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Polska przedsiêbiorczo�æ w gospodarce morskiej
� problemy i szanse na sukces

Wprowadzenie
Celem niniejszego artyku³u jest przybli¿enie sytuacji przedsiêbiorstw polskiej gospodarki

morskiej oraz okre�lenie stanu ich aktywno�ci, przedsiêbiorczo�ci i postaw innowacyjnych.
Rodzi siê pytanie: czy obecnie w tym sektorze mo¿na w ogóle dostrzec organizacje przedsiê-
biorcze lub dzia³ania o charakterze przedsiêbiorczym?

Przedsiêbiorstwa gospodarki morskiej to g³ównie organizatorzy ¿eglugi morskiej, przedsiê-
biorstwa rybo³ówstwa morskiego, porty morskie, stocznie i wiele ma³ych firm kooperuj¹cych
z obs³ug¹ portów i stoczni. Wiêkszo�æ z nich to organizacje o do�æ skomplikowanym profilu
dzia³alno�ci, du¿ej kapita³och³onno�ci i silnej konkurencji �wiatowej. Ponadto, okres transfor-
macji ustrojowej i wprowadzenie reform gospodarczych w Polsce w tym sektorze nie sprzyja³y
rozwojowi tych przedsiêbiorstw. Oznacza³o to niszczenie floty, przemys³u okrêtowego oraz
jego zaplecza1. Utrwalono tak¿e przekonanie, ¿e znaczenie morza dla gospodarki narodowej jest
ograniczone, a zatem flota morska i przemys³ okrêtowy s¹ nieop³acalne, ca³a za� gospodarka
morska jest balastem hamuj¹cym rozwój gospodarki ca³ego kraju. Na szczê�cie okres ten ju¿
min¹³, zarysowa³y siê bowiem pomy�lne trendy �wiatowe w obrocie morskim oraz koniunktura
na transport morski, budowê nowych statków i remonty stoczniowe.

Wp³yw transformacji ustrojowej na stan przedsiêbiorstw gospodarki morskiej
Gospodarczy rozwój danego regionu i ca³ego kraju determinowany jest ró¿nymi czynnikami

z zakresu dzia³alno�ci politycznej, legislacyjnej i gospodarczej pañstwa. Powi¹zany jest równie¿
z uwarunkowaniami zewnêtrznymi � prawem miêdzynarodowym, trendami i koniunktur¹ w gospo-
darkach �wiatowych.

Sprawny rozwój przedsiêbiorstw i wyzwolenie postaw przedsiêbiorczych w kraju mo¿na nie-
w¹tpliwie osi¹gn¹æ wówczas, gdy w³adze centralne i lokalne s¹ w pe³ni �wiadome istoty warun-
ków u³atwienia dzia³alno�ci przedsiêbiorstw. Przedsiêbiorstwom gospodarki morskiej w Polsce
nie tylko nie u³atwiono dzia³alno�ci, ale zastosowano wobec nich terapiê szokow¹, gwa³town¹
i nieprzemy�lan¹, hamuj¹c¹ ich rozwój na wiele lat. Zastosowanie najskuteczniejszych instru-
mentów: ustawodawstwa i stosunku w³adz fiskalnych, niesprzyjaj¹cych przedsiêbiorczo�ci tego
sektora, a tak¿e brak polityki morskiej, strategii konkurowania oraz kapita³ów w³asnych dope³ni³y
obraz trudnej sytuacji tych przedsiêbiorstw i upadku wielu z nich.

Warunki ekonomiczne s¹ nadal niedostosowane do potrzeb tych przedsiêbiorstw. Brak im �rodków
na prowadzenie inwestycji odtworzeniowych i rozwojowych, na sp³atê d³ugów z zaci¹gniêtych

1 J.W. Doerffer, Powi¹zania gospodarki morskiej z gospodark¹ narodow¹ [w:] Materia³y konferencji

�Strategia rozwoju gospodarki morskiej�, Gdañsk, 23.04.1995 r.
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kredytów. Inicjatywy mened¿erskie pozwalaj¹ niektórym przedsiêbiorstwom utrzymaæ siê na
rynku, ale bez zdolno�ci konkurowania z najlepszymi.

