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0. Wstep

Zwigzek Pracodawcéw FORUM OKRETOWE przygotowat dokument zatytutowany ,,Zatozenia
do Strategii Rozwoju Przemystu Okretowego w Polsce”. Przedstawia on propozycje do
dalszej, pogtebionej dyskusji Srodowiska okretowego z administracjg rzgdowa, poruszajac
kluczowe dla przemystu okretowego zagadnienia i przedstawiajgc pomysty stuzace jego
rozwojowi.

Dyskusja i zgtoszone w jej trakcie uwagi powinny stuzy¢ wypracowaniu dokumentu
rzgdowego, ktéry powinien zyskaé range oficjalnej strategii paristwa polskiego dla przemystu
okretowego: ,,Strategia Rozwoju Przemystu Okretowego w Polsce”.

Strategia ta powinna podlegac regularnemu, okresowemu przeglagdowi i ewentualnej rewizji
odpowiadajgcej na zmieniajgce sie wyzwania, oraz stanowi¢ podstawe polityki panstwa w
stosunku do przemystu okretowego.

Dokad zmierza Europa?

Europa idzie w kierunku umocnienia swojej wiodacej w Swiecie roli w projektowaniu i
budowie zaawansowanych technicznie jednostek ptywajacych. Jestesmy w przetomowym
momencie: dekarbonizacja, cyfryzacja — w tym rozwdj Sztucznej Inteligencji — nabieraja
tempa i zmienig oblicze sektora morskiego w nadchodzacych latach. Przed nami réwniez
wyzwania zwigzane z naszym bezpieczenstwem i koniecznym rozwojem produkcji wojennej.
Przysztosc to czas innowatorow.

Dokad podazy Polska?

Polska jest liczgcym sie w Europie i na $wiecie graczem jezeli chodzi o przemyst remontow i
przebuddw statkdw. JesteSmy réwniez duzym centrum projektowania jednostek
ptywajacych. W przewazajgcej mierze sg to jednak biura projektowe zatozone w Polsce przez
zagraniczne podmioty stoczniowe i wykonujgce prace projektowe na ich potrzeby.

Jezeli natomiast chodzi o budowe nowych jednostek, jest znacznie gorzej. Po upadku duzych
stoczni w Gdyni, Gdansku i w Szczecinie, polski przemyst stoczniowy — za wyjgtkiem
Holdingu REMONTOWA, ktdry jako jedyny w Polsce posiada w swoich strukturach duze i
innowacyjne biuro projektowe, i oferuje budowe i przebudowe jednostek wg wtasnych
projektéw — stat sie gtdwnie podwykonawcg stoczni zagranicznych.

Zakres dostaw obejmuje budowe morskich konstrukcji stalowych, blokéw, kadtubdw lub —w
najlepszym wypadku - czesciowo wyposazonych kadtubow w urzgdzenia dostarczone przez
zamawiajgcego. Wiele z tych firm uzywa materiatéw stalowych réwniez dostarczonych przez
zamawiajgcego.

Polska stata sie w duzej mierze poddostawcg w obszarze prac stalowych dla wiodacych
europejskich stoczni, pracujgc na ich, a nie na swojg marke i zwigzang z nig pozycje na
rynku. Taka struktura produkgcji nie generuje réwniez zbyt duzej ilosci zaawansowanych prac
projektowych dla zlokalizowanych w Polsce biur projektowych.

Jest to w istocie rodzaj prac nisko-rentownych — o czym swiadczg publikowane corocznie
wyniki finansowe tych firm — nie generujacych wysokich zyskéw, z ktérych mozna by byto
sfinansowac tak potrzebne dla statego unowoczeéniania naszej branzy duze inwestycje
rozwojowe. Poziom inwestycji czy re-inwestycji tych firm jest na niezwykle niskim poziomie.



Fundamentalne pytanie

Czy zadawala nas bycie w duzej mierze kadtubowniq Europy i rola podwykonawcy stoczni
zagranicznych, pracujgcego na obcq, a nie na swojg marke? Na pewno nie. Czas to zmienic,
a obecny przetom technologiczny stwarza ku temu szanse. Zeby przeprowadzi¢ to w sposéb
zorganizowany i celowy, potrzebna jest nam do tego przemyslana strategia dziatania.

Cel Strategii

Celem niniejszych zatozen do Strategii jest stworzenie w Polsce warunkéw i systemu zachet
do budowy i przebudowy w petni wyposazonych, zaawansowanych technicznie jednostek
ptywajacych, zaprojektowanych przez zlokalizowane w Polsce biura projektowe. Tylko ten
rodzaj produkcji z wysokg wartoscia dodang opartg na zaawansowanym , know-how”, moze
stymulowaé rozwdj branzy i generowac wysokie zyski, z ktérych mozna bedzie sfinansowac
tak potrzebne dla statego unowoczesniania branzy duze inwestycje rozwojowe i wigczenie
sie do swiatowego wyscigu technologicznego.

Dlaczego wtasnie teraz Strategia ta powinna zosta¢ stworzona?

Powstajgca morska strategia przemystowa Unii Europejskiej zapewne zmieni czes¢
obowigzujgcych dotad na wspdlnym europejskim rynku regut, szczegdlnie w obszarze zachet
finansowych dla produkcji stoczniowej. Czes¢ inicjatyw zaproponowanych przez FORUM
OKRETOWE réwniez zmierza w kierunku zmian dotad obowigzujacych regut w Unii
Europejskiej. Dlatego strategie - unijna i polska - dla przemystu okretowego powinny
powstawac réwnolegle i uciera¢ sie w dyskusji, ktéra bedzie sie toczy¢ w najblizszych
miesigcach w Brukseli. Teraz jest ten wtasciwy moment na stworzenie takiej Strategii dla
Polski.



1. Dlaczego Polska potrzebuje Strategii dla Przemystu
Okretowego?

a) Globalne wyzwania
e Wojna

W tej chwili w Europie i na Bliskim Wschodzie toczg sie petnoskalowe wojny majace
potencjat rozszerzenia sie na inne rejony Europy i Swiata. Obserwujemy rosngce
napiecia polityczne zwigzane z agresywnymi poczynaniami Chin wobec Tajwanu. Swiat
niebezpiecznie zbliza sie ku wojnie. Przyszte ewentualne starcie zbrojne bedzie miato
charakter powietrzno-morski, a o jego wyniku zadecyduje potencjat wytwérczy i
remontowy stoczni walczgcych stron. Dlatego odbudowa naszych wifasnych zdolnosci
stoczniowych jest dla nas kwestig przetrwania.

