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1. Wstep

Gwaltowny rozw¢j epidemii koronawirusa z koncem pierwszego kwartatu 2020 roku zaskoczyt
globalng gospodarke i w znaczacy sposob zachwial wieloma rynkami. Kryzys odbil si¢
najbardziej na rynku rejsow pasazerskich, gléwnie wielkich wycieczkowcow oraz sektorze
offshore oil&gas. Dhugotrwale skutki beda odczuwalne zapewne przez wigcej segmentow
rynku okretowego jednak to wlasnie te dwa sektory zostaly uderzone najszybciej 1 w
bezposredni sposdb, co musialo odbi¢ si¢ na sytuacji rowniez w polskim przemysle
stoczniowym, szczegolnie aktywnym w produkcji na potrzeby statkéw wycieczkowych.

Pogladowo z sytuacja branzy stoczniowej mozna zapoznac si¢ dzigki przegladowi filmowemu

najciekawszych projektéw zrealizowanych pomi¢dzy pazdziernikiem 2019 a pazdziernikiem
2020 roku, link do przegladu:

https://www.gospodarkamorska.pl/przeglad-rynku-stoczniowego-najcieckawsze-projekty-
ostatnich-12-miesiecy-55934

Przeglad filmowy jest realizowany corocznie od kilku juz lat i pokazywany na najwigkszym
dorocznym wydarzeniu branzy morskiej ,,Forum Gospodarki Morskiej w Gdyni”. FGM jest
realizowane przez biznes dla biznesu, dzigki wsparciu finansowemu Miasta Gdyni, jest wigc
catkowicie niezalezne od administracji centralne;.

Przemyst stoczniowy i technologii morskich w Polsce w ostatnich latach wykazywal duza
umiejetnos$é dostosowywania si¢ do zmieniajacych si¢ warunkow rynkowych. Analiza sytuacji
zaprezentowana w raporcie jest prowadzona w oparciu o ogolnie dostepne dane publikowane
przez Gtowny Urzad Statystyczny, a takze informacje zbierane z innych zrodet takich jak
publikacje medialne, raporty organizacji i stowarzyszen, i inne, w tym raporty subskrybowane.

Obecnie publikowane opracowania w zakresie §wiatowego przemystu stoczniowego bazuja
praktycznie jedynie na informacjach dotyczacych giéwnych osrodkéw produkeji statkow, czyli
stoczni azjatyckich 1 odnoszg si¢ m.in. do ich portfela zamdwien oraz poziomu produkcji. Na
tej podstawie prowadzone sg réznorodne analizy w roznych uktadach danych w oparciu o tonaz,
wypornos¢, liczbe 1 typy statkéw, 1 inne. Na podstawie tych analiz wyprowadzane sg wnioski,
ktore nastgpnie sg uogdlniane na caty Swiatowy przemyst stoczniowy, nie biorgce pod uwage
specyfiki wynikajacej np. z produkcji niszowe;.

Takie podejscie niestety jest bardzo niekorzystne dla zobrazowania zjawisk zachodzacych w
przemysle stoczniowym w Polsce, ktory od kilku-kilkunastu juz lat jest rynkiem niszowym o
wlasnej specyfice. Ukazanie lokalnej specyficznej sytuacji przemystu stoczniowego w Polsce
jest przedmiotem niniejszego opracowania.

Podstawowym celem dzialalno$ci gospodarczej jest uzyskiwanie przychodéw pozwalajacych
na sfinansowanie tej dzialalno$ci. Zakres produkowanych wyrobow i realizowanych ushug, a
takze innych dzialan firmy powinien by¢ dostosowywany do oczekiwan rynku i zmienia¢ si¢
wraz z oczekiwaniami rynku po to, aby firma mogta dalej istnie¢. Uniwersalne podejscie do
oceny wybranej branzy polegajace m.in. na postrzeganiu jej przez inwestorow, tendencjach
obserwowanych w zatrudnieniu a takze przychodach, pozwala na analiz¢ i poréwnywanie ze
soba roznych branz. Takie podej$cie powinno by¢ stosowane réwniez do analizy sytuacji i
kondycji biznesowej przemystu stoczniowego, w tym przemystu stoczniowego w Polsce.
Niestety mozna zauwazy¢, ze w stosunku do tej branzy artykutowane sg inne bardzo
specyficzne oczekiwania. Wsrod tych oczekiwan, na podstawie ktorych oceniana jest branza

J.Czuczman, Sytuacja przemystu stoczniowego w Polsce przed wystgpieniem COVID-19 Strona 2z 23



stoczniowa w Polsce mozna wymieni¢ migdzy innymi np. liczbe, rodzaj i wielko$¢ budowanych
statkow, typy statkow, stopien ich wyposazenia, faczny tonaz jednostek zbudowanych w danym
roku itp. Niejako zapomina si¢ o podstawowej zasadzie, polegajacej na pozyskiwaniu
przychodéw za oferowane produkty i ushugi oczekiwane przez Klienta, co pozwala na
zapewnienie zatrudnienia, przynoszac wymierne korzysci catej gospodarce krajowe;.

Ponadto, analizujac znane $§wiatowe raporty, produkcje statkow rozpatruje si¢ gtownie pod
wzgledem skali produkcji, czyli praktycznie w segmencie jednostek towarowych od wielu juz
lat zdominowanym przez stocznie azjatyckie, na ktérym polskie stocznie obecnie praktycznie
nie konkuruja. Bardzo trudno jest przedosta¢ si¢ z dosy¢ oczywista informacja, ze statki i
jednostki ptywajace to nie tylko $rodki transportu masy towarowej, na potrzeby $wiatowej
wymiany handlowej, ale rowniez sg to maszyny i urzadzenia, a niejednokrotnie cale fabryki
wykonujace okreslone prace i realizujgce okreslone procesy technologiczne wtasnie dzigki
mozliwosci funkcjonowania na wodzie jako obiekty ptywajace.

Specjalistyczne jednostki plywajace zaprojektowane z przeznaczeniem do wykonywania
okreslonych prac sg budowane przez wiele firm z r6znych branz i z r6znych krajow, dla ktorych
stocznia produkcyjna jest po prostu koordynatorem i montownig. Specjalistyczne statki to
ptywajace obiekty, ktorych odpowiedniki na lagdzie mozna przyréwnywac np. do luksusowych
hoteli czy nawet calych osrodkow wypoczynkowych, ogromnych maszyn budowlanych
wykonujacych np. roboty ziemne, pot¢znych szyboéw naftowych, a nawet calych rafinerii,
osrodkéw naukowo-badawczych czy szkoleniowych, a nawet pelnowymiarowego krytego
stadionu sportowego do prowadzenia rozgrywek pitki noznej. Taka jest jedynie przyktadowa
specyfika niszowej produkcji przemystu stoczniowego, praktycznie (poza pewnymi wyjatkami)
nie yymowana w $wiatowych rankingach i raportach. Jako przykiad specyficznej produkcji
niszowej mozna przytoczy¢ jednostke zaprojektowang przez polskie biuro projektowe StoGda
i zbudowanag w stoczni CRIST w Polsce, stuzaca do budowy autostrady zawieszonej nad
oceanem na wyspie Reunion na Oceanie Indyjskim. Innym ciekawym przyktadem byt projekt
ptywajacego pelnowymiarowego stadionu pitkarskiego wstgpnie planowanego do zbudowania
na Mundial 2022 w Dubaju.

Niestety nadal powszechnie wystepuje brak §wiadomos$ci czym zajmuje si¢ niszowy przemyst
stoczniowy, czym moga by¢ i sg statki 1 obiekty ptywajace, jakie ogromne moga to by¢ obiekty
i jakie skomplikowane funkcje oraz zadania moga wykonywac¢. W powszechnej §wiadomosci
dominuje niczym niezaktécone przekonanie ograniczajace rolg¢ przemystu stoczniowego
jedynie do budowy plywajgcych ciezarowek przewozacych rozmaite towary. Ograniczenie do
roli ptywajacych ci¢zardwek potggowane jest dodatkowo przez §wiatowe raporty koncentrujace
si¢ przede wszystkim na wskaznikach charakteryzujacych tylko warto$ci zwigzane z
mozliwo$ciami transportowymi towaroOw masowych, ptynnych czy skonteneryzowanych.
Takie podejscie uksztaltowalo si¢ historycznie 1 bylo zwigzane m.in. z okresleniem
miarodajnego sposobu do naktadania optat i podatkow zwigzanych z handlem towarami
gltownie w ujeciu miedzynarodowym. Wspotczesna roznorodnos¢ funkcji pelnionych przez
statki 1 obiekty ptywajace odbiegajaca od tradycyjnego podejscia nie miesci si¢ w specyfice
raportow publikowanych w zblizonej formie od setek juz lat. Kazde ,,nowatorskie” podejscie
w tym bardzo tradycyjnym 1 konserwatywnym obszarze gospodarki spotyka si¢ z
niezrozumieniem, a nawet oporem lub probg dyskredytowania.

