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Polska przedsi¢biorczos¢ w gospodarce morskiej
— problemy i szanse na sukces

Wprowadzenie

Celem niniejszego artykutu jest przyblizenie sytuacji przedsigbiorstw polskiej gospodarki
morskiej oraz okreslenie stanu ich aktywnosci, przedsigbiorczosci 1 postaw innowacyjnych.
Rodzi si¢ pytanie: czy obecnie w tym sektorze mozna w ogole dostrzec organizacje przedsig-
biorcze lub dziatania o charakterze przedsigbiorczym?

Przedsigbiorstwa gospodarki morskiej to gtownie organizatorzy zeglugi morskiej, przedsig-
biorstwa ryboldwstwa morskiego, porty morskie, stocznie i wiele matych firm kooperujacych
z obstuga portow 1 stoczni. Wigkszos¢ z nich to organizacje o dos¢ skomplikowanym profilu
dziatalnosci, duzej kapitatochtonnosci i silnej konkurencji $wiatowej. Ponadto, okres transfor-
macji ustrojowej 1 wprowadzenie reform gospodarczych w Polsce w tym sektorze nie sprzyjaty
rozwojowi tych przedsigbiorstw. Oznaczalo to niszczenie floty, przemystu okrgtowego oraz
jego zaplecza'. Utrwalono takze przekonanie, ze znaczenie morza dla gospodarki narodowej jest
ograniczone, a zatem flota morska i1 przemyst okr¢towy sa nieoptacalne, cata za§ gospodarka
morska jest balastem hamujacym rozwdj gospodarki catego kraju. Na szcze$cie okres ten juz
minal, zarysowaty si¢ bowiem pomysine trendy S$wiatowe w obrocie morskim oraz koniunktura
na transport morski, budowe¢ nowych statkow i remonty stoczniowe.

Wplyw transformacji ustrojowej na stan przedsi¢biorstw gospodarki morskiej

Gospodarczy rozwo6j danego regionu i catego kraju determinowany jest roznymi czynnikami
z zakresu dziatalnosci politycznej, legislacyjnej 1 gospodarczej panstwa. Powiazany jest rowniez
z uwarunkowaniami zewngtrznymi — prawem migdzynarodowym, trendami i koniunktura w gospo-
darkach $wiatowych.

Sprawny rozwoj przedsigbiorstw 1 wyzwolenie postaw przedsigbiorczych w kraju mozna nie-
watpliwie osiagna¢ wowczas, gdy wladze centralne i lokalne sa w pelni sSwiadome istoty warun-
koéw utatwienia dziatalno$ci przedsigbiorstw. Przedsigbiorstwom gospodarki morskiej w Polsce
nie tylko nie utatwiono dziatalnosci, ale zastosowano wobec nich terapi¢ szokowa, gwattowna
1 nieprzemyslana, hamujaca ich rozwdj na wiele lat. Zastosowanie najskuteczniejszych instru-
mentdéw: ustawodawstwa 1 stosunku wiladz fiskalnych, niesprzyjajacych przedsigbiorczosci tego
sektora, a takze brak polityki morskiej, strategii konkurowania oraz kapitatow wiasnych dopetnity
obraz trudnej sytuacji tych przedsigbiorstw i upadku wielu z nich.

Warunki ekonomiczne sa nadal niedostosowane do potrzeb tych przedsigbiorstw. Brak im srodkow
na prowadzenie inwestycji odtworzeniowych i rozwojowych, na sptate dlugdéw z zaciagnigtych

' J.W. Doerffer, Powiqzania gospodarki morskiej z gospodarkq narodowq [w:] Materialy konferencji
., Strategia rozwoju gospodarki morskiej”, Gdansk, 23.04.1995 r.
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kredytow. Inicjatywy menedzerskie pozwalaja niektorym przedsigbiorstwom utrzymac si¢ na
rynku, ale bez zdolno$ci konkurowania z najlepszymi.