Dla Marynarki Wojennej RP kluczowa staje rozbudowana baza przemystowa zdolna
produkowac i sprawnie remontowaé jednostki ptywajgce, dlatego ze zdolnos¢ do
odnawiania zasobow technicznych decyduje o powodzeniu dziatan wojennych.
Zawirowanie geopolityczne zmuszajg nas do wiekszego polegania na wtasnych zasobach
projektowo-produkcyjnych.

o Ekologia

Regulacje zmierzajgce do dekarbonizacji zeglugi spowodujg w nadchodzacych latach
rewolucje technologiczng w transporcie morskim. Dotknie ona statku jako takiego — a
konkretnie jego serca, czyli uktadéw napedowych, maszynowni, urzadzen i systemoéw
okretowych — oraz catego systemu produkcji i dystrybucji paliwa nisko- i zero-emisyjnego
dla jednostek ptywajgcych. Btyskawicznej rewolucji polegajgcej na szybkim
wprowadzeniu napeddéw bez emisyjnych w $Srednioterminowej perspektywie czasowej
raczej nie nalezy sie spodziewaé, ale bedzie stopniowa redukcja emisyjnosci statkow, za
pomocg dostepnych juz technologii, tj. poprawie parametréw hydrodynamicznych,
polepszeniu efektywnosci energetycznej, modyfikacji napedow, wychwytywaniu CO2 i
stopniowym upowszechnianiu paliw zeroemisyjnych. Duza cze$¢ istniejgcej floty
Swiatowa bedzie musiata przejs¢ mniejszg lub wiekszg modernizacje, majgcg na celu
ograniczenie emisyjnosci, natomiast pozostata czes¢ zostanie zastgpiona nowymi
jednostkami. Nadchodzg duze inwestycje w modernizacje i budowe nowej floty a to
szansa dla stoczni — rowniez polskich.

b) Na swiecie zachodzg zmiany

W ciggu ostatnich 40 lat udziat Europy w Swiatowej produkcji okretowej wyrazony w tonazu
brutto dramatycznie zmalat: z ok. 45% na poczatku lat 80-tych ubiegtego wieku, do ok 6%
obecnie. Europa ciggle utrzymata wiodacg pozycje w produkcji statkéw zaawansowanych
technicznie i w dostawach mechanizmoéw i wyposazenia okretowego, ale rowniez te obszary
sq zagrozone przez konkurencje Dalekowschodnig. Nasz kontynent utracit cate sektory
produkcyjne, kluczowe dla naszego bezpieczenstwa —w tym produkcje statkdw towarowych
- na rzecz krajéw azjatyckich, gtéwnie Chin. Dotyczy to rowniez naszego kraju, ktory jeszcze
w 2005 roku nalezat do pierwszej piatki producentéw okretowych na swiecie. Co prawda
bylismy daleko za Chinami, Koreg Potudniowg i Japonig, ale za to tuz za Niemcami, z ktorymi



rywalizowaliémy o palme pierwszenstwa w Europie jak réwny z rownym. Natomiast wedtug
raportu przygotowanego przez DNV w roku 2018 roku, Polski nie byto juz wsréd 30
wiodacych krajéw morskich na swiecie.

Europa i Polska utracity swojg dominujgca niegdys pozycje na rzecz Chiny, Korei Potudniowej
i Japonii miedzy innymi dlatego, ze kraje te uznaty przemyst okretowy za sektor strategiczny
dla realizacji swoich celdéw gospodarczych i politycznych, i wiele lat temu przyjety programy
wspierajgce jego rozwoj. Dzieki temu osiggnety swojg wiodacg dzi$ pozycje. Strategie tych
krajow s3 stale modyfikowane i adoptowane do zmieniajgcych sie wyzwan: np. ostatnio do
wyzwan zwigzanych z dekarbonizacjg i digitalizacja zeglugi.

W tym kontekscie, kraje tzw. Zachodu, do ktérego kregu nalezy rowniez Polska, pozostajg
daleko w tyle za wiodgcymi krajami azjatyckimi, przez lata prowadzac polityke horyzontalng,
ktéra doprowadzita do znacznej redukcji produkcji w sektorze stoczniowym. Dostrzezono, ze
byt to btad i podejmowane sg kroki by to zmienic.

Najszybciej zareagowata Wielka Brytania, ktéra po wyjsciu z Unii Europejskiej, przyjeta w
marcu 2022 roku swojg strategie dla przemystu okretowego - Refreshed National
Shipbuilding Strategy - i powofata biuro do nadzorowania jej wdrazania - National
Shipbuilding Office.

W Stanach Zjednoczonych procedowany jest w Kongresie ponadpartyjny tzw. SHIPS for
America Act, majacy na celu odbudowe floty i przemystu stoczniowego. Podejmowane sg
rowniez radykalne kroki przeciwko subsydiowanej przez Chiny produkcji stoczniowej. W
lutym 2026 roku Biaty Dom opublikowat America’s Maritime Action Plan bed3acy
amerykanska wersjg strategii odbudowy przemystu stoczniowego w tym kraju.

Réwniez rzad Australii w swoim Naval Shipbuilding and Sustainment Plan zamierza
przeznaczy¢ 159 mid dolaréw na rozbudowe floty wojennej, stoczni i szkolenie dla
potrzebnych 8,5 tys. pracownikow.

Swojej strategii dla przemystu okretowego potrzebuje rowniez Polska i teraz wtasnie jest
wiasciwy czas na jej stworzenie.

c) Dlaczego wtasnie teraz Strategia powinna powstac

Polska, ktorej gospodarka w duzym stopniu zalezy od handlu morskiego — o czym w dalszej
czesci opracowania - réwniez powinna uznaé przemyst okretowy za strategiczny sektor
gospodarki, kluczowy dla naszego bezpieczenstwa i opracowaé rzadowy programy
wspierajacy jego rozwoj

Ogtoszona 4 marca 2026 Morska Strategia Przemystowa Unii Europejskiej zmieni cze$é
obowigzujgcych dotad na wspdlnym europejskim rynku regut, szczegdlnie w obszarze zachet
finansowych dla produkcji stoczniowej i wiekszego udziatu panstwa w tym procesie. Czes¢
inicjatyw zaproponowanych przez FORUM OKRETOWE réwniez zmierza w kierunku zmian
dotad obowigzujgcych regut w Unii Europejskiej. Dlatego strategie - unijna i polska - dla
przemystu okretowego powinny powstawac rownolegle i ucierac sie w dyskus;ji, ktéra bedzie
sie toczy¢ w najblizszych miesigcach w Brukseli.

Teraz jest ten wtasciwy moment na stworzenie takiej Strategii dla Polski



d) Dlaczego przemyst okretowy jest strategicznie wainy dla
naszego kraju

Wg szacunkéw Swiatowe]j Organizacji Handlu, 80% handlu zagranicznego Unii Europejskiej i
40% handlu wewnetrznego odbywa sie drogg wodna. Polska jest integralng jego czescia.

Ok. 99% swiatowych danych IT, w tym ruchu internetowego i telekomunikacyjnego odbywa
sie za posrednictwem podmorskich kabli Swiattowodowych. Nasze funkcjonowanie w duzym
stopniu zalezy od infrastruktury podmorskiej oraz od handlu prowadzonego drogg morskg i
szerzej — od catej dziatalnosci zwigzanej z morzem.