Dlatego majac powyzsze na wzgledzie analiza przedstawiona w kolejnych rozdziatach
prowadzona jest nie w oparciu o stereotypy charakterystyczne dla ,,swiatowych raportow”, ale

J.Czuczman, Sytuacja przemystu stoczniowego w Polsce przed wystgpieniem COVID-19 Strona 3 z 23



W oparciu o parametry charakterystyczne przy badaniu kondycji innych branz. Nalezg do nich
wspomniane juz wczesniej obserwacje trendow w zakresie zatrudnienia, w zakresie
przychoddw, czy postrzegania atrakcyjnosci branzy dla potencjalnych inwestorow.

31 grudnia 2020 roku Gtowny Urzad Statystyczny oddziat w Szczecinie opublikowat Rocznik
Statystyczny Gospodarki Morskiej 2020, ktory pomimo zamieszczenia w nazwie roku ,,2020”
ujmuje wyniki uzyskane w roku 2019. Sa to najbardziej aktualne z dostepnych obecnie danych.
Cykl gromadzenia danych przez GUS powoduje, ze ich publikacja nastgpuje z rocznym
opOznieniem.

Na dane GUS odnosnie roku 2020 trzeba bedzie poczekaé przynajmniej do konca 2021 roku.
Dlatego jako podstawe do analizy historycznej sytuacji przemystu stoczniowego sprzed
wystgpieniem pandemii COVID-19 przyjete zostaty dane GUS dla roku 2019, najbardziej
aktualne z powszechnie dostgpnych. Nalezy jednoczesnie zauwazy¢, ze na poczatku 2020 roku
nie zachodzily istotne wydarzenia rynkowe, ktére w sposob zasadniczy mogltyby zmienié¢
sytuacje przemystu stoczniowego w Polsce. Dlatego z duza doza prawdopodobienstwa
graniczacg niemal z pewnos$cig, nalezy zaktada¢, ze trendy zaobserwowane na podstawie
dany dostepnych dla roku 2019 powinny réwniez utrzymywaé¢ si¢ w poczatkach I
kwartalu roku 2020, czyli do momentu wystgpienia ostrego S$wiatowego kryzysu
spowodowanego pandemig COVID-19.

Podstawa do przedstawienia sytuacji historycznej w przemysle stoczniowym w Polsce przed
pandemig wywotang przez COVID-19 s3 tendencje zaobserwowane w kilku obszarach, o
ktorych byla mowa wczesniej, a do ktorych nalezy zaliczy¢ taczng wartosci przychodéw z
catoksztattu dziatalno$ci, zarejestrowany poziom zatrudnienia, a takze postrzeganie sektora
przez inwestorow.

Jednak na poczatku warto zapoznac si¢ ze strukturg przemystu stoczniowego w Polsce, réwniez
ze wzgledu na strukture wlasnosci.

2. Struktura przemyshu stoczniowego

Jaka jest struktura przemystu stoczniowego w Polsce?

Model obecnej struktury przemystu stoczniowego w Polsce zaczatl ksztattowac si¢ kilkanascie
lat temu na poczatku lat dwutysiecznych po prywacji Stoczni Remontowej i powotaniu do zycia
Holdingu Remontowa, a uksztattowany w obecnym stanie byt dodatkowo wynikiem likwidacji
duzych stoczni w Gdyni i Szczecinie, w rdznej formie zaleznych od Skarbu Panstwa. Obecnie
ponad 90% caloksztaltu przychodow przemystu stoczniowego w Polsce zapewniaja firmy
prywatne lub zdominowane przez kapitat prywatny.

Jednak podziat tylko na dwie grupy kolokwialnie zwane ,,panstwowe” oraz ,, prywatne” nie w
pelni jest miarodajny i warto z grupy firm prywatnych dodatkowo wyodrgbni¢ Holding
Remontowa. W tej sytuacji mozemy wyr6znié nastgpujace grupy ,.graczy rynkowych’:

- Holding Remontowa (grupa prywatna) — wielko$¢ udziatu tej grupy w tacznej wartosci
przychodow przemystu stoczniowego w Polsce waha si¢ w roznych okresach wokoét ok. 20%,

- spotki w r6znej formule zalezne od Skarbu Panstwa — wielko$¢ udziatu tej grupy w tacznej
wartosci przychodow przemystu stoczniowego w Polsce waha si¢ wokot ok. 10%,
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- wszystkie pozostale firmy (prywatne lub zdominowane przez kapitat prywatny) — wielkos$¢
udziatu tej grupy w lacznej wartosci przychoddéw przemystu stoczniowego w Polsce ostatnio
wyraznie przekracza poziom ok. 70%.

Zaprezentowany wykres wskazuje jak na przestrzeni ostatnich kilku lat ksztattowal si¢ udziat
poszczegblnych wyzej wymienionych grup w przychodach calego sektora stoczniowego w
Polsce. Wykres powstat na podstawie danych GUS, informacji dostgpnych w mediach oraz
oszacowan wlasnych, m.in. na podstawie danych publikowanych w KRS, na podstawie
raportéw finansowych. Podane wartosci sg jedynie szacunkowe, ale przedstawiajag w sposob
pogladowy ,,uktad sit” wystepujacy na rynku przedsiebiorstw branzy stoczniowej w Polsce.

Nalezy wskazaé, ze w ramach prowadzonej dziatalno$ci gospodarczej na rynku wystepuje
zjawisko ,,wzajemnego przenikania si¢” aktywnosci firm z poszczegolnych grup, poniewaz
firmy wchodza pomiedzy soba w interakcje gospodarcze bgdac czasami w roli kooperanta, a w
innym przypadku w roli Klienta. Warto§¢ wymiany gospodarczej w ramach interakcji
pomiedzy grupami nie jest oszacowana.

Lata 2015 2016 | 2017 2018 2019
Holding Remontowa % 25% 20% 22% 17% 15%
Zalezne od SP % 7% 8% 11% 9% 7%

Pozostali % 68% 72% 67% 74% 78%

Zrédlo: J. Czuczman opracowanie wlasne na podstawie danych GUS, publikacji firm, KRS oraz mediéw

Jako proces dtugofalowy zaobserwowany na podstawie danych na przestrzeni ostatnich kilku
lat, mozna wskaza¢ na delikatng tendencj¢ wzrostowa i zwigkszanie si¢ udziatu w catosci
przychodéw sektora stoczniowego w Polsce firm umownie zakwalifikowanych do grupy
,pozostali”, w pewnym sensie zmniejszajac udziat dwoch pozostatych grup.

Struktura rynku stoczniowego
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Zrédlo: J. Czuczman opracowanie wlasne na podstawie danych GUS, KRS, publikacji firm oraz mediéw

Tradycyjnie przemyst stoczniowy funkcjonuje w trzech obszarach: budowy nowych jednostek
ptywajacych realizowany przez stocznie produkcyjne, remontdow i przebudow jednostek
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ptywajacych realizowany przez stocznie remontowe oraz dostaw wyposazenia, systemow,
towarow 1 ushug realizowany przez kooperantéw stoczni krajowych i zagranicznych.

W tabeli zostato zaprezentowane zestawienie ostatnich kilku lat catoksztaltu przychodow
przemystu stoczniowego z procentowym podzialem na stocznie produkcyjne, stocznie
remontowe oraz dostawcow. Wyliczenia przedstawiajg oszacowania prowadzone na podstawie
danych zaczerpnig¢tych z GUS, wynikow wykazywanych w sprawozdaniach finansowych
zaczerpnigtych z KRS, a takze publikacji dostepnych w mediach.