Przedsiêbiorstwa przemys³u okrêtowego podejmuj¹ ogromne wyzwania przysz³o�ci. Jednak-
¿e w warunkach nierozwi¹zanych p³atno�ci z okresu przesz³ego, w warunkach koniecznych
przekszta³ceñ w³asno�ciowych i restrukturyzacji nie s¹ one w stanie sprostaæ konkurencji na
wspomaganym przez rz¹dy miêdzynarodowym rynku okrêtowym.

�wiatowa gospodarka morska zna i stosuje ró¿ne formy finansowego wspierania przedsiê-
biorstw morskich2:
� d³ugoterminowe nisko oprocentowane po¿yczki (Japoñski Bank Rozwoju);
� udzielanie wspieranych przez rz¹d kredytów dla stoczni (Japonia);
� wykorzystywanie systemu podatkowego dla poprawy konkurencyjno�ci (Dania).

Zastosowanie podobnych rozwi¹zañ w Polsce pomog³oby polskiemu przemys³owi morskie-
mu ponownie staæ siê konkurencyjnym.

W krajach Unii Europejskiej nie ma polityki bran¿owej, np. polityki morskiej. Tymczasem
istnia³ ukryty protekcjonizm pañstw Unii dla gospodarki morskiej, który nabiera cech for-
malnej polityki morskiej3. Obserwuje siê wiêksze zainteresowanie rz¹du i zaanga¿owanie w wy-
pracowywanie programów naprawczych. Programy naprawcze i podejmowanie restrukturyzacji
przedsiêbiorstw gospodarki morskiej, chocia¿ powolne, czêsto postêpuj¹ce �od do³u�, zmierzaj¹
jednak do racjonalizacji dzia³añ, wzmocnienia kapita³owego czê�ci przedsiêbiorstw i uzyskania
w miarê trwa³ej zdolno�ci finansowej. Te przedsiêbiorstwa to ¿egluga promowa, nieliczne ¿eglu-
gowe spó³ki armatorskie, porty morskie Gdañsk, Gdynia, Szczecin-�winouj�cie oraz stocznie
remontowe wraz z nowym, odbudowanym zapleczem kooperacyjnym.

Stan obecny przedsiêbiorstw gospodarki morskiej i cechy przedsiêbiorcze
Prezentuj¹c rzeczywisto�æ przedsiêbiorstw gospodarki morskiej w Polsce, nie nale¿y opisy-

waæ ich tylko w czarnych barwach, s¹ bowiem w�ród nich tak¿e organizacje przedsiêbiorcze.
Polskie stocznie wiêcej buduj¹ i remontuj¹, porty prze³adowuj¹ wiêcej ³adunków, flota nieco
siê powiêksza i nawet polskie rybo³ówstwo odnotowuje poprawê4.

Tendencje wzrostu i poprawy s¹ równie¿ zwi¹zane z dzia³aniami przedsiêbiorczymi, przewa¿a-
j¹cymi w dwóch p³aszczyznach:
� w zakresie modernizacji, nowych inwestycji i rozwoju infrastruktury;
� w zakresie dzia³alno�ci mened¿erskiej i efektów przedsiêbiorstw morskich.

Modernizacja, nowe inwestycje i rozwój infrastruktury portów, stoczni, tras dojazdowych
(morskich, drogowych i kolejowych) maj¹ zwi¹zek z wykorzystywaniem unijnych funduszy
strukturalnych oraz kapita³u nowych w³a�cicieli tych przedsiêbiorstw. Do wykazania siê przed-
siêbiorczo�ci¹ niezbêdny jest kapita³. W sektorze morskim w pozyskiwaniu tego kapita³u powinno
mieæ udzia³ pañstwo. Dopiero wówczas, kiedy dysponuje siê kapita³em, mo¿na byæ przedsiêbior-
czym w pe³nym zakresie � wprowadzaæ innowacyjne produkty i us³ugi, inwestowaæ w rozwój,
zatrudniaæ najlepiej wykwalifikowanych pracowników oraz poszukiwaæ nowoczesnych metod
organizacji i zarz¹dzania.