Chcac zapewnié bezpieczedstwo naszego panistwa, uniezaleznilismy sie od dostaw
surowcow energetycznych z Rosji, takich jak ropa naftowa i gaz, bez ktérych zaden kraj nie
moze funkcjonowaé. Powinnismy jednak mie¢ swiadomosé tego, ze rdwnoczeénie Polska
uzaleznita sie od transportu morskiego, za pomoca ktdrego niemal w catosci te surowce
energetyczne obecnie docierajg do Polski. Do tego dochodzi zywnos¢, oraz wiele
potproduktow i produktéw przemystowych, a takze surowce potrzebne do ich wytwarzania,
ktore docierajg i sg eksportowane z Polski drogg morska.

Niestety, produkcja statkdw stuzgcych do transportu towardéw, niemal w catosci zostata
ulokowana na coraz mniej stabilnym Dalekim Wschodzie, gtownie w Chinach, czynigc nas
zaleznym od sytuacji geopolitycznej w tamtym rejonie $wiata. Uzaleznienie od Rosji w
dostawcach surowcéw energetycznych, zastgpiliSmy zaleznoscia od poczynan Chin i
rosngcego monopolu tego kraju w budowie statkdéw. W wypadku globalnego konfliktu — a
takiego scenariusza nie mozemy wykluczyé — bez posiadania stoczni bedgcych w stanie
dostarczy¢ potrzebna nam statki, mogg nas dotkng¢ konsekwencje o apokaliptycznych
rozmiarach, skutkujgce catkowitym zatamaniem handlu morskiego.

Réwniez krytycznie wazna dla funkcjonowania naszej gospodarki jest infrastruktura morska -
podwodna i nadwodna, w tym: okablowanie telekomunikacyjne, okablowanie energetyczne,
podwodne rurociggi transportujgce gaz, platforma wydobywcza ropy, a takize majaca
powstac¢ duza infrastruktura zwigzana z morskg energetykg wiatrowg i terminalem FSRU.

Kluczowg role w zapewnieniu bezpiecznego handlu i catej dziatalnosci morskiej petni flota
wojenna. Polska jest cztonkiem paktu NATO, ktéry pilnuje bezpieczerstwa morskich szlakéw
handlowych i infrastruktury morskiej, jednakze nasz kraj w ramach tego cztonkostwa ma
swoje zobowigzania, w tym do posiadania okreslonej liczby jednostek wojennych

Z wyziej wymienionych powodéw posiadanie zdolnosci stoczniowych, czyli mozliwosci
projektowania, budowy, przebudowy, remontu statkéw handlowych i obstugujacych
infrastrukture morskg, oraz okretédw wojennych - statego ich unowocze$niania i
serwisowania, ma kluczowe znaczenie dla bezpieczeristwa Polski.

e) Szanse rozwojowe dla polskiego przemystu okretowego

Przemyst okretowy w Polsce staje przed duzymi wyzwaniami i projektami - juz
realizowanymi w polskich stoczniach:

e Rewolucja technologiczna zwigzana z dekarbonizacjg zeglugi - duza czes¢ istniejgcej
Swiatowej floty wymaga modernizacji pod katem ograniczenia jej emisyjnosci. To szansa
dla polskich stoczni remontowych, ktére sg kluczowg czescig polskiego przemystu



okretowego. To wtasnie w Polsce znajduje sie najwieksza stocznia remontowa w Europie
— Swiatowy prekursor modyfikacji napeddéw promoéw na niskoemisyjny metanol i LNG -
ale takze kilka innych: mniejszych, ale stopniowo rozwijajgcych swoje kompetencje.

Polskie stocznie zdobyty juz doswiadczenie i niezbedne know-how w budowie jednostek
niskoemisyjnych z napedem LNG, hybrydowym i elektrycznym.

Inwestycje w obronnos¢ kraju: program ,,Miecznik”, czyli budowa 3 okretéw wojennych
klasy fregata, budowa 6 niszczycieli min klasy Kormoran Il dla Marynarki Wojennej RP,
program ,Delfin”, czyli budowa 2 jednostek rozpoznania radioelektronicznego (SIGNIT),
,Ratownik” — tj. budowa okretu ratowniczego zapewniajgcego bezpieczenstwo
marynarzom na okretach podwodnych i nawodnych, i spodziewane kolejne zamdwienia
powodujg stopniowg odbudowe kompetencji w produkcji zbrojeniowej, co w obecnej
napietej sytuacji geopolitycznej stwarza szanse dla rozwoju dla tej specjalnosci;

Najwiekszy w historii polskiego przemystu okretowego program budowy w polskich
stoczniach serii proméw niskoemisyjnych z napedem LNG dla polskiego armatora rodzi
szanse na stworzenie nowej polskiej specjalnosci w produkcji jednostek komercyjnych;

W Polsce dynamicznie rozwijajg sie biura projektowe i firmy serwisowe mechanizmow i
urzadzen okretowych. Trdéjmiasto stato sie swego rodzaju ,doling krzemowg” — tutaj
znajduje sie ok. 40 biur projektowych zatrudniajgcych ok. 3000 projektantéw. Otwierane
sg i rozbudowywane oddziaty globalnych potentatéw, czynigc z Trdjmiasta jedno z
gtownych centrow projektowych w Europie;

Przed nami duzy proces inwestycyjny w morskg energetyke wiatrowg nie tylko w Polsce,
ale réwniez w Europie: budowa samych farm, ale réwniez jednostek ptywajgcych
potrzebnych do ich budowy i obstugi. W budowie takich jednostek polskie stocznie
posiadajg niezbedne kompetencje;

Polska jest duzym producentem czesciowo wyposazonych kadtubéw i blokéw
okretowych. Eksperci juz obserwujg silne ozywienie na rynku podrézy wycieczkowcami,
przy produkcji ktérych polskie firmy byty istotnym kooperantem. Wiele firm
wycieczkowych zanotowato w 2024 roku rekordowe obtozenie, wreszcie zaczety zarabiac
po przerwie spowodowanej Covidem, a to znajdzie przetozenie na nowe inwestycje i
projekty, ktére przez ostatnie dwa lata byty wstrzymywane. Czes¢ stoczni produkujgcych
czesciowo wyposazone kadtuby ma potencjat by produkowaé w petni wyposazone statki
wedtug wiasnych projektéw;

Ponownie rosnie popyt na rope i gaz ze zrédet spoza Rosji, a to spowodowato ze ich cena
osiggneta wartos¢ skutkujgcg ozywieniem na rynku wydobywczym off-shore i wzrost
popytu na jednostki do jego obstugi. Polskie stocznie majg mocng pozycje w produkgcji,
remontach i przebudowach takich jednostek i platform wydobywczych;



2.

Cele Strategii

Cele Strategii Rozwoju Przemystu Okretowego w Polsce sg nastepujace:

a)

b)

Stworzenie w Polsce warunkéw i systemu zachet do budowy i przebudowy w petni
wyposazonych, zaawansowanych technicznie, nowoczesnych i innowacyjnych jednostek
ptywajacych, zaprojektowanych przez zlokalizowane w Polsce biura projektowe. Tylko
ten rodzaj produkcji z wysoka wartoscig dodang know-how, stymuluje rozwdj branzy i
generuje wysokie zyski, z ktdrych mozna sfinansowac tak potrzebne dla statego
unowoczesniania branzy duze inwestycje rozwojowe.

