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WSTĘP 

Przedmiotem zamówienia była analiza wybranych branż gospodarki, 

zidentyfikowanie pomorskich przedsiębiorstw należących do tych branż oraz 

wyznaczenie potencjalnych zagranicznych rynków zbytu dla ich produktów. 

Projekt składał się z dwóch etapów: 

▪ ETAP I – przygotowanie bazy podmiotów, 

▪ ETAP II – analiza wybranych branż oraz wyznaczenie potencjalnych 

zagranicznych rynków zbytu dla ich produktów. 

Głównym celem etapu II była analiza trzech branż, wyznaczenie w każdej z nich 

trzech najbardziej perspektywicznych produktów/usług pod kątem eksportu oraz 

wskazanie po jednym perspektywicznym rynku pod względem eksportu dla każdej 

branży.  

Analiza każdej branży obejmuje następujący zakres informacji: 

▪ charakterystykę branży, w tym informacje o strukturze i działalności 

przedsiębiorstw w branży, 

▪ charakterystykę działalności eksportowej branży, 

▪ ocenę technologii i innowacyjności produktów z branży, 

▪ identyfikację problemów/barier w rozwoju pomorskiej branży oraz prognozy 

i perspektywy rozwoju branży, 

▪ wskazanie czynników makroekonomicznych i trendów gospodarczych, 

które oddziałują na branże i ich produkty, 

▪ wpływ czynników COVID -19 na branże, 

▪ identyfikację trzech najbardziej perspektywicznych kategorii 

produktów/usług pod względem eksportu dla każdej z analizowanych branż, 

wraz z uzasadnieniem wyboru, 

▪ identyfikację oraz charakterystykę jednego perspektywicznego rynku 

zagranicznego pod względem eksportu dla każdej z branż  

z uwzględnieniem perspektywicznych produktów. 

Siłą napędową regionu pomorskiego są inwestycje zagraniczne. Na terenie 

województwa zlokalizowanych jest wiele firm produkcyjnych, w tym również 

przedsiębiorstwa światowe, a także centra badań i rozwoju wspierające pomorski 
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przemysł. Za wyborem województwa pomorskiego jako lokalizacji biznesu 

przemawia kilka atutów tego regionu: 

▪ strategiczne położenie w centrum Europy oraz nad Morzem Bałtyckim, 

▪ dostępność transportowa regionu, 

▪ zdywersyfikowana gospodarka, 

▪ zaawansowane zaplecze badawczo-rozwojowe, m.in. liczne parki naukowo-

technologiczne i inkubatory przedsiębiorczości 

▪ polityka prorozwojowa regionu,  

▪ dwie specjalne strefy ekonomiczne: Pomorska Specjalna Strefa 

Ekonomiczna i Słupska Specjalna Strefa Ekonomiczna, 

▪ silne ośrodki miejskie zlokalizowane w regionie, gromadzące cenny kapitał 

ludzki w wieku produkcyjnym, 

▪ zaawansowany system obsługi i wsparcia inwestorów. 

Zważywszy na zakres przedmiotowy projektu zastosowano triangulację 

metodologiczną. Podejście takie umożliwiło uchwycenie różnych aspektów 

badanego przedmiotu, pozwoliło też wykorzystać mocne strony każdej metody 

przy wzajemnej neutralizacji ich słabości. Uzyskany w ten sposób materiał z jednej 

strony pozwolił na statystyczną analizę danych, z drugiej zaś umożliwił zebranie 

pogłębionych informacji o charakterze wyjaśniającym. W ramach niniejszego 

opracowania wykorzystano techniki: desk research oraz ITI. 

Desk research to technika badawcza opierająca się na analizie danych zastanych. 