Lata 2015 2016 2017 2018 2019
Stocznie produkcyjne % 19 % 19 % 15 % 13 % 11 %
Stocznie remontowe % 18 % 15 % 19 % 16 % 13 %
Dostawcy % 62 % 66 % 67 % 71 % 76 %

Zrédlo: J. Czuczman opracowanie wlasne na podstawie danych GUS, KRS, publikacji firm oraz mediéw

Oszacowania biorg pod uwage catoksztatt przychodéw firm, ktérych podstawowg dziatalnos¢
mozna zakwalifikowa¢ do jednej z tych trzech grup. Nie sg prowadzone szczegotowe badania
struktury przychodéw danej firmy, czyli np. dla stoczni produkcyjnych caty przychod jest
kwalifikowany tak jakby uzyskiwany byl wylacznie ze sprzedazy tylko nowych i w pehi
wyposazonych statkow, nawet gdy czes¢ przychodu pochodzi z produkcji tzw. kadtubdw. Takie
informacje nie sg dostepne w sprawozdaniach finansowych publikowanych w KRS.

STRUKTURA PRZYCHODOW

B Remonty B Produkcja Dostawcy

2015 2016 2017 2018 2019

Zrédlo: J.Czuczman opracowanie wlasne na podstawie danych GUS, KRS, publikacji firm oraz mediéw

Ten uproszczony podzial nie w pelni odzwierciedla szczegotowo faktyczny obszar
realizowanych przychodow, jednak niezmieniona metodologia systematycznie prowadzona od
wielu lat pozwala na dostrzezenie rysujacych si¢ tendencji, dla ktérych oszacowane wartosci
bezwzgledne sa jedynie pewnym przyblizeniem pozwalajagcym na przyblizone procentowe
wyszacowanie udziatow poszczegolnych grup. Jednoczesnie na wykresie przedstawiajagcym w
formie graficznej wartos$ci podane w tabeli zostal sformatowany w taki sposéb, aby caloksztatt
przychodow danego roku byt reprezentowany jako 100%, jednakowo dla wszystkich okreséw
rocznych. W ten sposob czesciowo sg niwelowane odchylenia wynikajace z uproszczonego
podziatu zastosowanego przy szacowaniu przychodéw o czym byta mowa wyzej. Zdajac sobie
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sprawe¢ z tak zakreslonych warunkoéw celem analizy nie jest rozpatrywanie i pordwnywanie
bezwzglednych wartosci liczbowych przychodow poszczegoélnych grup, ale raczej dostrzezenie
tendencji rysujacych si¢ pomiedzy nimi w czasie. Mozna zaobserwowaé ponad 20% trend
wzrostowy udzialu dostawcoéw w catoksztalcie przychodow przemystu stoczniowego w Polsce.
W pewnym sensie trend ten potwierdza, ze firmy kooperujace sg w stanie dostarczyé wigcej
wyrobdw 1 ushug niz sag w stanie zaabsorbowacé tacznie stocznie produkcyjne 1 remontowe w
Polsce. Dlatego kooperanci zaczeli poszukiwaé odbiorcow wsrdd stoczni zagranicznych, co
pozwala na systematyczne zwigkszanie poziomu sprzedazy.

W kolejnej czgsci przedstawione zostang informacje pozwalajace na ocen¢ postrzegania
przemystu stoczniowego w Polsce z punktu widzenia przedsigbiorcow/inwestorow.

3. Atrakcyjnosci inwestowania
Czy przemyst stoczniowy w Polsce jest atrakcyjny dla przedsigbiorcow?

Jako oceng atrakcyjnosci sektora przez przedsigbiorcOw mozna przyjac¢ chec¢ tworzenia przez
nich nowych podmiotow gospodarczych w danym obszarze, wymagajagcym poczynienia
okreslonych inwestycji. Branza stoczniowa jest branza o wysokiej barierze wejscia i podjecie
dziatalnosci gospodarczej wymaga poniesienia naktadow nie tylko na $rodki trwate i nietrwate,
ale rowniez na caty system certyfikatow i tzw. dopuszczen.
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Zrédlo: J. Czuczman opracowanie wlasne na podstawie danych GUS
Wykres jest graficznym zobrazowaniem danych zawartych w tabeli

Tabela przedstawia liczbe spotek handlowych zarejestrowanych jako prowadzace dziatalnos¢
gospodarczg w sektorze stoczniowym na przestrzeni lat 2015 —2019.

2016 ‘ 2017 2018 2019
Spotki handlowe [liczba] 709 941 1 049 1223 1302

Zrédto: J .Czuczman opracowanie wlasne na podstawie danych GUS

Wida¢ wyrazny coroczny wzrost liczby spotek.
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Tworzenie nowych podmiotow gospodarczych nigdy nie jest pozbawione ryzyka, a tworzenie
ich w branzy o wysokiej barierze wejscia jeszcze to ryzyko zwigksza. Jednak przedsigbiorcy
podejmujg takie ryzyko inwestycyjne w nadziei na zysk uzyskany z poczynionej inwestycji.
Dlatego sklonno$¢ do inwestowania w okreslonym obszarze dziatalnos$ci gospodarczej w
oczywisty sposob §wiadczy o jej postrzeganiu jako atrakcyjnej (lub nie).

Ponizej krotka analiza atrakcyjnosci przemystu stoczniowego przeprowadzona w oparciu liczbg
podmiotoéw aktywnych w tym sektorze rynku w okreslonym czasie.

Dziatalno$§¢ gospodarcza w sektorze stoczniowym realizowana jest przez podmioty
gospodarcze, na ktore skladaja si¢ przedsigbiorstwa panstwowe, spotki handlowe, spotki
cywilne oraz osoby fizyczne prowadzace dziatalno$¢ gospodarcza pod potoczng nazwa
wsamozatrudnieni”. W sektorze stoczniowym nie wystepuja przedsigbiorstwa panstwowe,
chociaz czg$¢ ze spoltek handlowych w rézny sposob jest w nadzorze Skarbu Panstwa i
potocznie sg nazywane jako ,,przedsigbiorstwa panstwowe”, jednak nie ma to zadnego zwigzku
z nomenklaturg stosowang w roczniku statystycznym GUS.

Wykres pokazuje, ze pomigdzy rokiem 2015 a 2019 nastgpit przyrost o ponad 4/5 (80%) liczby
spotek handlowych osiggajac w 2019 roku poziom 1300 przedsi¢biorstw. Tak dynamiczna
tendencja wzrostowa potwierdza silne zainteresowanie sektorem stoczniowym przez
przedsigbiorcow, ktérzy podejmuja ryzyko biznesowe tworzenia nowych podmiotow
gospodarczych. A branza, jak powszechnie wiadomo nie jest branzg tatwa do prowadzenia
biznesu, a co wigcej jest branzg o stosunkowo wysokiej tzw. ,,barierze wejscia”. Na bariere
wejscia sktadajg si¢ m.in. wysokie koszty certyfikacji prowadzonych procesow
technologicznych, tworzonych wyrobéw 1 dostarczanych wustug oraz umiejetnosci
pracownikow. Procesy certyfikacji pracownikow, procesow, ustug i wyrobow prowadzone sg
przez rozpoznawalne na calym $wiecie instytucje znane jako towarzystwa klasyfikacyjne i sga
warunkiem koniecznym, aby wytworzone wyroby lub dostarczane ushugi zwigzane z
bezpieczenstwem obiektu ptywajacego i jego zalogi spetnialy wszelkie niezbedne wymogi.
Jezeli nie zostang zachowane, to obiekt ptywajacy po prostu nie uzyska pozwolenia na
eksploatacje.

W okresie przed wystgpieniem pandemii koronawirusa brak pracownikéw byl dosy¢
powszechnie odczuwalny we wszystkich branzach w Polsce, jednak przemyst stoczniowy cho¢
odczuwal réwniez brak wystarczajacej liczby pracownikéw to jednak, na tle innych branz,
radzit sobie wyjatkowo dobrze, poniewaz sukcesywnie zwigkszat poziom zatrudnienia o czym
bedzie mowa w kolejnym rozdziale. Co wigcej, oferowany poziom wynagrodzenia byt §rednio
blisko 30% wyzszy od $redniej krajowej. Intensywnie powstajace podmioty gospodarcze
musialy uwzglednia¢ sytuacj¢ wysokiego poziomu ptac, co jednak nie zniechecalo
przedsigbiorcow do podejmowania ryzyka tworzenia nowych firm, oczekujac na przyszte zyski
z dzialalnosci.