2 S. Piocha, Gospodarka morska. Ekonomiczne w³a�ciwo�ci funkcjonowania i rozwoju, Wy¿sza Szko³a
In¿ynierska, Koszalin 1996, s. 121.
3 J. Pietrusiñska, �wiatowy Dzieñ Morza [w:] �Porty i Spedycja�, 5/2005, s. 9.
4 P. Witek, Raport GUS o gospodarce morskiej w 2004 roku. Morze statystyki [w:] �Budownictwo Okrê-
towe�, 4/2005, s. 15�17.

BARBARA PYTKO, ROMAN WATRAS



117

Najwiêksze zaanga¿owanie kapita³owe i najwiêksze o¿ywienie dotyczy dzi�:
� portów Gdañska i Gdyni w zakresie budowy nowych terminali kontenerowych;
� modernizacji nabrze¿y, inwestycji w urz¹dzenia prze³adunkowe i ochronê �rodowiska;
� stoczni remontowych w zakresie zakupu nowych technologii dla procesów diagnostycznych

i projektowania budowy oraz remontów statków.
Sprzyja temu utrzymywanie siê koniunktury �wiatowej na przewozy kontenerowe, przewozy

paliw p³ynnych i remonty statków. O¿ywienie widoczne jest w polskich portach, np. w porcie
gdyñskim (tab.1).

Tab. 1. Prze³adunki w Porcie Gdynia

Wêgiel i koks 743 500 720 000 97

Rudy 700 0 0

Inne masowe 1 184 200 1 202 200 102

Zbo¿a i pasze 733 500 871 300 119

Drewno 57 500 48 100 84

Drobnica 5 099 000 5 591 400 110

Paliwa p³ynne 86 700 288 300 333

Razem 7 905 100 8 721 300 110

Kontenery 280 307 300 004 107

�ród³o: Prze³adunki Portu Gdynia po III kw. 2005 r., �Porty i Spedycja�, 5/2005, s. 3.

Najwiêksz¹ dynamikê wzrostu wykazuj¹ prze³adunki paliw p³ynnych, zbó¿ i pasz, drobnicy
oraz kontenerów. Ba³tycki Terminal Kontenerowy usytuowany w Porcie Gdynia prze³adowuje
80% kontenerów docieraj¹cych do Polski i wysy³anych z Polski. Korzystaj¹ z niego najwiêksi
armatorzy �wiata5. Budowany jest w nim tak¿e drugi terminal kontenerowy (Hutchison Port
Holdings), który wkrótce zamierza rozpocz¹æ dzia³alno�æ eksploatacyjn¹.

Podobna tendencja wystêpuje w Porcie Pó³nocnym (Gdañsk), gdzie odnotowuje siê znaczny
wzrost prze³adunków paliw p³ynnych i wêgla. Od koñca maja do koñca wrze�nia 2005 r. dwukrot-
nie wzros³y rentowno�æ i zysk.

Mened¿erowie Portu Pó³nocnego poszukuj¹ nowych obszarów dzia³alno�ci, gdy¿ nie zamie-
rzaj¹ poprzestaæ na prze³adunkach paliw i wêgla. Planuj¹ tak¿e rozpoczêcie budowy nowego
terminalu kontenerowego. Dzia³ania te wi¹¿¹ siê z opracowaniem planów, budow¹ lub przebu-
dow¹ nabrze¿y, budow¹ ca³ej infrastruktury otoczenia, a to wyzwala zaanga¿owanie innych
firm pracuj¹cych na rzecz nowych inwestycji w gospodarce morskiej. Te ma³e firmy o profilu
morskim wykazuj¹ przedsiêbiorczo�æ w przygotowywanych aplikacjach przetargowych, projek-
tach w³asnych i udziale w ich realizacji.

Zwiêkszenie zdolno�ci prze³adunkowych nie by³oby mo¿liwe bez inwestycji w urz¹dzenia
prze³adunkowe � suwnice, urz¹dzenia do obs³ugi wagonów z kontenerami czy rozwi¹zania
techniczne w zakresie sprzêtu do wy³adunku i prze³adunku towarów. Najwiêcej ³adunków prze-
³adowano w porcie Gdañsk � 75% ogólnego obrotu tych towarów w Polsce.