Analiza źródeł wtórnych to metoda badań służąca zebraniu i analizie danych 

dotyczących wybranego problemu bez konieczności podejmowania pracy  

w terenie. Cechy charakterystyczne metody desk research to fakt, iż badanie opiera 

się na analizie materiałów zastanych. Zgodnie z SIWZ dane wtórne wykorzystane 

przy analizie stanowiły: 

▪ statystyki publiczne i opracowania rządowe, branżowe, instytucji 

gospodarczych, instytucji statystycznych, organizacji, zrzeszeń, 

▪ prace naukowe – publikacje naukowe, raporty badawcze instytucji 

naukowych, 

▪ publikacje w massmediach, w tym prasa, czasopisma fachowe, 

▪ katalogi, prospekty, 

▪ raporty i opracowania komercyjnych agencji badań marketingowych, 

▪ bazy danych. 
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Wykonawca dodatkowo przeprowadził wywiady ITI wśród firm zakwalifikowanych 

do branż.  Wywiady ITI (Individual Telephone Interview) to jedna z najbardziej 

popularnych metod badań jakościowych, polegająca na szczegółowej, wnikliwej 

rozmowie z respondentem. Celem badania jest dotarcie do precyzyjnych 

informacji, poszerzenie wiedzy związanej z tematem. W trakcie wywiadu zadawane 

są pytania o charakterze eksploracyjnym mające doprowadzić do 

wyjaśnienia/zrozumienia zjawisk, motywacji, postaw, zachowań. Metoda ITI była 

użyteczna w kontekście realizacji przedmiotowego badania ze względu na 

możliwość poznania indywidualnych opinii respondentów w zakresie objętym 

przedmiotem badania, przy eliminacji czynnika związanego z presją grupy mającej 

wpływ na formułowanie opinii i postaw. Badanie umożliwiło również dobór 

respondentów w taki sposób, aby byli oni w stanie udzielić wyczerpujących  

i pogłębionych odpowiedzi na pytania służące realizacji badania. 

Wykonawca przeprowadził wywiady jakościowe przy wykorzystaniu scenariusza 

rozmowy, który został zaakceptowany przez Zamawiającego.  

Dodatkowo, każda firma uczestnicząca w wywiadzie została wcześniej 

zaakceptowana przez Zamawiającego, na podstawie przesłanego uzasadnienia jej 

wyboru. 

Wywiady zostały przeprowadzone wśród: 

▪ N=10 przedstawicieli firm z branży budowa statków, 

▪ N=11 przedstawicieli firm z branży produkty i instalacje OZE, 

▪ N=10 przedstawicieli firm z branży OEM Maszyny przemysłowe. 

Branża budowa statków obejmuje między innymi działalności zajmujące się: 

budową i/lub remontem statków, antykorozją, instalacjami okrętowymi, izolacjami 

okrętowymi, wytwarzaniem mebli okrętowych, stolarką okrętową, usługami 

spawalniczymi, usługami monterskimi, rusztowaniami, urządzeniami okrętowymi, 

serwisem urządzeń okrętowych, wyposażeniem statków, technicznym 

zaopatrzeniem statków, silnikami okrętowymi, siłowniami okrętowymi, 

kotłowniami okrętowymi, turbinami okrętowymi, hydrauliką okrętową, 

automatyką morską, surowicami okrętowymi, elektroniką morską, okrętową, 

jachtową, nawigacją morską, urządzeniami nawigacyjnymi, symulatorami 

morskimi, sonarami, urządzeniami połowowymi, echosondami morskimi, 

radarami, ploterami morskimi itp.. 
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BUDOWA STATKÓW 