Jest oczywistym, ze powstajagce podmioty gospodarcze muszg mie¢ zdolno$¢ pozyskiwania
zamoOwien, oraz realizacji zamowien z zyskiem. Inaczej nie beda radzi¢ sobie na
konkurencyjnym rynku. Tendencja wzrostowa ukazana na wykresie wskazuje, ze przemyst
stoczniowy w oczach inwestoréw, ktorymi sg gtownie inwestorzy prywatni realizujacy ponad
90% przychodow branzy, jest warty zainwestowania zaroOwno czasu jak i pieni¢dzy.

Rosngca liczba podmiotow funkcjonujacych w obszarze przemystu stoczniowego wskazuje
wyraznie, ze rynek stoczniowy i technologii morskich byl postrzegany przed wystgpieniem
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kryzysu zwigzanego z pandemig COVID-19 jako perspektywiczny i zach¢cajacy do tworzenia
nowych podmiotoéw specjalizujacych si¢ w tego rodzaju aktywnos$ci gospodarcze;.

Na postawione na wstgpie tego rozdzialu pytanie nalezy wigc odpowiedzie¢ twierdzaco i
przyjac jako prawdziwa tezg, ze przemyst stoczniowy w Polsce jest obszarem atrakcyjnym do
podejmowania inwestycji. Inwestycje zwigzane z tworzeniem nowych podmiotéw w branzy
tak trudnej jak branza stoczniowa wymagaja m.in. posiadania specjalistycznej wiedzy i
umiejetnego jej wykorzystywania, dobrego przygotowania technicznego, umiej¢tnosci
efektywnego zarzadzania skomplikowang produkcja jednostkowa i zwigzanym z nig logistyka
tanicucha wartosci.

Efekty zainteresowania przedsigbiorcoOw przemystem stoczniowym przetozyly si¢ na pokazany
w kolejnych rozdziatach trend wzrostowy obserwowany zard6wno w poziomie zatrudnienia jak
i w calkowitych przychodach sektora.

4. Trendy w obszarze zatrudnienia

Wykres obrazuje liczbe zatrudnionych w przemysle stoczniowym.
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Zrédlo: J. Czuczman opracowanie wlasne na podstawie danych GUS

Wykres jest graficznym zobrazowaniem danych zawartych w tabeli przedstawiajacej liczbe
zatrudnionych w latach 2015 —2019.

Lata 2015 2016 2017 2018 2019
Liczba zatrudnionych 29912 32 610 34 718 37 485 37 083

Zrédlo: J. Czuczman opracowanie wlasne na podstawie danych GUS

Dramatyczne zatamanie poziomu zatrudnienia w przemysle stoczniowym w Polsce o blisko
1/3, ktore nastapito w 2009 roku bylo skutkiem likwidacji dwoch najwigkszych polskich stoczni

J.Czuczman, Sytuacja przemystu stoczniowego w Polsce przed wystgpieniem COVID-19 Strona 9z 23



w Gdyni 1 w Szczecinie. Likwidacja wynikata wprost z decyzji Komisji Europejskiej z dnia 6
listopada 2008 roku i w jej wyniku uchwalenia w Polsce tzw. specustawy ,,kompensacyjne;j”.
Po roku 2009 obserwowany jest stopniowy wzrost zatrudniania z chwilowym zatamaniem w
2015 roku.

Od 2015 roku utrzymuje si¢ juz staly, kilkuprocentowy wzrost zatrudnienia osiggajac w 2018
roku poziom okoto 37,5 tysigca 0sob, z niewielkim 1% spadkiem w 2019 roku ciagle jednak
powyzej 37 tysigcy zatrudnionych. Poziom ponad 37 tysigcy jest najwyzszy w calym XXI
wieku (nie liczgc roku 2001), poniewaz nigdy wczesniej nie przekroczyl 36 tysigcy, a w 2009
roku spadl nawet do 23.402 zatrudnionych.

Wazrastajaca liczba zatrudnionych doskonale wykazuje, ze przemyst stoczniowy byt w okresie
ostatnich kilku lat postrzegany jako bardzo atrakcyjna branza nie tylko dla przedsi¢biorcéw co
wykazano wczesniej, ale réwniez dla pracobiorcow, ktorzy przecigtnie uzyskiwali
wynagrodzenie blisko 30% wyzsze od sSredniej krajowej. Praca w przemysle stoczniowym
wymaga od zatrudnionych wysokich kwalifikacji potwierdzanych certyfikatami wystawianymi
przez miedzynarodowe instytucje certyfikujace i wymaga ciggtego doskonalenia umiejetnosci.
Ponadto, certyfikaty wystawiane sg na okreslony okres waznos$ci i wymagaja ponownych
egzaminOw po jego uplynigciu, aby mozna bylo nadal utrzymaé¢ ich wazno$¢. Pomimo
wymagajacych warunkow pracy obserwowany byt stal wzrost liczby zatrudnionych.

Nalezy dodatkowo podkresli¢, ze jak pokazano wczesniej od kilku juz lat ponad 90%,
catkowitych przychodoéw sektora stoczniowego w Polsce realizowane jest przez firmy
prywatne. Oznacza to, ze aby zwigksza¢ zatrudnienie musza posiada¢ dobrze wypetiony 1
stabilny portfel zamowien 1 oferowac atrakcyjny poziom wynagrodzenia.

Wybranie przez zatrudnionego pracy w sektorze stoczniowym wymaga od zainteresowanej
osoby zainwestowania wlasnego czasu w pozyskanie wysokich umiej¢tnosci, pozwalajacych
na otrzymanie zatrudnienia. Rosnacy w okresie od 2015 do 2019 roku poziom zatrudnienia o
blisko 25% doskonale potwierdza tez¢ o atrakcyjnosci tej branzy nie tylko dla pracodawcow, o
czym byta mowa wcze$niej, ale rowniez dla pracobiorcow.

5. Trendy w zakresie przychodow

Przechody sektora stoczniowego w Polsce 7 caloksztattu dzialalnosci.

W roczniku statystycznym GUS mozna znalez¢ informacje na temat przychodoéw sektora z
catoksztaltu dzialalnosci. Nalezy stale mie¢ na uwadze, ze blisko 90% przychodéw, z lekka
tendencja wzrostowa obserwowang w ostatnich 3 latach, jest realizowane przez podmioty
prywatne. Okazuje si¢, ze w roku 2018 przychody sektora stoczniowego z catoksztaltu
dziatalnosci byty najwyzsze w catej dotychczasowej i dostgpnej historii danych statystycznych
GUS, poczawszy od lat dziewigcdziesiagtych ubiegltego wieku, osiggajac poziom ponad 10,9
miliarda ztotych. Jednak przychody w roku 2019 okazaty si¢ by¢ jeszcze o ponad 10% wyzsze
zblizajac si¢ do poziomu 12,1 miliarda ztotych.

Tabela przedstawia warto$¢ przychoddéw z catoksztattu dziatalno$ci przemystu stoczniowego
w Polsce na przestrzeni lat 2015 —2019.

Lata 2015 2016 2017 2018 2019

Przychody [min PLN] 10 689 10 724 9 631 10 935 12 074
Zrodito: J. Czuczman opracowanie wiasne na podstawie danych GUS,
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Wykres jest graficznym zobrazowaniem danych zawartych w tabeli.
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Zrédlo: J. Czuczman opracowanie wlasne na podstawie danych GUS

Tym na co nalezy zwréci¢ uwage jest fakt, ze przychody ostatnich lat osiggane sg przy
zdecydowanie nizszej liczbie statkow wykonywanych na gotowo, czyli przy mniejszym udziale
wyposazenia. Dla jednostek nie w pelni wyposazonych udzial dostawcow zagranicznych w
catkowitej warto$ci wyrobu jest wigc nieco nizszy, poniewaz cze$¢ prac wyposazeniowych jest
wykonywana za granica, po odholowaniu jednostki do stoczni zagraniczne;.