W tym celu nalezy wykorzystac i zintensyfikowa¢ produkcje stoczniowg wykorzystujgc
istniejgca i nie w petni wykorzystang do wyzej wymienionych celéw infrastrukture
stoczniowg w Polsce.
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3. Zatozenia do Strategii Rozwoju Przemystu Okretowego w
Polsce

a) Nadzor nad przemystem okretowym

Gospodarka morska, ktérego czescig jest przemyst okretowy, majgca kluczowe znaczenie
dla rozwoju i bezpieczenstwa Polski, powinna mie¢ nadzér w formie osobnego
ministerstwa bezposrednio podlegtego Prezesowi Rady Ministréw RP.

Ze wzgledu na znaczenie sektora morskiego, bezposrednie podporzadkowanie
Premierowi gwarantuje najefektywniejszy sposdéb identyfikowania wyzwan i
podejmowania decyzji. Ma to szczegdlne znaczenie obecnie, w Swietle globalnych
wyzwan i zmian, oraz w czasie kiedy realizowane sg duze, bezprecedensowe w naszej
historii inwestycje w infrastrukture portowg i morska energetyke wiatrowg. Dlatego
konieczne jest reaktywowanie Ministerstwa Gospodarki Morskie;j.

Kluczowym znaczeniem dla zarzadzania gospodarkg morska jest lokalizacja kierujgcego
nig resortu. Umieszczenie go w Warszawa, a wiec w miejscu fizycznie bardzo oddalonym
od morza, jest dalece nieefektywne, szczegdlnie w sSwietle wspomnianych wyzej duzych
inwestycji realizowanych obecnie i przewidzianych na najblizsze lata. Dlatego wtasciwg
lokalizacja dla przysztego Ministerstwa Gospodarki Morskiej jest jedno z miast
potozonych na Wybrzezu.

b) Polskie statki z polskich stoczni

Statki przeznaczone dla polskich armatoréw co do zasady powinny by¢ budowane w
polskich stoczniach, poza przypadkami gdy budowa ta — ze wzgleddéw technicznych — nie
jest mozliwa.

Dotyczy to w szczegdlnosci jednostek ptywajgcych zamawianych przez podmioty nad
ktorymi kontrole ma panstwo polskie: Agencja Uzbrojenia, Urzedy Morskie, Porty,
Morska Stuzba Poszukiwana i Ratownictwa, Morski Oddziat Strazy Granicznej, Instytucje
badawcze i uczelnie, a takze podmioty gospodarcze, w tym ORLEN, PZM, PLO i PZB.

Budowane w polskich stoczniach jednostki ptywajgce powinny nosi¢ polskg bandere.

c) Gwarancje kredytowe

Kredytowanie dtugiego — czasami trwajgcego kilka lat — procesu budowy w petni
wyposazone] jednostki ptywajgcej dla wielu polskich stoczni nie posiadajgcych
mozliwosci jego zabezpieczenia, stanowi bariere nie do przejscia, pomimo posiadanych
kompetencji. Konieczna jest wspotpraca z rzgdem — podobnie jak to czynig nasi
konkurenci z Dalekiego Wschodu.

Dlatego chcac rozwingé tego typu produkcje, pozyczki/linie kredytowe udzielane przez
banki komercyjne polskim stoczniom i ale rdéwniez polskim armatorom na
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budowe/przebudowe jednostek ptywajgcych powinny mie¢ zapewnione gwarancje
rzagdowe pod warunkiem jednak, ze:

e Nowo budowana jednostka jest jednostkg catkowicie zbudowang i w petni
wyposazong w Polsce, a po wykonaniu wszelkich rozruchéw i testéw, w tym
przeprowadzeniu petnego zakresu prob dokowych i morskich, przekazana gotowa
do uzytkowania zamawiajgcemu. Miejscem przekazania jest stocznia na terenie
Polski.

e Nowo budowana/przebudowywana jednostka jest zaprojektowana w catosci przez
biuro projektowe zlokalizowane w Polsce, tj. od etapu projektu koncepcyjnego,
poprzez dokumentacje kontraktowg, techniczng, roboczg i zdawcza.

e Badania modelowe wykonane sg w osrodku badawczym zlokalizowanym w Polsce.

e Stocznia aplikujagca o takie zabezpieczenie potrafi udokumentowac realizacje z
powodzeniem podobnych projektdw w przesztosci — samodzielnie lub we
wspotpracy z inng stocznig. Dotyczy to réwniez stoczni budujacej w przesztosci
czesciowo wyposazone kadtuby.

e Nowobudowana/przebudowywana jednostka jest jednostkg wykorzystujaca
technologie ograniczajgce emisje gazéw cieplarnianych.

d) Ochrona przed wahaniami koniunktury

Jednym z najwiekszych zagrozen dla dziatalnosci stoczni - ktére sg zaktadami
produkcyjnymi o duzych kosztach statych - s3 wahania koniunktury. Dlatego stocznia,
ktora przezywa chwilowy brak lub niepetng w stosunku do potencjatu produkcyjnego
ilos¢ zamoéwien, powinna mie¢ mozliwos¢ ubiegania sie o dotacje rzgdowe pokrywajgce
wyltgcznie udokumentowane niewykorzystane koszty state jej funkcjonowania w tym
okresie. Dotacja taka bytaby zwrotna/czeSciowo zwrotna, a jej sptata/czesciowa sptata
roztozona w dtuiszym okresie czasu wg warunkéw ustalonych za kazdym razem
indywidulanie. O taka dopfate mogtyby sie zwracaé wytgcznie stocznie potrafigce
wykazaé wieloletnig, zyskowng dziatalnos¢ w przesztosci.

e) Dofinansowanie produkcji stoczniowej przez rzad

f)

Stocznie mogtyby sie ubiegaé¢ o dofinansowanie kosztéw ubezpieczenia zwrotu zaliczki
dla armatora, realizowany przez KUKE lub inne instytucje finansowe, ale jedynie w
przypadku zakonczonej powodzeniem realizacji kontraktu. Nowobudowana jednostka
powinna spetnia¢ warunki wymienionych w punkcie c).

Zachety podatkowe do rozwoju , know-how” w Polsce

Stocznie budujgce w Polsce kompletnie wyposazone jednostki lub przebudowujace,
zaprojektowane w przez biura projektowe zlokalizowane w Polsce lub wykorzystujace
efekty prac badawczo rozwojowych wykonanych przez osrodki naukowo-badawcze (w
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tym uczelnie) w Polsce, powinny mie¢ mozliwo$¢ odpiséw podatkowych po stronie
kosztow w wysokosci:

e Catkowite koszty projektowania wykonanego przez biura projektowe zlokalizowane
w Polsce x 3

e Catkowity koszt prac badawczo-rozwojowych wykonanych przez osrodki badawczo-
rozwojowe zlokalizowane w Polsce x 3

Instrument ten ma zacheci¢ do rozwoju ,know-how” tworzonego w biurach
projektowych, uczelniach i osrodkach naukowo-badawczych zlokalizowanych w Polsce.

g) Fundusz Modernizacji

Polskie stocznie potrzebujg silnego impulsu zwiekszajgcego ich wydajnos$é poprzez
automatyzacje i robotyzacje proceséw produkcyjnych. Do tego potrzebne sg sSrodki
finansowe, ktérych wiele z nich nie jest w stanie wygenerowac z biezgcej produkcji.