Przedsigbiorstwa przemystu okrgtowego podejmuja ogromne wyzwania przysztosci. Jednak-
ze w warunkach nierozwiazanych platnosci z okresu przesziego, w warunkach koniecznych
przeksztatcen wlasnosciowych 1 restrukturyzacji nie sa one w stanie sprosta¢ konkurencji na
wspomaganym przez rzgdy mi¢dzynarodowym rynku okrgtowym.

Swiatowa gospodarka morska zna i stosuje rézne formy finansowego wspierania przedsie-
biorstw morskich?:

— dhlugoterminowe nisko oprocentowane pozyczki (Japonski Bank Rozwoju);
— udzielanie wspieranych przez rzad kredytoéw dla stoczni (Japonia);
— wykorzystywanie systemu podatkowego dla poprawy konkurencyjnosci (Dania).

Zastosowanie podobnych rozwiazan w Polsce pomogloby polskiemu przemystowi morskie-
mu ponownie stac si¢ konkurencyjnym.

W krajach Unii Europejskiej nie ma polityki branzowej, np. polityki morskiej. Tymczasem
istnial ukryty protekcjonizm panstw Unii dla gospodarki morskiej, ktory nabiera cech for-
malnej polityki morskiej’. Obserwuje si¢ wigksze zainteresowanie rzadu i zaangazowanie w wy-
pracowywanie programow naprawczych. Programy naprawcze i podejmowanie restrukturyzacji
przedsigbiorstw gospodarki morskiej, chociaz powolne, czgsto postepujace ,,od dotu”, zmierzaja
jednak do racjonalizacji dziatan, wzmocnienia kapitatowego czesci przedsigbiorstw 1 uzyskania
w miar¢ trwatej zdolno$ci finansowej. Te przedsigbiorstwa to zegluga promowa, nieliczne zeglu-
gowe spotki armatorskie, porty morskie Gdansk, Gdynia, Szczecin-Swinoujscie oraz stocznie
remontowe wraz z nowym, odbudowanym zapleczem kooperacyjnym.

Stan obecny przedsi¢biorstw gospodarki morskiej i cechy przedsi¢biorcze

Prezentujac rzeczywistos¢ przedsigbiorstw gospodarki morskiej w Polsce, nie nalezy opisy-
wac ich tylko w czarnych barwach, sa bowiem wsrod nich takze organizacje przedsigbiorcze.
Polskie stocznie wigcej buduja i remontuja, porty przetadowuja wigcej tadunkow, flota nieco
si¢ powigksza i nawet polskie rybotéwstwo odnotowuje poprawe®.

Tendencje wzrostu i poprawy sa rowniez zwiazane z dziataniami przedsigbiorczymi, przewaza-
jacymiw dwoch plaszczyznach:

— w zakresie modernizacji, nowych inwestycji i rozwoju infrastruktury;
— w zakresie dziatalno$ci menedzerskiej i efektéw przedsigbiorstw morskich.

Modernizacja, nowe inwestycje 1 rozw¢j infrastruktury portow, stoczni, tras dojazdowych
(morskich, drogowych 1 kolejowych) maja zwiazek z wykorzystywaniem unijnych funduszy
strukturalnych oraz kapitatu nowych wtascicieli tych przedsigbiorstw. Do wykazania sig przed-
sigbiorczoscia niezbedny jest kapitat. W sektorze morskim w pozyskiwaniu tego kapitatu powinno
miec udzial panstwo. Dopiero wowczas, kiedy dysponuje si¢ kapitatem, mozna by¢ przedsigbior-
czym w pelnym zakresie — wprowadza¢ innowacyjne produkty i ustugi, inwestowac w rozwoj,
zatrudnia¢ najlepiej wykwalifikowanych pracownikow oraz poszukiwac¢ nowoczesnych metod
organizacji i zarzadzania.

2 S. Piocha, Gospodarka morska. Ekonomiczne wilasciwosci funkcjonowania i rozwoju, Wyzsza Szkota
Inzynierska, Koszalin 1996, s. 121.