Ponadto nalezy zauwazy¢, ze warto$¢ przychodu z caloksztattu dziatalno$ci stoczniowej w
ostatnich latach prawdopodobnie nie jest w peilni kompatybilna z warto$cig przychodow
wykazywanych w latach wczesniejszych, np. 90. 1 moze by¢ w stosunku do nich zanizona.
Powodem jest fakt, ze istotnie zmniejszyta si¢ liczba statkow produkowanych jako gotowe
jednostki zdolne do zeglugi. Obecnie produkowana jest duza liczba tak zwanych kadtubow o
wysokim stopniu wyposazenia, dla ktérych znaczng warto$¢ wyposazenie dostarcza klient w
ramach tzw. dostaw armatorskich. Sytuacja zwigkszonej wartosci dostaw armatorskich
spowodowana jest przede wszystkim niewystarczajaca zdolnos$cig pozyskiwania zabezpieczen
finansowych, w tym na zakup wyposazenia, na skale wymagang liczbag budowanych jednostek
ptywajacych. Jednostki ptywajace budowane sg gldwnie przez sredniej wielkosci prywatne
podmioty gospodarcze i to przedsiebiorcy w trakcie rozmow i spotkan na forum organizacji
pracodawcow podkreslajg trudnos$ci z pozyskiwaniem finansowania, gtownie w zakresie
inwestycyjnym, ale rowniez i biezagcym, ze wzglgdu na ograniczone mozliwo$ci wystawiania
zabezpieczen majatkowych naprzeciw kredytom finansujacym budowy statkow. Dlatego
rozwigzaniem stosowanym przez Srednich przedsigbiorcow w praktyce jest negocjowanie
kontraktow ze zwigkszonym udziatem warto$ci tzw. dostaw armatorskich. Powstaje w tym
przypadku swoista luka, ktora mozna by nazwaé , lukqg porownywalnych przychodow .
Dotyczy ona poréwnywania dochodow jakie byly osiggane, gdy na rynku dziataly gtéwnie duze
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panstwowe stocznie, budujace statki na gotowo, a obecnie, gdy podstawe przychodoéw kreuja
firmy $redniej wielko$ci, budujace gtéwnie tzw. kadtuby. Realna warto$¢ /uki moze dochodzié¢
nawet do kilkunastu procent, co w rozwazaniu stricte teoretycznym potencjalnie dodatkowo
zwigkszatoby obecny poziom 12,1 miliardow zlotych.

Nalezy powtorzy¢, ze przychody ostatnich lat osiggane sg przy zdecydowanie nizszej liczbie
statkow wykonywanych na gotowo, czyli mniejszym udziale wyposazenia, ktorego czes¢
pochodzaca z zagranicy w gotowym statku moze by¢ szacowana nawet na poziomie ok. 30%-
40%. Dla jednostek nie w pelni wyposazonych udziat warto§¢ dostawcow zagranicznych jest
nizszy w Polsce, poniewaz czg$¢ prac jest konczona po przekazaniu budowanej jednostki do
stoczni zagranicznej. Z drugiej jednak strony zwigkszenie poziomow tzw. dostaw armatorskich
zwigksza udziat dostawcoéw zagranicznych, poniewaz armatorzy preferuja dostawy ze swoich
krajow, czyli z zagranicy. Oszacowanie tych przeciwstawnych tendencji warto§ciowo nie
zostalo przeprowadzone.

Odczyty danych GUS w zakresie poziomu przychodow, poziomu zatrudnienia i liczby spotek
handlowych wyraznie potwierdzajg tez¢ o pozytywnych trendach zachodzacych w przemysle
stoczniowym w Polsce na przestrzeni ostatnich kilku lat przed wystapieniem pandemii
zwigzane] z COVID-19, zauwaza si¢ jednak tendencj¢ zmniejszonej liczby statkow
budowanych na gotowo. Wigcej na ten temat w Suplemencie.

6. Efektywnos¢

Efektywnos$¢ produkeji okrgtowej mierzona jest wskaznikiem wyrazajacym w Euro warto$¢
jednej skompensowanej tony pojemnosci brutto tzw. CGT. Matematyczne wyliczenie jest
proste i polega na podzieleniu przez siebie liczby wyrazajacej rynkowa wartosci statku w
walucie Euro przez wyliczony dla danego statku wskaznik zwany CGT.

Systemem CGT zostat zaproponowany jeszcze w latach 70. ubieglego wieku przez
stowarzyszenia zrzeszajace europejskie stocznie (AWES przeksztatcone w CESA, a obecnie
SEA Europe), oraz japonskie (SAJ). Obowigzujacy od 1 stycznia 2007 roku system zostat
wspodlnie wypracowany przez dwie wczesnie] wspomniane organizacje, do ktorych dotaczyto
stowarzyszenie stoczni koreanskich (KSA). Lacznie te 3 organizacje reprezentowaty wowczas
75% $wiatowej produkcji stoczniowej.

Celem wprowadzenia systemu CGT bylo znalezienie miernika do pomiaru potencjalu
produkcyjnego stoczni, lepszego niz wyliczenia oparte o wartosci GT lub DWT.

Stosowany od 1994 roku przelicznik GT na CGT byl oparty na wspolczynnikach
przeliczeniowych i1 zostal uznany jako nie w peini realizujacy funkcje do jakiej zostat
wymyslony. Zastapiony zostat w 2007 roku.

System CGT wprowadzil miar¢ potencjalu produkcyjnego stoczni uwzgledniajaca stopien
skomplikowania budowanych statkow. Statki o zblizonej objetosci (mowigc kolokwialnie o
zblizonych wymiarach) bgda mialy bardzo podobng warto$¢ GT. Jednak wykorzystanie
dysponowanej na statku objetosci, wynikajace z typu statku moze je zasadniczo r6ézni¢ co do
wartosci CGT. Jednostka bardziej skomplikowania, np. statek rybacki, gdzie dysponowana
objetos¢ jest w maksymalnym stopniu wykorzystana przez maszyny i1 urzadzenia, a nawet cale
linie produkcyjne, bedzie miata znacznie wyzszg wartos¢ CGT niz jednostka mniej
skomplikowana, np. masowiec, ktory w znacznej czesci ma kolokwialnie mowiac ,pustq”
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objetos¢ przygotowang na przyjecie tadunku. Wyliczenia efektywnosci Euro/CGT prowadzone
sa na podstawie danych AWES (przeksztatconego w CESA, a obecnie SEA Europe) od potowy
lat 90. ubieglego wieku. Pomiedzy rokiem 1995 a 2008 poziom efektywnosci w Polsce wahat
si¢ w przedziale 1400 — 1700 EUR/CGT, co stanowito poziom okoto 60-70% S$redniej
efektywnosci europejskiej i wynikato wprost z programéw produkcyjnych stoczni w Gdyni 1
Szczecinie budujacych gléwnie tzw. pojemnikowce, obecnie znane pod nazwa kontenerowce.

Wykres przedstawia efektywno$¢ liczng jako Euro/cGT i powstat w oparciu o dane zawarte w
tabeli za ostanie kilka lat.

Efektywnosc [eur/cGT]
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Zrédlo:

J. Czuczman oszacowanie wlasne na podstawie danych GUS, SEA Europe, Clarksons, publikacji
firm, mediow oraz prowadzonych wywiadow.

Tabela zawiera wyliczenia z lat 2015 — 2019 efektywnosci Euro/cGT dla statkow
produkowanych jako gotowe jednostki ptywajace zbudowane w Polsce i poréwnuje ze $rednig
efektywnoscia Euro/cGT uzyskiwang przez stocznie europejskie, chinskie, japonskie i
poludniowo koreanskie.

Lata 2015 2016 2017 2018 2019
Polska [EUR/cGT] 4111 4 573 3489 4 043 4 480
Europa [EUR/cGT] 4 226 4 863 4 070 4 272 4 226
ChRL [EUR/cGT] 1623 1623 1 635 1 589 1 529
Korea [EUR/cGT] 2 393 2178 2 344 2518 1899
Japan [EUR/cGT] 1459 1785 1720 1482 1 544

Zrédlo: J. Czuczman oszacowanie wilasne na podstawie danych GUS, SEA Europe, Clarksons,
publikacji  firm, mediow oraz prowadzonych wywiadow.

Jest to oszacowanie wilasne przeprowadzone na podstawie dostepnych danych GUS,
publikowanych przez SEA Europe, raportoéw Clarksons, a takze publikacji wiasnych stoczni,
materialdow medialnych oraz osobiscie prowadzonych wywiadow.
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Jak dosy¢ tatwo zauwazy¢, wykorzystanie objetosci dysponowanej na kontenerowcu nie jest
relatywnie zbyt duze w poréwnaniu np. z wykorzystaniem tej samej obj¢tosci na statkach
specjalistycznych np. rybackich lub innych klasyfikowanych jako tzw. NCCV. Ich produkcje
rozpoczely stocznie prywatne po roku 2008 juz po upadku najwigkszych panstwowych stoczni
produkcyjnych w Gdyni i w Szczecinie.