Np. stocznie produkujace czesciowo wyposazone kadtuby, bloki i konstrukcje morskie —
ze wzgledu na to, ze jest to rodzaj prac nisko-rentownych, nie generujgcych wysokich
zyskéw, nie sg w stanie sfinansowac tak potrzebnego dla ich unowoczes$niania inwestycji
rozwojowych, szczegdlnie w zakup nowoczesnego parku maszynowego. Dlatego nalezy
stworzy¢ Fundusz Modernizacji, ktéry zapewni niskooprocentowane, dtugoterminowe
kredy na rozwdj i zakup nowoczesnych technologii, zwiekszajagcy ich wydajnosé i
kompetencje, w tym:

e Automatyzacje i robotyzacje proceséw produkcyjnych,

Rozwdj cyfryzacji,

Szkolenia pracownikéw w obstudze nowoczesnych technologii,

Rozwdj kompetencji marketingowych i sprzedazowych zaawansowanych technicznie
produktow.

h) Zmiany w systemie optat emisyjnych EU ETS

Regulacje zawarte w pakiecie klimatycznym FF55 rozszerzyty zakres systemu handlu
uprawnieniami do emisji EU ETS o transport morski w odniesieniu do catosci emisji z rejséow
pomiedzy portami UE, potowy emisji z rejsow spoza UE, oraz emisji ze statkow
zacumowanych w portach UE. Obowigzek optaty emisyjnej w sektorze transportu morskiego
bedzie stopniowo wprowadzany w latach 2024-2026, a poczgwszy od roku 2027 sektor ten
bedzie w petni nim objety.

Wedtug szacunkéw ekspertdw, opfaty z tytutu EU ETS bedga kosztowaty armatordw ponad 10
mld EUR rocznie. Pienigdze te tylko w nieznacznym stopniu przyczynig sie do dekarbonizacji
zeglugi. Beda one kierowane do budzetéw panstw cztonkowskich UE, oraz — w nieznacznej
czesci — do funduszy UE, w tym Funduszu Innowacji, z ktérego czes¢ srodkéw przeznaczona
jest na projekty dekarbonizacji sektora morskiego.

Unijny system handlu uprawnieniami do emisji EU ETS miat by¢ wedtug pomystodawcow
kluczowym narzedziem ograniczania emisji CO2. Stanowi on dodatkowy koszt natozony na
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armatoréw majacy na celu sktonienie ich redukcji emisji CO2 posiadanych przez nich
statkdw po to, by nie ponosi¢ tychze kosztéw.

Jednakze w chwili obecnej jeszcze nie ma i w najblizszych latach nie bedzie ekonomicznych i
powszechnie komercyjnie dostepnych napedéw bez-emisyjnych lub radykalnie
ograniczajagcy emisje statkdw, ktéry moégtby zosta¢ od razu zastosowany na jednostkach
ptywajgcych. Na ten moment dostepne sg na rynku technologie, ograniczajgce emisje CO2 w
pewnym tylko zakresie, lub majgce zastosowania do marginalnej ilosci statkow. Dlatego w
najblizszym czasie bedzie kontynuowana konieczno$¢ uiszczania optat z tytutu emisji CO2, a
srodki finansowe generowane z tego zrddta bedag znikaty w budzetach poszczegdinych
panstw cztonkowskich UE.

Niniejsza propozycja ma na celu zaangazowanie w catym zakresie kwot naleznych z tytutu
optat EU ETS w transporcie morskim, w dekarbonizacje floty przeprowadzong w europejskich
stoczniach przy wykorzystaniu wyprodukowanego w Europie wyposazenia okretowego.

1. Propozycja zmian do systemu optat z tytutu EU ETS w transporcie morskim

W celu przekierowania kwot naleznych z tytutu optat EU ETS w transporcie morskim w
bezposrednie inwestycje majgce na celu dekarbonizacje floty, nalezy stworzy¢ armatorom
mozliwos$¢ odpisywania kosztéw zwigzanych z inwestycjami w ograniczenie emisji CO2
nalezacych do nich lub budowanych dla nich statkéw, od kwot naleznych z tytutu EU ETS,
pod warunkiem ze:

e inwestycje te przeprowadzone bedg w stoczniach krajéw cztonkowskich UE,

e wyposazenie okretowe i zwigzane z nim systemy okretowe wykorzystane do redukgji
emisji CO2 wyprodukowane beda w krajach cztonkowskich UE.

Odpisy dotyczytoby kosztéw zakupu i montazu wyposazenia i systemow redukujgcych
emisje CO2 oraz innych rozwigzan technicznych zmierzajgcych w tym kierunku.

Przyktad 1

Armator, ktéry wybuduje jednostke z rozwigzaniami technicznymi ograniczajacymi emisje
CO2 i poniesie z tego tytutu okreslone koszty, bedzie mdgt zredukowaé kwoty nalezne z
tytutu nabycia praw do emisji EU ETS, o koszty wyposazenia okretowego i systemow
wykorzystanych do ograniczenie emisji CO2, oraz ich instalacji. Warunek — statek ten
zostanie wybudowany w stoczni kraju nalezgcego do UE i wykorzysta do tego celu elementy
wyposazenia i systeméw wyprodukowanych w krajach cztonkowskich UE.

Przyktfad 2

Armator, ktéry zainwestuje w modyfikacje istniejgcej jednostki w celu redukcji emisji CO2 i
poniesie z tego tytutu okreslone koszty, bedzie mdgt zredukowaé kwoty nalezne z tytutu
nabycia praw do emisji EU ETS, o koszty tejze modyfikacji. Warunek — statek ten bedzie
zmodyfikowany w stoczni kraju nalezgcego do UE i wykorzysta do tego celu wyposazenie i
systemy wyprodukowane w krajach cztonkowskich UE.

Tym sposobem Srodki finansowe z tytutu optat EU ETS, zamiast trafia¢ nie wiadomo gdzie,
zaangazowane zostang bezposrednio w dekarbonizacje floty wykonang w stoczniach UE,
wykorzystujgc do tego wyposazenie i systemy okretowe wyprodukowana w EU.

