z nich zdobywaja
czasem kontrakt na pojedyncze statki. Niektére z naszych stoczni przesuwajg sie tez w kie-
runku chociazby budowy kadtubow dla duzych jachtow motorowych. Generalnie jednak — jako
caty polski przemyst stoczniowy — obsuneliSmy sie w kierunku dostawcy surowych kadtubow
oraz ,klockéw” do ich sktadania. | to jest niestety moim zdaniem przysztos¢ polskich stoczni.
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Kiedys stocznie — rowniez polskie — projektowaty

‘ ‘ statki, budowaty je i wyposazaty. Stocznia Gdanska
przez lata byta producentem nie tylko kadtubow,
ale i kottéw parowych, silnikdw spalinowych, mebl,
wind, wyposazenia poktadowego itp. Dzis$ jednak
generalnie —jako caty polski przemyst stoczniowy —
jesteSmy raczej jedynie fabryka sekcji i blokow.

A czy Polska nie mogtaby w jakis sposéb partycypowac w battyckiej specjalizacji stocz-

niowej — wycieczkowcach?

Rozwdj osrodkéw budowy wycieczkowcdw bez watpienia wywota szybki wzrost zapotrzebowa-
nia na bloki kadtubéw i nadbuddwek, co bedzie stanowito szanse dla wielu firm na potudniowych
i wschodnich brzegach Battyku. Tu nastgpi eksplozja produkcji. Z pewnoscig jednak w naszych
stoczniach nie bedg budowane same wycieczkowce. By¢ moze polskie zaktady mogtyby sie
przygotowac lepiej do przebranzowienia niemieckich stoczni grupy Gentinga — a zatem nowicju-
sza w branzy budowy statkéw — oferujgc np. cate kadtuby zamiast ,klockéw”? Moze bloki wyjez-
dzatyby z Polski jako wyposazone? Wowczas sprzedawalibysmy wiecej niz stal i sztuke jej spa-
wania. Najprostszy przyktad to produkcja wyposazonych kabin, ktére podczas budowy statku
sg do niego wstawiane jak plastry do ula. Dlaczego ich fabryka, planowana przez Gentinga, nie
mogtyby zosta¢ ulokowana na polskim Wybrzezu, dajgc Polakom miejsca pracy i rozkrecajgc
lokalny przemyst? Prawdopodobnie przyniostoby to naszym stoczniom oraz szerzej — gospo-
darce — wieksze korzys$ci niz budowa nawet niektérych rodzajéw gotowych statkdw.

‘ Rozwdj osrodkéw budowy wycieczkowcodw bez

‘ watpienia wywota szybki wzrost zapotrzebowania
na bloki kadtub6éw i nadbudéwek, co bedzie
stanowito szanse dla wielu firm na potudniowych
1 wschodnich brzegach Battyku. Dla polskich stoczni
moze on sie stac okazjg do wskoczenia na wyzszy
poziom tancucha wartosci.
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Kpt.z.w. Marek Btus jest od 2005 r. zwigzany z czasopismem ,Baltic Transport Journal”, gdzie
petni funkcje redaktora merytorycznego. Wczes$niej, od 1991 r. fgczyt prace dziennikarza i redak-
tora z nauczaniem w Osrodku Szkolenia Ratowniczego w Gdyni oraz zajeciami o charakterze
konsultingowym. Absolwent Panstwowej Szkoty Morskiej w Szczecinie.
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