5 M. Grzybowski, Dynamiczny terminal [w:] �Porty i Spedycja�, 2/2005, s. 12 i 13.

Dynamika (w %)£adunek
Styczeñ � sierpieñ

2004
Styczeñ � sierpieñ

2005
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Rozrost tej dzia³alno�ci nie mo¿e siê odbywaæ kosztem �rodowiska przyrodniczego. Realizuje
siê du¿e inwestycje w ochronê �rodowiska morskiego i redukcjê zanieczyszczeñ atmosfery.

Najbardziej widoczn¹ cech¹ przedsiêbiorcz¹ jest d¹¿enie do zapewnienia, aby porty polskie
i stocznie by³y ekologicznie czyste. Podejmowane dzia³ania to:
� monitorowanie stanu powietrza;
� przebudowa kanalizacji portowych;
� modernizacja stacji uzdatniania wody;
� badania czysto�ci osadów dennych w basenach portowych;
� wprowadzenie hermetycznego system prze³adunku chemikaliów;
� poprawa systemu odbioru i unieszkodliwiania odpadów;
� budowa instalacji do odzyskiwania oparów wêglowodorowych powsta³ych w czasie za³a-

dunku zbiornikowców.
Polskie stocznie odnotowuj¹ równie¿ wzrost produkcji; portfel zamówieñ w koñcu 2004 r. by³

piêciokrotnie wiêkszy od produkcji 2004 r. mierzonej no�no�ci¹ statków6.
Produkcja stoczniowa jest bardzo z³o¿on¹ sfer¹; przestój w tej bran¿y to du¿a strata. W polskich

stoczniach przestoje równie¿ wystêpuj¹ � powodowane brakiem dop³ywu kapita³u, mimo ogra-
niczonego dofinansowania przez rz¹d. Ponadto dzia³ania banków blokuj¹ mo¿liwo�æ zaci¹gania
kredytów przez stocznie. Banki uznaj¹ budowê statków za przedsiêwziêcia ryzykowne pod
wzglêdem finansowym (szybsza stopa zwrotu z zainwestowanego kapita³u dla banków to
przemys³ naftowy i elektroniczny).

Statki s¹ poszukiwanym wyrobem na rynkach miêdzynarodowych, ale w Polsce ich budowa
nadal odbywa siê w trudnych warunkach organizacyjnych i ograniczane s¹ zdolno�ci produk-
cyjne. Bardziej widoczne efekty odnotowuj¹ mniejsze stocznie remontowe, czêsto prywatne,
o stabilnej ju¿ sytuacji finansowej.

¯egluga jest traktowana jako margines polityki transportowej. Wprowadzenie gospodarki
rynkowej spowodowa³o odciêcie ¿eglugi od �róde³ tanich kredytów. Przedsiêbiorstwa zad³u¿y³y
siê, nie maj¹ pieniêdzy na sp³atê d³ugów oraz na inwestycje odtworzeniowe stanu floty, i utraci³y
zdolno�æ konkurowania. Armatorzy podejmuj¹ ró¿ne dzia³ania: tworz¹ spó³ki zagraniczne,
przerejestrowuj¹ statki pod tanie bandery, uciekaj¹c w ten sposób od polskich przepisów finan-
sowych7. Pod polsk¹ bander¹ p³ywa 12 jednostek; ich �redni wiek w koñcu 2004 r. to 30 lat.
W najlepszej kondycji jest przedsiêbiorstwo Polska ¯egluga Morska. Jest znanym na �wiecie
armatorem, w dobrej sytuacji finansowej. Armator my�li o nowych inwestycjach. P¯M przesz³a
jednak bardzo g³êboki i bolesny proces restrukturyzacji organizacyjnej, kadrowej i finansowej.
Sprzedano maj¹tek nieproduktywny, który przynosi³ straty, ograniczono zatrudnienie. Utrzyma-
no jednak renomê firmy, kojarzon¹ na �wiecie z wysokimi kwalifikacjami polskich marynarzy.
Przedsiêbiorstwo nadal jednak poszukuje drogi prywatyzacji.