Tym samym produkcja wraca do Europy, w tym do Polski, a kraje Dalekiego Wschodu
przestajg by¢ jedynymi powaznymi beneficjentami polityki dekarbonizacji.
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2. Beneficjenci i ogdlne korzysci zaproponowanych zmian.

a) Armatorzy — ich pienigdze z tytutu optat ETS miast trafiaé nie wiadomo gdzie,
kierowane bedg bezposrednio na dekarbonizacje ich wtasnej floty

b) Stocznie krajéw nalezgcych do UE, wtacznie z Polskg — stworzona zostanie dla nich
dtugoletnia perspektywa zamdwien sprzyjajgca stabilnemu rozwojowi

¢) Producenci wyposazenia okretowego krajow nalezgcych do UE, wtgcznie z Polskg —
zatrzymany zostanie proces przenoszenia produkcji na Daleki Wschdd, wzrosnie
europejski, w tym polski ,local content” w tancuch dostaw dla przemystu
okretowego

d) Cele klimatyczne — bezposrednie skierowanie pieniedzy z tytutu opfat emisyjnych UE
ETS zintensyfikuje proces dekarbonizacji zeglugi

e) Autonomia strategiczna Unii Europejskiej — powrdt produkcji do Europy sprzyja jej
wzmochieniu

f)  Unijny system handlu uprawnieniami do emisji ETS, bedacy kluczowym narzedziem
ograniczania emisji CO2 bedzie wykorzystany w bardziej efektywny i praktyczny
sposdb

g) Wysokokwalifikowane miejsca pracy zostajg zatrzymane w Europie i w Polsce

h) Europejskie i Polskie osrodki naukowo-badawcze zaangazowane w tworzenie
technologii bez emisyjnych dostang silny impuls rozwojowy

i) Zachowany zostanie i wzmocniony europejski ,know-how” bedacy fundamentem
przewag konkurencyjnych

Polskich armatoréw inwestujgcych obecnie w budowe promdéw z napedem LNG zwolnitoby
to z optat z tytutu ETS na pewien okres, a $rodki ktdre by z tego tytuty zaoszczedzili, mogliby
przeznaczy¢ na modyfikacje swojej floty w kierunku ograniczenia emisji CO2 - wykonang w
polskich stoczniach.

Wprowadzenie tych zmian wymagatoby podjecia inicjatywy na szczeblu Unii Europejskiej
w celu wprowadzenie zmian do pakietu klimatycznego Fit for 55.

i) Edukacja

Fundamentalnym warunkiem rozwoju przemystu okretowego w Polsce jest zapewnienie
dla niego statego doptywu wykwalifikowanych kadr.

W ciggu ostatnich 35 lat szkolnictwo zawodowe ksztatcgce fachowcéw na potrzeby
przemystu okretowego zostato drastycznie ograniczone, co stato sie obecnie faktyczng
barierg rozwojowa naszej branzy, ratujgcej sie pracownikami z zagranicy, co jednak nie
rozwigzuje problemu.

Jedng z przyczyn faktycznego upadku ksztatcenia dla przemystu okretowego byt i jest
brak jakiegokolwiek branzowego nadzoru nad nim. Edukacja zawodowa
podporzadkowana jest wtadzom powiatowym, a te z natury rzeczy nie majg szerszej wizji
rozwoju gospodarczego kraju i realizowanych priorytetéw gospodarczych. Z kolei
urzednicy odpowiedzialni za edukacje na szczeblu wojewddzkim, ktorzy majg szerszy
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oglad co do potrzeb edukacyjnych regionu, nie przejawiali i nie przejawig konieczniej dla
branzy okretowej inicjatywy.

Dlatego chcac odbudowac szkolnictwo dla przemystu okretowego nalezy je zreformowac
i zreorganizowac.

1. Nadzér nad edukacja

Szkolnictwo dla przemystu okretowego powinno by¢ nadzorowane sektorowo przez
przyszte Ministerstwo Gospodarki Morskiej — Departament Edukacji Morskiej.
Departament ten juz istnieje w obecnych strukturach Ministerstwa Infrastruktury, wiec
nalezy tylko rozszerzyc¢ jego kompetencje o edukacje dla przemystu okretowego.

e Nadzér ten powinien obejmowacd identyfikacje potrzeb przemystu okretowego na
jakie kompetencje i na jakie ilosci kadr jest zapotrzebowanie przemystu, oraz
podejmowanie inicjatyw w celu ich zabezpieczenia,

e State monitorowanie, promocja i zastosowanie sytemu zachet do studiowania na
kierunkach zwigzanych z przemystem okretowym oraz nauki w szkofach
zawodowych ksztatcgcych kadry produkcyjne.

2. Szkolnictwo wyisze

Kluczowe znaczenie dla przemystu okretowego ma edukacja na poziomie wyzszym
realizowanym obecnie gtownie przez Politechnike Gdanska, ale rowniez przez Akademie
Marynarki Wojennej w Gdyni, Uniwersytet Morski w Gdyni, Politechnike Morska w
Szczecinie i Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny w Szczecinie. Ksztatcenie w
tych osrodkach jest szczegdlnie istotne dla zapewnienia kadr dla dynamicznie
rozwijajgcych sie biur projektowych i spodziewanego naptywu zaméwien do stoczni.

3. Wprowadzenie dyscypliny naukowej zwigzanej z okretownictwem

Ustawa z dnia 20 lipca 2018 r. ,Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce” wprowadzita
duze zmiany w ksztatceniu akademickim. Jej konsekwencjg byto Rozporzadzenie Ministra
Nauki i Szkolnictwa Wyziszego z dnia 20 wrzesnia 2018 o podziale nauk i dyscyplin
naukowych. W tym rozporzadzeniu brak jakichkolwiek odniesien do dyscyplin
naukowych zwigzanych z inzynierig morska i okretowa, pomimo tego, ze autorzy tych
zmian na swojej stronie internetowej konstytucjadlanauki.gov.pl oswiadczajg, ze:
»pbunktem wyjscia do budowy klasyfikacji jest systematyka dziedzin i dyscyplin przyjeta
przez Organizacje Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD)”.

Powszechnie stosowana w krajach Unii Europejskiej klasyfikacja OECD, wykorzystywana
m.in. przy podziale srodkéw na finansowanie nauki, dzieli jg na poszczegdlne Dziedziny
Nauki. | wtasnie w tym podziale, w Dziedzinie Nr 2 — Nauki Inzynieryjne i Techniczne, w
podpunkcie 2.7 — Inzyniera Srodowiska wymienione s3a: ,inzynieria morska, statki
morskie, inzynieria oceaniczna”. Autorzy rozporzadzenia wbrew temu co sami
zapowiadali, nie wprowadzili dyscyplin naukowych obejmujgcych branze okretowa. To
wzbudzito zaniepokojenie srodowiska okretowego i akademickiego, obawiajgcego sie
marginalizacji naszej branzy. Niestety, obawy te okazaty sie stuszne.

Dlatego nalezy naprawi¢ ten btad i wprowadzi¢ dyscypline naukowag zwigzang z
okretownictwem zgodnie z powszechnie stosowang w Unii Europejskiej klasyfikacjg
OECD.

4. Ksztatcenie kadr produkcyjnych
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Krytycznie wazny dla rozwoju przemystu okretowego jest zapewnienie statego doptywu
kadr produkcyjnych dla stoczni i ich poddostawcow/kooperantéw. System edukacyjny
zapewniajacy te kadry powinien zostaé gruntownie zreformowany. Dotychczasowy
system ksztatcenia w 5-letnich technikach i 3-letnich szkotach zawodowych nie zapewnia
doptywu wystarczajgcej ilosci kadr do zmieniajgcych sie potrzeb branzy, a jego czas
reakcji (3-5 lat) jest zbyt dtugi.