3 J. Pietrusinska, Swiatowy Dziern Morza [w:] ,,Porty i Spedycja”, 5/2005, s. 9.

* P. Witek, Raport GUS o gospodarce morskiej w 2004 roku. Morze statystyki [w:] ,,Budownictwo Okrg-
towe”, 4/2005, s. 15-17.
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Najwigksze zaangazowanie kapitatlowe i najwigksze ozywienie dotyczy dzis:
— portow Gdanska i Gdyni w zakresie budowy nowych terminali kontenerowych;
— modernizacji nabrzezy, inwestycji w urzadzenia przetadunkowe i ochrong srodowiska;
— stoczni remontowych w zakresie zakupu nowych technologii dla proceséw diagnostycznych
1 projektowania budowy oraz remontow statkow.
Sprzyja temu utrzymywanie si¢ koniunktury §wiatowej na przewozy kontenerowe, przewozy
paliw ptynnych i remonty statkow. Ozywienie widoczne jest w polskich portach, np. w porcie
gdynskim (tab.1).

Tab. 1. Przetadunki w Porcie Gdynia

Eadunek Styczel'l2 0—0 :ierpieﬁ Styczel'l2 0—0 ;ierpieﬁ Dynamika (w %)
Wegiel i koks 743 500 720 000 97
Rudy 700 0 0
Inne masowe 1184200 1202 200 102
Zboza i pasze 733 500 871 300 119
Drewno 57 500 48 100 84
Drobnica 5099 000 5591 400 110
Paliwa ptynne 86 700 288 300 333
Razem 7905100 8721300 110
Kontenery 280 307 300 004 107

Zrodto: Przetadunki Portu Gdynia po IIl kw. 2005 r., ,Porty i Spedycja”, 5/2005, s. 3.

Najwigksza dynamike wzrostu wykazuja przetadunki paliw ptynnych, zboz 1 pasz, drobnicy
oraz kontenerow. Baltycki Terminal Kontenerowy usytuowany w Porcie Gdynia przetadowuje
80% kontenerow docierajacych do Polski 1 wysylanych z Polski. Korzystaja z niego najwigksi
armatorzy $wiata’. Budowany jest w nim takze drugi terminal kontenerowy (Hutchison Port
Holdings), ktory wkrétce zamierza rozpocza¢ dziatalnos¢ eksploatacyjna.

Podobna tendencja wystgpuje w Porcie Polnocnym (Gdansk), gdzie odnotowuje si¢ znaczny
wzrost przetadunkow paliw ptynnych 1 wegla. Od konca maja do konca wrzesnia 2005 r. dwukrot-
nie wzrosly rentownos$¢ i zysk.

Menedzerowie Portu Péinocnego poszukuja nowych obszaréw dziatalnosci, gdyz nie zamie-
rzaja poprzesta¢ na przetadunkach paliw 1 wegla. Planuja takze rozpoczgcie budowy nowego
terminalu kontenerowego. Dzialania te wiaza si¢ z opracowaniem planow, budowa lub przebu-
dowa nabrzezy, budowa catej infrastruktury otoczenia, a to wyzwala zaangazowanie innych
firm pracujacych na rzecz nowych inwestycji w gospodarce morskiej. Te mate firmy o profilu
morskim wykazuja przedsigbiorczo$¢ w przygotowywanych aplikacjach przetargowych, projek-
tach wlasnych 1 udziale w ich realizacji.

Zwigkszenie zdolnosci przetadunkowych nie bytoby mozliwe bez inwestycji w urzadzenia
przetadunkowe — suwnice, urzadzenia do obstugi wagondéw z kontenerami czy rozwigzania
techniczne w zakresie sprzgtu do wytadunku i przetadunku towaréw. Najwigcej tadunkow prze-
fadowano w porcie Gdansk — 75% ogolnego obrotu tych towarow w Polsce.

> M. Grzybowski, Dynamiczny terminal [w:] ,,Porty i Spedycja”, 2/2005, s. 121 13.
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Rozrost tej dziatalno$ci nie moze si¢ odbywac kosztem srodowiska przyrodniczego. Realizuje
sig¢ duze inwestycje w ochrong srodowiska morskiego i redukcje zanieczyszczen atmosfery.