CHARAKTERYSTYKA BRANŻY, W TYM INFORMACJE O STRUKTURZE  

I DZIAŁALNOŚCI PRZEDSIĘBIORSTW W BRANŻY 

Przemysł stoczniowy to biznes cykliczny i kapitałochłonny. W 2019 roku wielkość 

światowego rynku stoczniowego osiągnęła wartość 162,52 mld USD. Zaostrzone 

przepisy dotyczące ochrony środowiska, które weszły w życie na początku 2020 

roku wywołały zapotrzebowanie na technologie ograniczające emisje siarki ze 

spalin statków. Jednak w tym samym czasie liczba odwołań zamówień zaczęła 

rosnąć, gdy widoczny stał się wpływ pandemii koronawirusa na sektor statków 

wycieczkowych. W związku z tym, według wstępnych szacunków, wartość 

globalnego rynku w 2020 roku wyniosła 150,42 mld USD. Według prognoz, wielkość 

rynku ma wrócić do poziomu sprzed pandemii dopiero w przyszłym roku, kiedy to 

ma osiągnąć wartość 161,83 mld USD. 
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Polska branża budowy statków pod względem liczby producentów, prężnie  

i nieprzerwanie rozwija się od 2013 roku. Wtedy na polskim rynku funkcjonowało 

664 przedsiębiorstw zajmujących się budową statków i łodzi. Następnie 

nieprzerwanie rok do roku liczba armatorów w Polsce wzrastała do 2019 roku.  

W 2020 roku nastąpił niewielki, 1,7% spadek r/r co wywołane było wybuchem 

pandemii COVID-19 i chwilowym „zamrożeniem” popytu. Jednak w porównaniu 

 z rokiem 2013, liczba przedsiębiorstw budujących statki i łodzie w 2020 roku była  

o 105,4% większa.  

 

W 2017 roku przychody branży związane z budową statków i łodzi w Polsce wyniosły 

713,03 mln USD, a więc o 18,9% mniej niż w roku poprzednim. Według prognoz  

w 2022 roku przychody branży wyniosą 760,79 mln USD i wzrosną w 2025 roku do 

poziomu 792,31 mln USD. 
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Z kolei przychody branży związane z budową łodzi rekreacyjnych i sportowych  

w 2017 roku wyniosły 509, 53 mln USD, a więc o 31,3% więcej niż w roku poprzednim. 

W 2022 roku przychody branży mają osiągnąć poziom 510,59 mln USD – wzrost  

o 2,9% w stosunku do 2021 roku. Prognozuje się, że przychody związane z budową 

łodzi rekreacyjnych i sportowych w 2025 roku osiągną poziom 535,84 mln USD,  

a więc dwa razy więcej niż w 2012 roku. 

 

Z kolei obszar związany z naprawami i konserwacjami statków i łodzi przyniósł  

w 2017 roku przychody na poziomie 897,44 mln USD. Według prognoz, w 2022 roku 

przychody sektora wyniosą 989,19 mln USD, a w 2025 firmy z branży wypracują 

łączny przychód na poziomie 933,60 mln USD. Kolejnych wzrostów spodziewamy 

się w latach 2026-2027, co związane jest z cyklicznością branży - średnio co 4-5 lat 

następują dynamiczniejsze wzrosty przychodów związane z naprawą i konserwacją 

statków i łodzi w Polsce. 
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Sektor związany z budową statków od pewnego czasu odnotowuje spadki. W 2019 

roku branżę globalną charakteryzowały zamówienia na 1 120 statków o łącznej 

nośności 75,3 mln ton, podczas gdy w 2020 roku liczby te spadły do 859 statków  

o łącznej nośności 70,6 mln t.1 Spadki te były spotęgowane pandemią COVID-19, 

jednak czynnik ten nie był kluczowym determinantem spowolnienia w branży, 

bowiem te obserwowano już przed koronawirusem – łączna nośność zamówionych 

statków w 2019 była o ok. 11,7 mln ton niższa niż w 2018 roku.  