Rybo³ówstwo morskie, jako marginalna dziedzina gospodarki morskiej, wrêcz zapomniana, ogra-
niczana limitami po³owowymi i restrykcyjn¹ polityk¹ finansow¹, w 2004 r. odnotowa³o wzrost
po³owów w porównaniu z 2003 r., ale liczebno�æ floty jest bardzo ma³a. Wiele statków wycofano
ze wzglêdu na wiek, nieop³acalno�æ remontów i kurczenie siê ³owisk przeznaczonych dla polskich
statków. Ca³y ³añcuch: po³owów � przetwórstwa � odbioru na l¹d � hurtowników i konsumentów,
zosta³ zniszczony. Jego ograniczone ogniwa funkcjonuj¹ jako dzia³alno�æ marginalna.

6 P. Witek, Raport GUS o gospodarce morskiej w 2004 roku. Morze statystyki [w:] �Budownictwo
Okrêtowe�, 4/2005, s. 16
7 J.W. Doerffer, Powi¹zania gospodarki morskiej z gospodark¹ narodow¹ [w:] Materia³y konferencji

�Strategia rozwoju gospodarki morskiej�, Gdañsk 23.04.1995 r., s. 3.
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W �wietle zarysowanego skrótowo stanu gospodarki morskiej w Polsce, w trudnej i skompli-
kowanej sytuacji politycznej, finansowej, praw w³asno�ci, restrukturyzacji i programów napraw-
czych, mo¿na znale�æ rozwi¹zania optymistyczne.

Strategie przedsiêbiorczo�ci i postawy kreatywne
W polityce Unii Europejskiej dopiero obecnie uznaje siê za priorytet rozwój systemu trans-

portowego z uwzglêdnieniem wymiany towarowej drog¹ morsk¹. Podkre�la siê przy tym, ¿e
konkurencyjno�æ Unii w warunkach globalizacji gospodarczej zale¿y tak¿e od systemu portowe-
go i ca³ej infrastruktury morskiej pañstw Unii. Opracowuje siê wiele dokumentów reguluj¹cych
sprawy zwi¹zane z tym obszarem dzia³alno�ci, ³¹cznie z poszukiwaniem �róde³ finansowania
rozwoju tak kosztownej infrastruktury8.

Polskie przedsiêbiorstwa gospodarki morskiej, szczególnie te, które maj¹ uregulowany stan
w³asno�ci i dysponuj¹ w³asnymi kapita³ami, wykazuj¹ du¿¹ dynamikê dostosowania do kon-
kurencji na �wiecie. Nie s¹ absorbowane dzia³aniami naprawczymi czy poszukiwaniem kapi-
ta³ów na dzia³alno�æ. W takich warunkach mo¿na realizowaæ strategie przedsiêbiorcze, budowaæ
kulturê organizacji, doskonaliæ i poszukiwaæ innowacji w celu uzyskania przewagi na rynku.
W gospodarce morskiej mo¿na wyodrêbniæ strategie przedsiêbiorcze w dwóch obszarach (ryc. 1).

Ryc. 1. Obszar realizacji strategii przedsiêbiorczych w gospodarce morskiej

8 L. Ku�ma, Ekonomika portów morskich i polityka portowa, UG, Gdañsk 2003, s. 293�301.

Przedsiêbiorstwa prywatne wydzielone
z maj¹tku portów
Stocznie remontowe
� Planowanie strategii dzia³ania
� Okre�lanie celów konkurencyjno�ci
� Innowacje technologiczne
� Metody doskonalenia jako�ci
� Aktywne zarz¹dzanie personelem
� Budowa renomy marki
� Wspó³praca z otoczeniem

Strategie przedsiêbiorcze

Porty morskie
¯egluga morska
Stocznie
� Przekszta³cenia w³asno�ciowe
� Odbudowa infrastruktury
� Programy naprawcze
� Poszukiwanie �róde³ finansowania

�ród³o: opracowanie w³asne

Przedsiêbiorstwa pierwszego obszaru na pewno odbuduj¹ swój maj¹tek w taki sposób, by
móc odzyskaæ pozycjê sprzed lat, co pozwoli na bardziej aktywne, konkurencyjne dzia³ania
organizacyjne i produkcyjne. Rodzi siê ku temu przychylno�æ rz¹du polskiego i Unii Europejskiej.
Obecna koniunktura na nowe statki, na przewozy ³adunków drog¹ morsk¹ jest tak dobra, ¿e
nale¿y wykazywaæ optymizm, zw³aszcza wobec rozpoczynania budowy autostrady A1 ³¹cz¹cej
porty morskie z po³udniem Polski i Europy.