Najbardziej widoczng cechg przedsi¢biorcza jest dazenie do zapewnienia, aby porty polskie
i stocznie byly ekologicznie czyste. Podejmowane dzialania to:

— monitorowanie stanu powietrza;

— przebudowa kanalizacji portowych;

— modernizacja stacji uzdatniania wody;

— badania czysto$ci osadéw dennych w basenach portowych;

— wprowadzenie hermetycznego system przetadunku chemikaliow;

— poprawa systemu odbioru 1 unieszkodliwiania odpadow;

— budowa instalacji do odzyskiwania oparow weglowodorowych powstatych w czasie zala-
dunku zbiornikowcow.

Polskie stocznie odnotowuja rowniez wzrost produkcji; portfel zamoéwien w koncu 2004 r. byt
pigciokrotnie wigkszy od produkcji 2004 r. mierzonej no$noscia statkow®.

Produkcja stoczniowa jest bardzo ztozona sfera; przestd) w tej branzy to duza strata. W polskich
stoczniach przestoje rowniez wystepuja — powodowane brakiem doptywu kapitatu, mimo ogra-
niczonego dofinansowania przez rzad. Ponadto dziatania bankow blokuja mozliwos¢ zaciagania
kredytéw przez stocznie. Banki uznaja budowe statkow za przedsigwzigcia ryzykowne pod
wzgledem finansowym (szybsza stopa zwrotu z zainwestowanego kapitalu dla bankéw to
przemyst naftowy 1 elektroniczny).

Statki sa poszukiwanym wyrobem na rynkach migdzynarodowych, ale w Polsce ich budowa
nadal odbywa si¢ w trudnych warunkach organizacyjnych i ograniczane sa zdolnos$ci produk-
cyjne. Bardziej widoczne efekty odnotowuja mniejsze stocznie remontowe, czgsto prywatne,
o stabilnej juz sytuacji finansowe;.

Zegluga jest traktowana jako margines polityki transportowej. Wprowadzenie gospodarki
rynkowej spowodowato odcigcie zeglugi od Zrodet tanich kredytow. Przedsigbiorstwa zadluzyty
si¢, nie maja pieni¢dzy na splatg dlugow oraz na inwestycje odtworzeniowe stanu floty, i utracity
zdolno$¢ konkurowania. Armatorzy podejmuja rozne dzialania: tworza spotki zagraniczne,
przerejestrowuja statki pod tanie bandery, uciekajac w ten sposob od polskich przepiséw finan-
sowych’. Pod polska bandera ptywa 12 jednostek; ich $redni wiek w konicu 2004 r. to 30 lat.
W najlepszej kondycji jest przedsiebiorstwo Polska Zegluga Morska. Jest znanym na §wiecie
armatorem, w dobrej sytuacji finansowej. Armator my$li o nowych inwestycjach. PZM przeszta
jednak bardzo gleboki i bolesny proces restrukturyzacji organizacyjnej, kadrowej 1 finansowe;.
Sprzedano majatek nieproduktywny, ktory przynosit straty, ograniczono zatrudnienie. Utrzyma-
no jednak renome firmy, kojarzona na $§wiecie z wysokimi kwalifikacjami polskich marynarzy.
Przedsigbiorstwo nadal jednak poszukuje drogi prywatyzacji.

Rybotowstwo morskie, jako marginalna dziedzina gospodarki morskiej, wr¢cz zapomniana, ogra-
niczana limitami potowowymi 1 restrykcyjna polityka finansowa, w 2004 r. odnotowalo wzrost
polowow w poréwnaniu z 2003 ., ale liczebnos$¢ floty jest bardzo mata. Wiele statkow wycofano
ze wzgledu na wiek, nieoptacalnos¢ remontow i kurczenie sig towisk przeznaczonych dla polskich
statkow. Caly tancuch: potowow — przetworstwa — odbioru na 1ad — hurtownikéw 1 konsumentow,
zostat zniszczony. Jego ograniczone ogniwa funkcjonuja jako dziatalno§¢ marginalna.