Konieczność importu i eksportu towarów wywołana globalizacją sprawiła, że 

przemysł stoczniowy stał się ważnym strategicznym przemysłem. Chociaż Europa 

pozostaje kluczowym rynkiem dla produkcji statków wycieczkowych, region Azji 

Wschodniej dominuje w przemyśle stoczniowym, to Chiny, Japonia i Korea 

Południowa są ogólnie największymi producentami statków na świecie. Same 

Chiny otrzymały ok. 48% wszystkich zamówień na budowę statków w 2020 roku, co 

czyni je globalną potęgą przemysłu stoczniowego. Łącznie: Chiny, Korea oraz 

Japonia, odpowiadają za ok. 96% światowego portfela zamówień według nośności 

 
1 Portal Morski, https://www.portalmorski.pl/stocznie-statki/48494-polska-na-morzu-rynek-budowy-statkow-w-
2020-i-2021-roku-cz-1 



 

10 | S t r o n a  
 

statków. Udział Europy w światowym portfelu zamówień stoczniowych (pod 

względem łącznej nośności) wyniósł w 2020 roku zaledwie 2,1%.2  

 

Z kolei, w okresie I-X 2021 r. największy udział (na podstawie zakontraktowanych 

statków) posiadały Chiny (49%), Druga, Korea Południowa posiadał o 10 pkt. proc 

mniejszy udział w rynku, natomiast Japonia posiadała 9% zakontraktowanych na 

świecie statków. Kontrakty europejskie stanowiły jedynie 2% rynku. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
2 Portal Morski, https://www.portalmorski.pl/stocznie-statki/48494-polska-na-morzu-rynek-budowy-statkow-w-
2020-i-2021-roku-cz-1 
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Przemysł stoczniowy w województwie pomorskim to jeden z najdynamiczniej 

rozwijających się sektorów gospodarki z tego regionu. Wiodącą specjalizacją 

polskiego przemysłu stoczniowego są remonty i konserwacje statków, a największą 

firmą z branży jest Grupa Remontowa. Jej podstawową działalnością są remonty 

statków i budowa statków specjalistycznych, takich jak statki kontenerowe typu 

arktycznego, statki typu jack-up, czy statki zasilane LNG. W ostatnich latach 

stocznia zwodowała szereg promów o napędzie hybrydowym, które doskonale 

wpisują się w dzisiejsze trendy w transporcie morskim bliskiego zasięgu. 

Do pozostałych większych przedsiębiorstw związanych z budową i remontem 

statków w województwie pomorskim należą: 

▪ stocznia Crist (budowa podnośników ciężkich),  

▪ Mostostal Pomorze (budowa konstrukcji stalowych dla przemysłu 

morskiego),  

▪ stocznia remontowa Nauta (remonty statków),  
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▪ Kongsberg Maritime (wciągarki pokładowe i serwis silników). 

W regionie pomorskim, oprócz firm produkcyjno-usługowych, działają również 

dwa duże ośrodki badawczo-projektowe, które wspierają przemysł stoczniowy: 

Centrum Projektowo-Badawcze Okrętów S.A. (CTO) oraz Centrum Techniki 

Morskiej (CTM). 

Na etapie I projektu, do branży budowa statków w województwie pomorskim 

zaliczono 2 950 firm. W strukturze firm zdecydowaną większość stanowią 

mikroprzedsiębiorstwa zatrudniające do 9 pracowników. Co dziesiąte 

przedsiębiorstwo z branży reprezentuje małe firmy zatrudniające od 10 do 49 

pracowników. Struktura jest zatem bardzo zbliżona do tej występującej dla całego 

kraju. 95,3% przedsiębiorstw w Polsce działających w branży budowa statków 

reprezentuje bowiem mikroprzedsiębiorstwa, 3,6% małe firmy, 0,9% średnie firmy, 

a 0,2% duże przedsiębiorstwa. 