Dlatego po roku 2008, w kolejnych latach obserwujemy wyraznie rosngcy poziom
efektywnosci wyrazonej jako Euro/cGT, ktéry wynika glownie z zaprzestania produkcji
kontenerowcow budowanych w Gdyni i Szczecinie. Pozyskiwane byly za to kontrakty na
jednostki specjalistyczne, znacznie bardziej skomplikowane, wymagajace wigkszego naktadu
pracy i w zwiagzku z tym o znacznie wyzszej warto$ci dodanej. Poczatkowo Stocznia Pétnocna
(obecnie Remontowa Shipbuilding) nalezaca do Holdingu Remontowa podjeta sie
zaprojektowania 1 zbudowania specjalistycznych jednostek ptywajacych. Takze stocznia
CRIST znalazta swoja nisz¢ rynkowg w produkcji wysoko specjalistycznych statkow i
obiektow ptywajacych. Produkcje skomplikowanych specjalistycznych jednostek ptywajacych
podjely w Polsce réwniez inne S$redniej wielkosci stocznie produkcyjne i produkcyjno-
remontowe. Warto zauwazy¢, ze przemyst stoczniowy okazal si¢ na tyle interesujacy dla
inwestoroOw, ze zagraniczny kapitat zaczat inwestowa¢ w Polsce powotujac do zycia m.in.
stocznie produkcyjne, rejestrowane w Polsce jako spotki prawa handlowego, co w oczywisty
sposOb potwierdza tez¢ wyrazong we wczesniejszym rozdziale o atrakcyjnosci sektora
stoczniowego dla inwestorow 1 przedsigbiorcow.

W ostatnich latach produkowane sg w Polsce jednostki specjalistyczne o wysokiej wartosci
dodanej, co jest zjawiskiem bardzo pozytywnym. Niekorzystna jest niestety liczba gotowych
statkow produkowanych w Polsce. Jest to zjawisko dosy¢ skomplikowane 1 w duzej mierze
wynika ze stabosci krajowego systemu gwarancji kredytowych oraz braku wsparcia $redniej
wielkosci podmiotdw stoczniowych w promocji ich produkcji. To powoduje, Zze pomimo
pozytywnych wynikdéw finansowych sa zbyt stabe kapitalowo, aby podejmowac si¢ realizacji
kontraktow budowy statkow na gotowo, wymagajacych rowniez silnego wsparcia nie tylko
finansowego, ale réwniez prawnego, oraz koniecznosci rozbudowywania dziatow logistyki
odpowiedzialnych za efektywne zarzadzanie tancuchem dostaw i1 zaopatrzeniem. Firmy
prywatne nie s3 w stanie ponies$¢ takich dodatkowych dtugofalowych inwestycji, ktore przy ich
efektywnym gospodarowaniu zapewne by si¢ zwrocily. Dlatego kontrakty na budowe
gotowych jednostek sg praktycznie w stanie pozyskiwa¢ jedynie Remontowa Shipbuilding,
nalezaca do Holdingu Remontowa oraz znana na rynku z innowacyjnych projektow najwigksza
w Polsce pod wzgledem potencjatu technicznego i1 produkcyjnego stocznia CRIST.
Jednostkowe kontrakty na budowe¢ w pelni wyposazonych statkow sg w stanie pozyskiwac
rowniez inne $redniej wielkosci przedsiebiorstwa stoczniowe np. takie jak Marine Project,
SAFE, czy inne, jednak musza si¢ wspiera¢ dostawami armatorskimi w znacznym zakresie,
dzigki temu istotnie moga zmniejszy¢ swoja ekspozycje finansowg. Ta sytuacja nie jest
zwigzana ani z umiej¢tnosciami technicznymi ani organizacyjnymi $redniej wielkos$ci stoczni
produkcyjnych w Polsce, a wylacznie brakiem funkcjonowania w Polsce silnego, spdjnego 1
wiarygodnego systemy finansowania produkcji stoczniowej. W tym miejscu nalezy wspomnie¢
o pomysle powotania do zycia Morskiego Funduszu Inwestycyjnego, ktéry gdyby prawidtowo
zafunkcjonowatl mialby ogromne pole do wspierania produkcji stoczniowej w Polsce znacznie
przyczyniajac si¢ do jej rozwoju.
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Przedstawione dane potwierdzajg teze, ze na przestrzeni ostatnich kilku lat przemyst
stoczniowy w Polsce stawal si¢ branzg coraz bardziej konkurencyjna, o silnych fundamentach
dalszego rozwoju, branza wysokich technologii. Wyraznie odnotowywany byl trend wzrostowy
objawiajacy si¢ we wszystkich kluczowych elementach gospodarczych takich jak rosnaca
warto$§¢ przychodéw, rosngca liczba zatrudnionych, a takze rosngca liczba podmiotéw
gospodarczych aktywnych w branzy stoczniowej, przy istotnym wzroscie efektywnosci
produkowanych na gotowo statkéw, osiagajacej Sredni europejski poziom zdecydowanie
wyzszy od uzyskiwanego przez stocznie Dalekiego Wschodu.

7. Aktywnos$ci podczas pandemii Covid-19

W odréznieniu od innych krajow UE takich jak Niemcy, Wtochy, Francja, Hiszpania czy
Finlandia nalezy podkresli¢, ze wedtug dostepnych informacji stocznie w Polsce nie byty ani
czasowo zamykane, ani zmuszone do czasowego wstrzymania produkcji lub zwalniania
pracownikow z powodu wystgpienia pandemii COVID-19. Natomiast wystgpita konieczno$¢
obnizenia rytmu produkcji ze wzgledu na zadania Klientéw oczekujacych rozciggniecia
realizacji biezacych kontraktow w czasie i wydluzania kontraktowych terminéw dostaw.
Zostato to spowodowane gtéwnie kryzysem na rynku jednostek wycieczkowych, bardzo
waznym dla polskich przedsigbiorstw stoczniowych, oraz w pewnym stopniu przetozeniem si¢
sytuacji wywolanej kryzysem przez COVID-19 na inne rynki, np. proméw pasazerskich.

Nalezy zauwazy¢, ze pewnym wsparciem dla przedsigbiorcoOw branzy stoczniowej byta bardzo
szybka reakcja administracji rzadowej. Zaraz po ogloszeniu tzw. lockdown 'u, juz w niedzielg
15 marca ur. wydany zostal komunikat éwczesnego Ministerstwa Gospodarki Morskiej 1
Zeglugi Srodladowej przekazany jeszcze tego samego dnia (w niedziele) zwiazkom
pracodawcow aktywnych w branzy stoczniowej, czyli do Polskiego Forum Technologii
Morskich oraz do Forum Okretowego. Komunikat informowat o utrzymaniu zeglugi promowe;j
1 utrzymaniu ruchu statkow przychodzacych do polskich stoczni na prace remontowe. W
komunikacie m.in. czytamy:

,Na chwile obecna promy przewoza pojazdy ciezarowe i funkcjonuje obstuga statkow
towarowych w portach. Nie zostaly réwniez ograniczone wejscia jednostek na remonty
do stoczni.”

To dzialanie pozwolito na utrzymanie w miare niezaktoconej pracy stoczni remontowych w
tym trudnym poczatkowym okresie. Jednoczesnie w kolejnym etapie dzialan administracji
rzadowej zwolnienia z 2 tygodniowej kwarantanny wymaganej przy przekraczaniu granicy
uzyskaty osoby w ramach wykonywania czynnos$ci zawodowych na statkach lub morskich
platformach wydobywczych i1 wiertniczych, w oparciu o inny stosunek niz marynarska umowa
o prace. Pozwolito to na przywrdcenie pracy serwisantow zarowno krajowych jak i
zagranicznych. Dzigki temu mogty by¢ kontynuowanie ustugi instalacyjne i uruchomieniowe
na jednostkach w budowie i remoncie, a takze realizacje zobowigzan polskich firm w stosunku
do kontrahentéw zagranicznych. Zwolnienie serwisantow z kwarantanny przy przekraczaniu
granicy panstwowej pozwolito na utrzymanie w miar¢ niezakléconej mozliwosci realizacji
kontraktow w stoczniach i przedsiebiorstwach przemystu stoczniowego realizujacych prace
zwigzane z budowg jak i remontem jednostek ptywajacych, zarowno w kraju jak i za granica.