¢ P. Witek, Raport GUS o gospodarce morskiej w 2004 roku. Morze statystyki [w:] ,,Budownictwo
Okretowe”, 4/2005, s. 16

7 J.W. Doerffer, Powiqzania gospodarki morskiej z gospodarkq narodowq [w:] Materialy konferencji
., Strategia rozwoju gospodarki morskiej ”, Gdansk 23.04.1995 r., s. 3.
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W swietle zarysowanego skrotowo stanu gospodarki morskiej w Polsce, w trudnej 1 skompli-
kowanej sytuacji politycznej, finansowej, praw wtasnosci, restrukturyzacji i programéw napraw-
czych, mozna znalez¢ rozwiazania optymistyczne.

Strategie przedsigbiorczos$ci i postawy kreatywne

W polityce Unii Europejskiej dopiero obecnie uznaje si¢ za priorytet rozwoj systemu trans-
portowego z uwzglednieniem wymiany towarowej droga morska. Podkresla si¢ przy tym, ze
konkurencyjnos¢ Unii w warunkach globalizacji gospodarczej zalezy takze od systemu portowe-
go 1 catej infrastruktury morskiej panstw Unii. Opracowuje si¢ wiele dokumentdw regulujacych
sprawy zwiazane z tym obszarem dziatalnosci, tacznie z poszukiwaniem zrodet finansowania
rozwoju tak kosztownej infrastruktury®.

Polskie przedsigbiorstwa gospodarki morskiej, szczegolnie te, ktoére maja uregulowany stan
wlasnosci 1 dysponuja wlasnymi kapitatami, wykazuja duzg dynamike dostosowania do kon-
kurencji na Swiecie. Nie sa absorbowane dzialaniami naprawczymi czy poszukiwaniem kapi-
talow na dziatalno$¢. W takich warunkach mozna realizowac strategie przedsigbiorcze, budowac
kulture organizacji, doskonali¢ i poszukiwa¢ innowacji w celu uzyskania przewagi na rynku.
W gospodarce morskiej mozna wyodrebni¢ strategie przedsigbiorcze w dwoch obszarach (ryc. 1).

Ryc. 1. Obszar realizacji strategii przedsiebiorczych w gospodarce morskiej

Strategie przedsi¢biorcze

Porty morskie Przedsigbiorstwa prywatne wydzielone
Zegluga morska z majatku portéw
Stocznie Stocznie remontowe
— Przeksztalcenia wtasnosciowe — Planowanie strategii dziatania
— Odbudowa infrastruktury — Okreslanie celow konkurencyjnos$ci
— Programy naprawcze — Innowacje technologiczne
— Poszukiwanie zrodetl finansowania — Metody doskonalenia jakosci
— Aktywne zarzadzanie personelem
— Budowa renomy marki
— Wspotpraca z otoczeniem

Zrodto: opracowanie wtasne

Przedsigbiorstwa pierwszego obszaru na pewno odbuduja swoj majatek w taki sposéob, by
moc odzyskaé pozycje sprzed lat, co pozwoli na bardziej aktywne, konkurencyjne dzialania
organizacyjne 1 produkcyjne. Rodzi si¢ ku temu przychylno$¢ rzadu polskiego i Unii Europejskie;.
Obecna koniunktura na nowe statki, na przewozy tadunkow droga morska jest tak dobra, ze
nalezy wykazywac¢ optymizm, zwlaszcza wobec rozpoczynania budowy autostrady A1 taczacej
porty morskie z potudniem Polski 1 Europy.

Przedsigbiorstwa drugiego obszaru — terminale kontenerowe 1 stocznie remontowe — przezy-
waja tak duze zapotrzebowanie na swoje ustugi, ze pracuja z zyskiem, rozwijaja si¢ 1 inwestuja
w odtworzenie majatku. Najwigkszymi liderami przedsigbiorczosci sa stocznie remontowe: Stocznia

8 L. Kuzma, Ekonomika portow morskich i polityka portowa, UG, Gdansk 2003, s. 293-301.
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Remontowa ,,Nauta” oraz Gdanska Stocznia Remontowa. Szczego6lnie Gdanska Stocznia Remon-
towa o renomie swiatowej jest liderem przedsigbiorczosci w polskiej gospodarce morskiej. Atuty
przedsigbiorczosci tej stoczni zestawiono w tab. 2.