Przedsiêbiorstwa drugiego obszaru � terminale kontenerowe i stocznie remontowe � prze¿y-
waj¹ tak du¿e zapotrzebowanie na swoje us³ugi, ¿e pracuj¹ z zyskiem, rozwijaj¹ siê i inwestuj¹
w odtworzenie maj¹tku. Najwiêkszymi liderami przedsiêbiorczo�ci s¹ stocznie remontowe: Stocznia
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Remontowa �Nauta� oraz Gdañska Stocznia Remontowa. Szczególnie Gdañska Stocznia Remon-
towa o renomie �wiatowej jest liderem przedsiêbiorczo�ci w polskiej gospodarce morskiej. Atuty
przedsiêbiorczo�ci tej stoczni zestawiono w tab. 2.

Tab. 2. Atuty przedsiêbiorczo�ci Gdañskiej Stoczni Remontowej

Formy przedsiêbiorczo�ci
Obszary zaanga¿owania

przedsiêbiorczego

Organizacja przedsiêbiorstwa

Kapita³ i efekty ekonomiczne

Produkt/us³uga

Innowacje

Inwestycje

Metody zarz¹dzania

Kultura organizacji

Renoma firmy

Kreatywno�æ postaw

Stocznia pracuje w ramach Korporacji �Grupa Remontowa�, struktu-
ra procesowa, zespo³y zadaniowe.

Pozyskanie kapita³u prywatnego, bie¿¹ce finansowanie, corocznie wy-
pracowywany zysk, wysoka rentowno�æ.

Najbardziej skomplikowane technicznie przebudowy i odbudowy
oraz budowa statków.

Podejmowanie eksperymentów i prac nietypowych oraz budowy stat-
ków specjalnych � prototypów, przygotowania do budowy kontene-
rowców.

Nowoczesne formy komunikowania i programy komputerowe do sy-
mulacji zakresu remontu, kamery wizyjne do oceny technicznej i za-
kresu remontów, urz¹dzenia laserowe do badañ kad³ubów.

Marketing personalny, zarz¹dzanie projektami, czysto�æ produkcji,
zarz¹dzanie jako�ci¹, przewidywanie i eliminowanie zak³óceñ, ci¹g³a
ocena i doskonalenie stoczni.

Postawy etyczne, dba³o�æ o klienta i pracownika, partnerska wspó³-
praca z dostawcami i kooperantami, wspieranie kultury, wspó³praca
naukowa z uczelniami wy¿szymi.

Pozycja pierwsza stoczni remontowej w Europie i siódma na �wiecie,
najwiêkszy pracodawca w tej bran¿y.

Ka¿dy pracownik w ³añcuchu us³ugi jest klientem jeden dla drugiego
(tzw. klient wewnêtrzny); badania osobowo�ci i wspieranie �cie¿ki ka-
riery, grupy zadaniowe, aktywizacja mened¿erów jako pojedynczych
przedsiêbiorców w stoczni, przedsiêbiorczo�æ wynagradzana dodatko-
wo, mo¿liwo�æ aktywnego uczestnictwa wszystkich pracowników.

�ród³o: opracowanie w³asne na podstawie: G. Landowski, Czas na zmiany [w:] �Budownictwo Okrêtowe�,
8/2005, s. 16�18.

Podsumowanie
Innowacyjne i twórcze podej�cie do organizacji dzia³añ odbudowuj¹cych przedsiêbiorstwa

gospodarki morskiej istnieje; najczê�ciej jest widoczne w postawach �od do³u�. Pokonanie trud-
no�ci w tych organizacjach i wykorzystanie szans dla Polski musi zostaæ wsparte aktywnym
i jednoznacznym stanowiskiem polskich w³adz. Z boomu na rozwój gospodarki morskiej korzy-
staæ bêd¹ tak¿e przysz³e pokolenia. Najlepsze za� wzorce przedsiêbiorczo�ci powinny byæ po-
wielane, tak by budowaæ postawy kreatywne i sprzyjaæ rozwojowi Polski.

BARBARA PYTKO, ROMAN WATRAS
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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.

Polska przedsiêbiorczo�æ w gospodarce morskiej � problemy i szanse na sukces