Istotnym sa réwniez inne elementy jakie wystapity w tym czasie, a zwigzane z bardziej
liberalnym podejsciem do przedluzania terminéw waznos$ci certyfikatow, a takze zwigzane z
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organizacjg czasu pracy dostosowywang do warunkow epidemii. Nastepowato dostosowywanie
zadan produkcyjnych do koniecznos$ci zachowania dystansu spotecznego poprzez np.
wdrozenie kolejnej zmiany, podzial brygad na mniejsze zespoty wykonujace te same zadania,
aby w przypadku koniecznos$ci kwarantanny jednego zespotu, drugi moégl nieprzerwanie
prowadzi¢ dalej wymagane prace. Dzigki takim dziataniom w polskich stoczniach nie
odnotowano konieczno$ci zatrzymania produkcji spowodowanego kwarantanng lub
zakazeniami koronawirusem.

8. Podsumowanie

Gwaltowny rozwdj epidemii koronawirusa z koncem pierwszego kwartatu 2020 roku zaskoczyt
globalng gospodarke i w znaczacy sposob zachwiatl wieloma rynkami. Kryzys odbil si¢
najbardziej na rynku rejsow pasazerskich, gléwnie wielkich wycieczkowcow oraz sektorze
offshore oil&gas. Dhugotrwale skutki beda odczuwalne zapewne przez wigce] segmentow
rynku okretowego jednak to wilasnie te dwa sektory zostaly uderzone najszybciej 1 w
bezposredni sposdb, co musialo odbi¢ si¢ na sytuacji rowniez w polskim przemysle
stoczniowym, szczegdlnie aktywnym w produkcji na potrzeby statkow wycieczkowych.

Nalezy jednak podkresli¢, ze w ostatnich latach przed §wiatowym kryzysem wywotanym przez
epidemi¢ COVID-19 przemyst stoczniowy i technologii morskich w Polsce wykazywat duza
umiejetnos$¢ dostosowywania si¢ do zmieniajacych si¢ warunkow rynkowych i odnotowywat
niekwestionowane sukcesy w wielu newralgicznych obszarach.

Obserwowane byty wyraznie tendencje wzrostowe w takich obszarach jak zatrudnienie, liczba
aktywnych podmiotéw czy wartos¢ przychodow z catoksztattu dziatalnosci, a takze
efektywnos¢ liczong jako EUR/CGT.

Z dostepnych danych GUS wynika, ze od roku 2015 obserwowana byla wyrazna poprawa
sytuacji we wspomnianych obszarach. W okresie ostatnich kilku lat w polskim przemysle
stoczniowym sukcesywnie powstawaty nowe firmy. Obserwowana dynamika wzrostu byta
imponujaca 1 $wiadczyta o rosngcym zaufaniu przedsigbiorcéw do tej branzy. W okresie od
2015 roku do 2019 roku nastgpit skokowy, ponad 70% przyrost liczby spotek handlowych z
poziomu 709 do 1302. Taki przyrost nigdy wczesniej nie byt obserwowany. Dla poroéwnania,
we wczesniejszym czteroletnim okresie, w latach 2012-2015 wzrost liczby spotek byt na
poziomie ponizej 20%, z poziomu 592 w 2012 roku do wspomnianego juz 709 w roku 2015.

Od 2015 roku utrzymuje si¢ juz staly, kilkuprocentowy wzrost zatrudnienia osiggajac w 2018
roku poziom okoto 37,5 tysigca 0sob, z niewielkim 1% spadkiem w 2019 roku ciagle jednak
powyzej 37 tysigcy zatrudnionych. Poziom ponad 37 tysiecy jest najwyzszy w calym XXI
wieku (nie liczgc roku 2001), poniewaz nigdy wczesniej nie przekroczyt 36 tysiecy, co
$wiadczy, ze branza stwarza atrakcyjne warunki rowniez dla zatrudnionych oferujac
wynagrodzenie blisko o 30% wyzsze od $redniej krajowe;.

W 2018 roku przychody sektora stoczniowego z catoksztaltu dziatalnosci byty najwyzsze w
calej dotychczasowej i dostepnej historii danych statystycznych GUS, poczawszy od lat
dziewieédziesiatych ubieglego wieku, osiggajac poziom ponad 10,9 miliarda zlotych.
Przychody w roku 2019 okazaly si¢ by¢ jeszcze o ponad 10% wyzsze osiggajac poziom blisko
12,1 miliarda ztotych.
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W ciagu ostatnich kilku lat poziom efektywnosci wyrazony w EUR/CGT odnoszacy si¢ do
produkowanych w Polsce statkow jako gotowe jednostki ptywajace zréwnal si¢ ze $rednia
efektywnoscia uzyskiwang przez stocznie europejskie i jest dwukrotnie wyzszy od poziomu
efektywnosci uzyskiwanego przez stocznie chinskie, japonskie czy potudniowo koreanskie.
Jest to kolejny argument wskazujacy na umiejetnos$¢ przedsiebiorstw stoczniowych w Polsce
wyszukiwania niszowych segmentow produkcji wysokospecjalistycznych jednostek
ptywajacych o duzej wartosci dodanej i utrzymywania si¢ w tych niszach rynkowych.

Podsumowujac, przemyst stoczniowy w Polsce przed wystapieniem $wiatowego kryzysu
wywotanego pandemig COVID-19 wykazywatl wiele symptomow charakterystycznych dla
branzy o trwalych i stabilnych podstawach, utrzymujacej mocng pozycj¢ na silnie
konkurencyjnym rynku $wiatowym i zachowujaca mozliwosci dalszego zrownowazonego
r0ZWOjUu.

9. Whnioski

Przemyst stoczniowy i technologii morskich w Polsce w ostatnich latach wykazywal duza
umiejetnos¢ dostosowywania si¢ do zmieniajacych si¢ warunkéw rynkowych.

Aktywnos¢ polskich przedsigbiorcow i umiejetnosci pracownikOw sa najcenniejszymi
zasobami polskiego sektora stoczniowego i technologii morskich, ktére powinny umozliwi¢
wykorzystanie dostepnych szans rozwoju.

Odczyty danych GUS potwierdzaja tez¢ o pozytywnych trendach zachodzacych na
przestrzeni ostatnich Kilku lat w przemysle stoczniowym w Polsce, przed wystapieniem
pandemii zwigzanej z COVID-19.

Nalezy z umiarkowanym optymizmem oczekiwaé, ze rowniez w przyszlosci przemyst

stoczniowy i technologii morskich w Polsce bedzie skutecznie umial wykorzystywac swoje
silne strony i utrzymywac si¢ na konkurencyjnym rynku swiatowym.
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10. Suplement

Produkcja statkow i okretow

Liczba gotowych statkow 1 okretow lacznie zbudowanych w ostatnich latach na gotowo przez
przemyst stoczniowy w Polsce zaprezentowana jest na wykresie.

Dane dla roku 2020 wymagajg potwierdzenia, bo uzyskane zostaly na podstawie kwerendy
portalu new-ship 1 poddane probie weryfikacji w oparciu o informacje medialne. Niniejsze dane
zostang czgsciowo zweryfikowane w informacji sygnalnej publikowanej przez GUS
zwyczajowo na poczatku II kwartatu, jednak petne dane beda dostgpne dopiero w roczniku
statystycznym, ktory ukaze si¢ zapewne pod koniec grudnia 2021 roku.

Statki na gotowo (w tym okrety)
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Zrédlo: J. Czuczman na podstawie danych GUS (2015-2019), szacunek wlasny (2020)

Wyrazny spadek liczby nowych statkoéw dostarczonych w latach 2018 1 2019 wynika wprost ze
zmniejszonego poziomu produkcji stoczni Remontowa Shipbuilding. Wstgpne oszacowanie
roku 2020 zdaje si¢ potwierdzac tez¢ o powracaniu tej stoczni do wezesniejszego poziomu.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze produkcja tzw. kadfubow wykonywanych czesto o bardzo
wysokim stopniu wyposazenia, czesciowo kompensuje ubytek liczby gotowych statkow.