Tabela 1 Przedsiębiorstwa branży budowa statków w województwie pomorskim 

według wielkości zatrudnienia 

Wyszczególnienie Liczba firm Udział procentowy 

Mikroprzedsiębiorstwa zatrudniające do 9 

pracowników 

2 494 84,5% 

Małe przedsiębiorstwa zatrudniające 10-49 

pracowników 

301 10,2% 

Średnie przedsiębiorstwa zatrudniające 50-

249 pracowników 

129 4,4% 

Duże przedsiębiorstwa zatrudniające 

powyżej 250 pracowników 

26 0,9% 

Źródło: ASM na podstawie bazy firm opracowanych na etapie I projektu 
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Większość przedsiębiorstw w województwie pomorskim stanowią podmioty, które 

swój główny przedmiot działalności – produkcję – rozszerzają również o usługi. 

25,6% firm z analizowanego województwa deklaruje, że zajmuje się wyłącznie 

produkcją. 

 

Konkurencja w branży w województwie pomorskim jest duża. W sektorze budowy 

i remontów statków działa wiele firm, zarówno dużych stoczni, jak i mniejszych 

przedsiębiorstw, które nierzadko wykonują zlecenia na rzecz tych dużych. Mniejsze 

firmy mają jednak pewną przewagę - są bardziej „mobilne” i z tego wynika ich 

konkurencyjność. Jednak każda z tych firm ma zazwyczaj grono swoich klientów,  

z którymi nierzadko są podpisywane długoterminowe kontrakty. Tak więc sama 

walka konkurencyjna nie jest tak mocno widoczna. Przy większej liczbie zleceń 

firmy wręcz ze sobą współpracują, zlecając innym podwykonawstwo. W całej 

Polsce firm konkurencyjnych nie jest już tak dużo, co wynika ze specyfiki 

województwa pomorskiego i jego położenia przy morzu. Firmy w branży konkurują 
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przede wszystkim ceną, jakością, terminami realizacji i używaną technologią,  

a w przypadku firm produkcyjnych unikatowością oferowanych produktów, np. 

produkcją szalup o konkretnych kształtach, czy produkcją okien do statków  

w dowolnych wymiarach, nie tylko tych standardowych.  

Cechą charakterystyczną branży jest mocne obwarowanie sektora przepisami 

prawnymi i wymogami formalnymi. Specyfika rynku wymaga też stosowania 

odpowiednich materiałów, np. nie można stosować jakichkolwiek metali, tylko stal 

nierdzewną. Dodatkowo branżę wyróżnia mocna współpraca z zagranicznymi 

partnerami - jest to rynek globalny. Zlecenia pochodzą z różnych krajów, dlatego 

budowy, remonty statków, czy też inne usługi realizowane są na terenie różnych 

państw. Dotyczy to zwłaszcza remontów, gdzie statek może znajdować się w porcie 

europejskim, a remontowany będzie przez firmę z województwa pomorskiego. 

Dodatkowo, budując statek nie zawsze jest tak, że w całości powstaje on w jednej 

stoczni. Często poszczególne etapy są wykonywane w różnych miejscach, np. jedna 

stocznia buduje kadłub, inna stocznia go wyposaża itd. W sektorze występuje więc 

współpraca pomiędzy światowymi stoczniami. 

Niestety mimo posiadanego bogatego zaplecza, produkcja polskich stoczni jest 

„skromna”. Według danych GUS w 2020 roku wybudowano w Polsce jedynie 8 

jednostek pływających i było to o 5 więcej niż w roku poprzednim. Spośród 8 

wybudowanych w Polsce statków, 7 z nich wypłynęło ze stoczni zlokalizowanych na 

terenie woj. pomorskiego.3  

 

 

 

 

 

 
3 GUS 
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Tabela 2 Produkcja statków pełnomorskich oraz portfel zamówień  

w poszczególnych latach w województwie pomorskim i w całej Polsce 

rok 

Polska Województwo pomorskie 
liczba statków 

wyprodukowa

nych ogółem 

(w szt.) 

pojemność łączna 

wyprodukowanych 

statków (GT) 

(w tys.) 

portfel 

zamówień na 

statki, stan na 

31.12. 