Nowy system ksztatcenia zawodowego powinien odzwierciedla¢ realia rynkowe: by¢
elastyczny i stale modyfikowa¢ swojg oferte edukacyjng, uwzgledniajgc postepujaca
cyfryzacje i automatyzacje proceséw produkcyjnych. Kursy powinny by¢é znacznie krétsze
i ograniczone wytgcznie do przedmiotdéw specjalistycznych.

e Rozwigzaniem dla naszej branzy moze byé rozbudowany dla jej potrzeb, istniejgcy
juz system tzw. ksztafcenia ustawicznego. Sktadatby sie on z kurséw o bardzo
skondensowanym programie, ograniczconym tylko do przedmiotéw Scisle
specjalistycznych. Bazg dydaktyczng dla tych kurséow byly by Centra Ksztafcenia
Ustawicznego i Zawodowego oraz istniejgce jeszcze technika i szkoty zawodowe.

e (Czas trwania tych kursow mogtby by¢ rdinorodny: od kilkumiesiecznych,
potrocznych, do rocznych lub nieco dtuzszych. Czes¢ z tych kurséw — ta wymagajaca
zaje¢ praktycznych - mogtaby sie odbywaé stacjonarnie z wykorzystaniem
warsztatéw lub laboratoridow, praktyki w stoczniach i u ich poddostawcéw i
kooperantéw, cze$s¢ - w systemie zaocznym lub zdalnym. System musiatby by¢
maksymalnie elastyczny: z zajeciami dziennymi, ale réwniez z ofertg zajeé
wieczorowych lub weekendowych.

5. Nauka jezyka polskiego dla emigrantow.

Jedng z barier petfniejszego wykorzystania kwalifikacji pracownikéw sprowadzanych z
zagranicy sg problemy komunikacyjne zwigzane z brakiem podstawowej znajomosci
przez nich jezyka polskiego. Dlatego nalezy wprowadzi¢ system kilkumiesiecznych
kursow jezyka polskiego, w trakcie ktdrych nabedg oni podstawowe umiejetnosci w tym
zakresie, ktére pdzniej beda rozwijane w miejscu pracy i w zyciu codziennym. Bez dania
im takich podstaw, proces stopniowej nauki jezyka polskiego i dalszej asymilacji w naszej
spotecznosci nie moze sie rozpoczaé.

j) Badania i rozwdj

Warunkiem wtaczenia sie polskiego przemystu okretowego do wyscigu technologicznego
zwigzanego z dekarbonizacjg i cyfryzacjg zeglugi jest rozwiniecie na szerokg skale badan
rozwojowych, prowadzonych wspdlnie przez osrodki naukowo-badawcze, uczelnie i
przemyst. Na badanie i rozwdj przeznaczone sg duze srodki finansowe przewidziane w
programie unijnym Horyzont Europa, jednak Polska — jak dotad - lokuje sie na dalekim
miejscu w ich wykorzystaniu.

Liderami sg kraje tzw. ,starej unii”, ktére swojg pozycje zawdzieczajg dzieki niezwykle
sprawnym biurom grantowym i swietnej wspotpracy nauki z biznesem, czego efektem sg
liczne zawigzywane konsorcja. Warunkiem koniecznym rozwoju innowacyjnosci w polskim
przemysle okretowym jest pozyskiwanie dostepnych srodkdw na badania i rozwdj, a do tego
konieczna jest wspodtpraca nauki z przemystem i zawigzywanie w tym celu
miedzynarodowych konsorcjow. Musimy uczy¢ sie od najlepszych jak to skutecznie robic.
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Innowacyjnos¢ to kwestia przetrwania dla naszej branzy — czas przewaga konkurencyjnych
wynikajgcych z nizszych kosztéw energii i pracy nieodwracalnie dobiega konca.

Przetom technologiczny zwigzany z dekarbonizacjg i cyfryzacja jaki jest przed nami, stwarza
szerokie pole do wspdtpracy. Trzeba tylko jg zainicjowad i stworzy¢ skuteczne system
pozyskiwanie srodkéw na badania, rozwdj i wdrozenie. Niestety, doswiadczenia z
przesztosci, wskazujg na brakuje podmiotdw i samoistnie zawigzujacych sie inicjatyw w tym
celu.

Dlatego istniej pilna potrzeba stworzenia dla branzy okretowej lidera lub grupy liderow,
ktérzy przejeliby inicjatywe. Ich zakres dziatalnosci obejmowatby:

e Inicjowaniu prac badawczo-rozwojowych poprzez identyfikacje potrzeb i tworzenie
zespotow z podmiotdw branzy okretowej do ich realizacji i wdrozenia,

e pozyskiwaniu s$rodkédw z programu Horyzont Europa, dostepnych w Narodowym
Centrum Badan i Rozwoju i innych.

W Polsce osrodkami takimi — posiadajgcymi kompetentng kadre naukowa - mogtyby byc:
Centrum Techniki Okretowej, Centrum Techniki Morskiej, Polski Rejestr Statkdw,
Politechnika Gdanska, Akademia Marynarki Wojennej w Gdyni, Uniwersytet Morski w Gdyni,
Politechnika Morska w Szczecinie i Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny w
Szczecinie. Wszystkie wyzej wymienione podmioty kontrolowane sg przez panstwo —
potrzebne s3 teraz decyzje na szczeblu rzgdowym.

k) Centrum Informacji o programach unijnych

Jedng z zasadniczych przyczyn niskiego wykorzystania srodkéw finansowych dostepnych w
programach unijnych — w tym rdéwniez tych przewidzianych w Morskiej Strategii
Przemystowej UE — jest brak dostepu do informacji o takich mozliwosciach. W tym celu
nalezy powotaé Centrum do spraw pozyskiwania tychze informacji i przekazywania ich do
podmiotéw z polskiej branzy okretowej. Role takiego Centrum moze petnié firma majaca
akredytacje rzadowa do prowadzenie takiej dziatalnosci, posiadajgca dobre rozeznanie w
przedsiewzieciach Unii Europejskie;.

I) Prywatyzacja stoczni

Doswiadczenia ostatnich ponad 30 lat pokazujg, ze stocznie kontrolowane przez Skarb
Panstwa zarzadzane sg — z nielicznymi wyjatkami - bardzo nieefektywnie. Przy niewielkim,
kilkuprocentowym udziale w skali catej produkcji stoczniowej w Polsce, generujg one
wielomilionowe straty, o czym alarmowat NIK w swoim raporcie z kwietnia 2023 roku.

Chybione i kosztowne inwestycje, wchodzenie w sektory produkcji znacznie przerastajgce
kompetencje tych stoczni, opdznienia w realizacji projektéw i zrywane przez zamawiajgcych
kontrakty, duze straty finansowe wynikajgce z btednych decyzji zarzgdczych, za ktdre tak
naprawde nikt nie ponosit odpowiedzialnosci. Za wyzej wymienione btedy ostateczny
rachunek ciggle ptaci polski podatnik.