Kadluby czvli jednostki nie w pelni wyposazone

W okresie ostatnich kilku lat dosy¢ intensywnie rozwija si¢ w Polsce produkcja tzw. kadtubow,
czyli jednostek nie w pelni wyposazonych, ktére aby uzyska¢ prawo zeglugi na morzach i
oceanach wymagaja przeholowania do innej stoczni, potozonej za granica w celu finalnego
wykonczenia i1 otrzymania dokumentow zezwalajacych na zegluge. Budowa kadlubow
realizowana jest gtownie na potrzeby stoczni zagranicznych w Europie Zachodniej i Potnocne;.
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Tego typu produkt oferujg praktycznie wszystkie stocznie produkcyjne w Polsce, a niektore z
nich dodatkowo prowadza budowy statkow w pelni wyposazonych realizujac samodzielnie
kontrakty podpisane z armatorami.

Jednostki nie w petni wyposazone - tzw. Kadtuby
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Zrédlo: J. Czuczman na podstawie danych GUS i szacunkéw wlasnych

Na wykresie przedstawiono szacowang liczbe kadlubow czyli jednostek czesciowo
wyposazonych, dostarczonych innym stoczniom europejskim (produkcja sprzedana) do
wykonczenia i przekazania jako gotowe statki.

Nalezy zaznaczy¢, ze wiedza o liczbie kadlubow pozyskiwana jest na podstawie badania
ankietowego prowadzonego przez CTO 1 zamieszczana w roczniku statystycznym GUS.
Badania ankietowe moga okaza¢ si¢ nie w pelni miarodajne. Dlatego z pewng dozg
prawdopodobienstwa mozna przyja¢, ze faktyczna liczba kadlubéw wyprodukowanych w
Polsce moze by¢ wyzsza niz przedstawiona na wykresie.

Wiarygodnym moze by¢ twierdzenie, ze realny potencjal tego obszaru aktywnos$ci
gospodarczej moze by¢ w praktyce wigkszy niz to wynika z zaprezentowanego wykresu.

Rynek jednostek czesciowo wyposazonych

Aby wykorzysta¢ potencjalne mozliwosci tkwigce w produkcji jednostek czgsciowo
wyposazonych potocznie znanych jako tzw. kadiuby nalezy przeprowadzi¢ analizg tego
produktu.

Z poroéwnania wykresoOw prezentujacych liczbe zbudowanych statkow i dostarczonych tzw.
kadtubow wynika, ze liczba kadlubdéw jest od kilku juz lat zdecydowanie wigksza od liczby
jednostek w pelni wyposazonych 1 dostarczanych na gotowo, zdolnych do samodzielnej
zeglugi. Warto powtorzy¢, ze faktyczna liczba tzw. kadlubow moze by¢ wigksza od
zaprezentowane] na wykresie. Nie wszystkie stocznie w Polsce s3 ankietowane i ujgte w
prognozach CTO, a oprdocz ankiet nie sg prowadzone inne formy pozyskiwania informacji w
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zakresie produkcji kadtubow. Nie bez znaczenia jest roOwniez fakt, ze nawet stocznie
ankietowane nie zawsze przekazuja odpowiedzi na zadane pytania. Realny potencjat tego
obszaru aktywnosci gospodarczej powinien wigc by¢ w praktyce wigkszy.

1. KADLUB - Analiza produktu

Pojecie ,kadlub” pojawiajace si¢ w mediach 1 prognozach nie jest jednoznaczne. Stowo
»kadtub” jest stosowane zar6wno do okreslenia rzeczywistego kadluba budowanej jednostki
jak 1 kadtuba, w ktorym zainstalowano elementy wyposazenia. I wtasnie zainstalowany zakres
wyposazenia kadtuba wymaga dookreslenia. Tak zwany ,,goly kadfub”, czyli praktycznie bez
wyposazenia, ani malowania (oprocz warstwy podktadowej - primer) stanowi¢ moze okoto
15% do 20% warto$ci gotowej jednostki ptywajacej. Jednak kadhub o tak zwanym wysokim
stopniu wyposazenia moze stanowi¢ nawet 95% wartos$ci jednostki w petni wyposazonej, czyli
gotowego statku i w praktyce jest niemal gotowym statkiem. Niestety nie ma w zasadzie
dostepnych danych pozwalajacych na okreslenie w jaki stopniu wyposazenia dostarczane sg
tzw. ,.kadiuby” opuszczajace polskie stocznie. Generalnie nie jest znany ani stopien
wyposazenia przekazanych kadlubow, ani zakres prac jaki zostal wykonany w Polsce, a jaki za
granica.

2. Przyktady kadtubow

Ponizsze zdjecie przedstawia obiekt ptywajacy, ktory w raportach kwalifikowany jest jako tzw.
»kadtub”. Jednostka zostata przekazana w 2019 roku.

Statek rybacki ,,Zephyr” ze stoczni Marine Projects Ltd. - opublikowano: 15.02.2019
https://www.gospodarkamorska.pl/Stocznie,Offshore/statek-rybacki-zephyr-ze-stoczni-marine-projects-Itd-wyplynal-z-gdanska-do-norwegii.html

Jak mozna zauwazy¢ poréwnujac ze zdjeciem zamieszonym ponizej bardzo wyraznie odroznia
si¢ od innego obiektu pltywajacego, réwniez figurujacego w raportach pod nazwa ,.kadtub”,
jednak o znacznie nizszym stopniu wyposazenia.
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A i el _ _
NB 391 hybrydowy prom fiordowy dla norweskiej stoczni - 25.05.2018 w stoczni MONTEX

https://portalstoczniowy.pl/wiadomosci/stocznia-montex-shipyard-zbudowala-kolejny-hybrydowy-prom-fiordowy/

Ponizej dwa inne przyktady z lat 2018 1 2019.

https://www.portalmorski.pl/stocznie-statki/38168-czesciowo-wyposazony-okret-patrolowy-ze-stoczni-crist-dla-piriou-we-francji

[lustrujg tezg o wysokim stopniu wyposazenia obiektow ptywajacych opuszczajacych stocznie
w Polsce 1 klasyfikowanych w raportach jako tzw. ,kadiuby”, oraz potwierdzaja fakt, ze
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wszystkie polskie stocznie okresowo zajmuja si¢ budowaniem kadlubéw, w tym réwniez
stocznia Remontowa Shipbuilding nalezaca do Holdingu Remontowa oraz stocznia CRIST.

Czesciowo wyposazony trawler pelagiczny Gunnar Langva ze stoczni REMONTOWA SHIPBUILDING S.A - 29.05.2019
https://www.gospodarkamorska.pl/stocznie-offshore-stocznia-remontowa-shipbuilding-przekazala-czesciowo-wyposazony-trawler-pelagiczny-41011

I jeszcze jedna jednostka klasyfikowana jako tzw. ,.kadtub”

— 'l'_ -
M/V ‘Hovden Viking’ - new partly outfitted fishing vessel —
http://marineprojects.pl/reference-list/complete-vessels/#c

6t of July 2018

Zamieszczone zdjecia wyraznie ilustruja, ze pojecie ,,kadiub” nie jest jednoznaczne i odnosi si¢
zarowno do ,,kadiuba” o niskim stopniu wyposazenia, ale rowniez do obiektu ptywajacego o

bardzo wysokim stopniu wyposazenia, ktory praktycznie przy bardzo niewielkim dodatkowym
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naktadzie mogtby opuszczac polskie stocznie juz jako gotowa jednostka ptywajaca zdolna do
samodzielnej zeglugi.

3. Drzemigcy potencjat

Krotka analiza mozliwosci zwigzanych z produkcja jednostek nie w pelni wyposazonych
wskazuje na potencjal rozwoju przemyshu stoczniowego w Polsce tkwigcy w tym obszarze
aktywnosci. Zasadnym wydaje si¢ postawienie tezy o mozliwej do przeprowadzenia stopniowej
transformacji 1 przechodzenia firm z roli podwykonawcow stoczni zagranicznych do roli
producentéw gotowych jednostek na potrzeby klienta koncowego.

Zaktadajgc ostroinie, Ze tak postawiona teza moze dotyczy¢ okoto jednej trzeciej liczby
produkowanych obecnie kadtubé6w na potrzeby stoczni zagranicznych, okazuje si¢, ze liczha
Jjednostek budowanych w Polsce na gotowo moZe si¢ w krotkim czasie przynajmniej podwoic.
Takie wyliczenie wynika wprost z analizy wielko$ci produkcji ostatnich kilku lat.
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