Tab. 2. Atuty przedsiebiorczosci Gdanskiej Stoczni Remontowej

Obszary zaangazowania

przedsigbiorczego Formy przedsi¢biorczosci

Organizacja przedsigbiorstwa | Stocznia pracuje w ramach Korporacji ,,Grupa Remontowa”, struktu-
ra procesowa, zespoty zadaniowe.

Kapitat i efekty ekonomiczne | Pozyskanie kapitalu prywatnego, biezace finansowanie, corocznie wy-
pracowywany zysk, wysoka rentowno$c.

Produkt/ustuga Najbardziej skomplikowane technicznie przebudowy i odbudowy
oraz budowa statkow.

Innowacje Podejmowanie eksperymentdw i prac nietypowych oraz budowy stat-
kéw specjalnych — prototypow, przygotowania do budowy kontene-
rowcow.

Inwestycje Nowoczesne formy komunikowania i programy komputerowe do sy-

mulacji zakresu remontu, kamery wizyjne do oceny technicznej i1 za-
kresu remontoéw, urzadzenia laserowe do badan kadtubow.

Metody zarzadzania Marketing personalny, zarzadzanie projektami, czystos¢ produkc;ji,
zarzadzanie jakoscia, przewidywanie i eliminowanie zaktocen, ciagta
ocena 1 doskonalenie stoczni.

Kultura organizacji Postawy etyczne, dbatos$¢ o klienta i pracownika, partnerska wspot-
praca z dostawcami i kooperantami, wspieranie kultury, wspotpraca
naukowa z uczelniami wyzszymi.

Renoma firmy Pozycja pierwsza stoczni remontowej w Europie i siddma na §wiecie,
najwigkszy pracodawca w tej branzy.

Kreatywnos¢ postaw Kazdy pracownik w tancuchu ustugi jest klientem jeden dla drugiego
(tzw. klient wewngtrzny); badania osobowos$ci 1 wspieranie $ciezki ka-
riery, grupy zadaniowe, aktywizacja menedzeréw jako pojedynczych
przedsigbiorcéw w stoczni, przedsigbiorczo$¢ wynagradzana dodatko-
wo, mozliwo$¢ aktywnego uczestnictwa wszystkich pracownikow.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: G. Landowski, Czas na zmiany [w:] ,Budownictwo Okretowe”,
8/2005, s. 16-18.

Podsumowanie

Innowacyjne i tworcze podejs$cie do organizacji dziatan odbudowujacych przedsigbiorstwa
gospodarki morskiej istnieje; najczescie] jest widoczne w postawach ,,0d dotu”. Pokonanie trud-
nosci w tych organizacjach 1 wykorzystanie szans dla Polski musi zosta¢ wsparte aktywnym
1 jednoznacznym stanowiskiem polskich wladz. Z boomu na rozw6; gospodarki morskiej korzy-
sta¢ beda takze przyszte pokolenia. Najlepsze za§ wzorce przedsigbiorczosci powinny by¢ po-
wielane, tak by budowac¢ postawy kreatywne i sprzyja¢ rozwojowi Polski.
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Polish Entrepreneurship in the Naval Industry

The goal of this text is to focus on the situation of companies in Polish naval industry and to
define the condition of their activity, entrepreneurship, and their attitudes toward innovations.
This discussion is a search for the answer to the question: Is it possible to see any signs of
entrepreneurship in the organizations and the activities in this sector? Authors emphasize the
naval companies mainly organize the sea shipping, and their business is usually complex, it
needs a lot of capital, and there is fierce global competition. With the transformation of political
system and Polish economical reform in this industry, it was not propitious time to growth for
these companies. Both the fleet, and the shipbuilding, and their bases started to deteriorate.
According to the authors, naval industry was at the disadvantage because public opinion
assumed that the sea was less important to the national economy, so the fleet and shipbuilding
were not economically justifiable and naval industry was the burden that slowed down the
development of national economy. Fortunately this time is over, because the good trends appe-
ared toward a growth in the naval trade, and because of boom in the sea transport, in shipbuil-
ding and in ship maintenance.