Jednym z powodow takiego stanu rzeczy jest niekonczaca sie karuzela zmian kadrowych
zwigzanych ze zmiang witadzy i traktowaniem spotek Skarbu Panstwa - w tym stoczni — jako
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tup polityczny i zrédto dochodu dla oséb zwigzanych z dochodzgcymi do witadzy kolejnymi
obozami politycznymi. W efekcie osoby z wysokimi kwalifikacjami unikajg pracy w spétkach
kontrolowanych przez Skarb Panstwa, bojac sie jej utraty po kolejnych przetasowaniach w
polskiej polityce. Zapowiadany przez niemal wszystkie ekipy rzadzace dobér kadr na jasnych,
przejrzystych, zasadach tak naprawde — mimo podejmowanych préb — nigdy sie na state nie
utrwalif.

Dlatego wszystkie polskie stocznie dziatajgce w obszarze komercyjnym powinny zostac
sprywatyzowane, zachowujac niezbedny udziat paistwa wytgcznie w firmach kluczowych dla
bezpieczenstwa Polski. Prywatyzacje powinna poprzedzié restrukturyzacja tych stoczni.

e Kapitat ma narodowos¢, dlatego prywatyzacje te nalezy przeprowadzié wséréd polskich
inwestorow,

e Odpowiednia ilos¢ akcji powinna zosta¢ zagwarantowana dla pracownikéw
zatrudnionych w prywatyzowanych stoczniach,

e Do czasu prywatyzacji, kadra zarzadzajgca stoczniami kontrolowanymi przez Skarb
Painstwa powinna spefnia¢ wysokie wymagania dotyczace kompetencji i
udokumentowanego doswiadczenie w przemysle stoczniowym. Sposdb jej selekgcji
powinien mie¢ jasno okreslone zasady.

m) Nadzér nad wdrozeniem Strategii Rozwoju Przemystu
Okretowego w Polsce

Przedsiewziecia zawarte w przysztej ,,Strategii Rozwoju Przemystu Okretowego w Polsce”
powinny zosta¢ skutecznie wdrozone. Nadzér nad tym wdrozeniem powinna sprawowac
powotfana w tym celu Rada ds. Wdrozenia Strategii ztozona z gtéwnych interesariuszy
polskiego przemystu okretowego, w tym: stoczni, uczelni, osrodkéw naukowo-badawczych,
organizacji pracodawcéw i zwigzkdéw zawodowych. Przewodniczyé jej powinien
przedstawiciel rzadu odpowiedzialny za gospodarke morska. Do zadan Rady nalezatby
rowniez regularny, okresowy przeglad i ewentualna rewizja Strategii, odpowiadajgc w ten
sposodb na zmieniajgce sie wyzwania

n) Uwagi koncowe

1. Polska ze wzgledéw bezpieczenistwa potrzebuje dwdch nég w przemysle okretowym

Przez lata polski przemyst okretowy opierat sie na dwadch filarach: jeden zlokalizowany w
wojewoddztwie pomorskim i drugi - w wojewddztwie zachodnio-pomorskim. Ze wzgledu na
sytuacje zagrozenia wojennego ze strony naszego wschodniego sgsiada, konieczne jest
odbudowanie produkcji stoczniowej w wojewddztwie zachodniopomorskim. Cze$é stoczni
zlokalizowanych w tym rejonie, kontrolowanych przez Skarb Panstwa, posiada duzy,
niewykorzystany potencjat produkcyjny, ktdry wymaga dokapitalizowania i uruchomienia.
Jednym ze sposobdw moze by¢ znalezienie dla nich partnera strategicznego, ktdry wniesie
potrzebny do tego kapitat i know-how.

2. Potrzebny duzy wiodacy lider stoczniowy

19



W chwili obecnej Polska nie posiada duzej stoczni projektujgcej i budujgcej zaawansowane
technicznie, kompletnie wyposazone statki, poréwnywalnej do wiodgacych stoczni w krajach
europejskich czy potozonych na Dalekim Wschodzie. Natomiast ciggle jeszcze ma potencjat
by taki osrodek stworzyé - porownywalny z najwiekszymi i najnowoczesniejszymi stoczniami
w Europie.

3. Firmy produkujace kadtuby maja potencjat produkcji w petni wyposazonych jednostek

Polska jest duzym producentem czesciowo wyposazonych kadtubdéw i blokéw okretowych.
Czes¢ stoczni produkujacych czesciowo wyposazone kadtuby ma potencjat by produkowac w
petni wyposazone statki wedtug wtasnych projektéw. Wymienione w tym opracowaniu
instrumenty — szczegdlnie finansowe — bedg dla nich w tym pomocne.

4. Biura projektowe

W Polsce dynamicznie rozwijajg sie biura projektowe i firmy serwisowe mechanizmow i
urzgdzen okretowych. Trdjmiasto stato sie swego rodzaju ,doling krzemowg” — tutaj
znajduje sie ok. 40 biur projektowych zatrudniajgcych ok. 3000 projektantow. Otwierane sg i
rozbudowywane oddziaty globalnych potentatéw, czynigc z Tréjmiasta jedno z gtéwnych
centrow projektowych w Europie.

Nasz kraj na swoje miejsce dziatalnosci w obszarze projektowania wybraty nie tylko globalne
grupy stoczniowe, ale réwniez instytucje klasyfikacyjne oraz firmy produkujgce mechanizmy
i wyposazenie okretowe. Powstato rowniez wiele firm projektowych z rodzimym kapitatem i
wiele z nich moze pochwali¢ sie zaprojektowaniem jednostek ptywajgcych, ktére zdobyty
uznanie w Swiecie. Fundamentem tego dynamicznego rozwoju byta duza liczba inzynieréw
ksztatconych na Politechnice Gdanskiej.

Wiele z tych biur czerpie zlecenia spoza Polski, dlatego ze budowa czesciowo wyposazonych
kadtubdéw i blokéw, pozostawia niewiele miejsca na projektowanie. Przestawienie przemystu
okretowego na budowe w petni wyposazonych jednostek stworzy dla nich znacznie wiecej
mozliwosci do rozwoju.

5. Zatrzymac ekspansje deweloperow na tereny stoczniowe i okoto stoczniowe

Po upadku duzych stoczni produkcyjnych, ich infrastruktura i tereny nie sg w petni
wykorzystana, lub zostaty przejete i ciggle sg przejmowane przez deweloperéw, powodujgc
nieodwracalne ich zaprzepaszczenie. Dlatego nalezy niezwtocznie zatrzymaé ekspansje firm
deweloperskich, ktérych inwestycje na terenach bytych i w poblizu obecnie dziatajgcych
stoczni znaczenie utrudniajg ich dziata.

Zwigzek Pracodawcéw FORUM OKRETOWE

Kontakt: Ireneusz Karaskiewicz, Dyrektor
E-mail: i.karaskiewicz@forumokretowe.org.pl
Telefon: +48 502 160 427

ul. Uphagena 23
80-237 Gdansk
www.forumokretowe.org.pl
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