(w szt.) 

liczba statków 

wyprodukowanych 

ogółem 

(w szt.) 

pojemność łączna 

wyprodukowanych 

statków (GT) 

(w tys.) 

portfel 

zamówień na 

statki, stan 

na 31.12. 

(w szt.) 

2000 34 615,9 97 25 431,3 62 
2001 28 593,8 83 20 422,0 50 
2002 30 589,6 51 24 483,3 36 
2003 14 397,3 75 5 172,0 47 
2004 25 619 93 16 379,9 54 
2005 28 739,7 85 18 464,4 45 
2006 24 693,1 82 17 469,7 45 
2007 30 530,6 86 18 305,1 59 
2008 20 493,8 64 16 399,9 46 
2009 25 279 25 19 189,5 20 
2010 24 38,6 21 22 37,8 20 
2011 14 71,9 22 13 36,0 20 
2012 15 84,8 22 15 84,8 20 
2013 12 34,7 19 10 34,6 16 
2014 8 25,6 19 6 25,0 19 
2015 7 18,9 19 3 11,5 19 
2016 12 38,9 21 7 31,2 20 
2017 12 69,6 18 10 58,6 11 
2018 6 11,4 23 6 11,4 16 
2019 3 7,0 24 3 7,0 23 
2020 8 32,2 11 7 29,6 11 

Źródło: ASM, na podstawie danych GUS 
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Tabela 3 Produkcja statków pełnomorskich w Polsce w podziale na rodzaje statków 

(w szt.) 

lata 
kontenerowce i 

semikontenerowce 

drobnicowce 

(wyłącznie 

statki ro-ro) 

transportowce 

do przewozu 

samochodów 

promy 
statki 

rybackie 

statki 

nietowarowe 
pozostałe 

2000 11 8 1 - - 1 gazowce: 2 

chemikaliowce:2 

masowce: 9 

2001 18 4 - 2 - - holowniki: 1 

masowce: 3 

2002 12 3 2 4 - - pojazdowce:2 

produktowce:2 

statki do obsługi 

górnictwa 

morskiego: 4 

pływające 

nadbrzeża 

przeładunkowe: 

1 

2003 11 - 1 1 - - chemikaliowce: 1 

2004 8 3 4 3 3 2 chemikaliowce: 

2 

2005 9 3 6 3 3 2 chemikaliowce: 

2 

2006 12 - 4 1 1 4 chemikaliowce: 

2 

2007 8 - 6 2 - 13 chemikaliowce: 1 

2008 8 - 5 1 - 3 konstrukcje 

pływające typu 

off-shore: 3 

2009 6 3 2 1 - 12 gazowce: 1 

2010 1 2 - 3 2 15 masowce: 1 

2011 1 2 - 7 3 1 - 

2012 - 1 - 4 1 9 - 

2013 - - - 2 - 10 - 

2014 - - - 1 1 5 gazowce: 1 

2015 - 2 - 1 1 3 - 

2016 - 2 - - 1 7 masowce: 1 

statki 

pasażerskie: 1 

2017 1 - - 6 - 2 masowce: 3 

2018 - - - 2 3 - statki 

pasażerskie: 1 

2019 - - - 1 2 - - 

2020 1 2 - - - 4 - 

Źródło: ASM, na podstawie danych GUS 
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Polska zajmuje drugie miejsce, tuż po USA, w branży jachtowej (segment łodzi 

motorowych o długości 6-9 m), a do najbardziej znanych firm z tej branży należą 

Sunreef Yachts, Admiral Boats czy Conrad Shipard. Poza samymi statkami, polscy 

producenci specjalizują się również w produkcji elementów i części do statków.  

W 2020 roku sprzedano 46 kadłubów statków wyprodukowanych w Polsce  

o łącznej wartości 752,8 tys. PLN. 

Tabela 4 Produkcja sprzedana pozostałych statków i części statków pełnomorskich 

w Polsce w poszczególnych latach (dla firm zatrudniających powyżej 9 osób) 

rok 

łodzie żaglowe, 

wypoczynkowe lub 

sportowe (jachty 

pełnomorskie) 

kadłuby statków 

motorówki 

wypoczynkowe lub 

sportowe 

latarniowce, statki 

pożarnicze, dźwigi 

pływające gdzie indziej 

niesklasyfikowane 

produkcja 

sprzedana 

(w szt.) 

produkcja 

sprzedana 

(w mln 

PLN) 

produkcja 

sprzedana 

(w szt.) 

produkcja 

sprzedana 

(w mln 

PLN) 

produkcja 

sprzedana 

(w szt.) 

produkcja 

sprzedana 

(w mln 

PLN) 

produkcja 

sprzedana 

(w szt.) 

produkcja 

sprzedana 

(w mln PLN) 

2001 3 11,9 - - 24 1,4 - - 

2002 178 8,7 - - 1 0 - - 

2003 173 13,8 37 51,3 86 7,2 - - 

2004 76 6,1 40 156,1 160 19,3 - - 

2005 229 13,2 32 138,2 - - - - 

2006 305 17,0 31 213,5 132 22,6 4 116,9 

2007 1 375 165,4 44 232,5 102 18,8 5 273,9 

2008 1 218 149,1 53 369,9 62 12,9 3 95,5 

2009 522 150,1 40 355,3 334 15,2 - - 

2010 528 151,7 18 47,1 340 20,0 3 52,6 

2011 627 184,2 42 284,0 383 27,8 - - 

2012 539 186,8 31 199,2 406 22,2 4 83,5 

2013 593 256,0 33 375,7 562 39,9 7 522,1 

2014 630 212,9 15 229,1 997 60,5 12 334,6 

2015 699 232,6 25 231,5 1 062 72,2 3 127,1 

2016 1 176 282,0 21 221,0 1 284 88,3 10 327,2 

2017 737 256,7 34 431,0 1 275 85,1 50 473,4 

2018 859 192,1 32 538,7 1 127 82,6 2 17,1 

2019 816 497,9 37 662,6 995 88,3 2 5,7 

2020 750 615,1 46 752,8 998 99,2 4 102,4 

Źródło: ASM, na podstawie danych GUS 
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W 2020 roku w polskich stoczniach wyremontowano 444 jednostki wobec 504 rok 

wcześniej.  Statki odremontowane w województwie pomorskim stanowiły 66,4% 

całkowitej liczby odremontowanych statków w Polsce. W portfelu zamówień  

w 2020 roku (na 31 grudnia) znajdowało się 155 statków o pojemności 174 340 t oraz 

wartości 151,2 mln USD.4 

Tabela 5 Remonty statków w poszczególnych latach w województwie pomorskim  

i w całej Polsce 

rok 

Polska woj. pomorskie 

liczba remontów 

statków ogółem  

(w szt.) 

pojemność 

BRT (w t) 

 

wartość   

(w mln 

USD) 

liczba remontów 

statków ogółem  

(w szt.) 

pojemność 

BRT (w t) 

 

wartość  

(w mln 

USD) 

2009 347 4 116 665 161,9 279 4 116 665 152,7 

2010 616 5 321 659 229,9 356 5 321 659 181,8 

2011 624 5 108 029 286,0 364 5 108 029 256,4 

2012 617 4 873 811 227,5 374 4 873 811 198,3 

2013 532 4 703 851 232,8 405 4 703 649 217,6 

2014 599 5 500 000 276,4 405 5 500 000 255,7 

2015 610 5 200 000 311,8 392 5 200 000 274,5 

2016 557 4 300 000 237,5 371 4 300 000 217,1 

2017 540 4 873 763 311,8 340 4 873 763 283,7 

2018 527 4 923 329 282,0 358 4 923 329 249,7 

2019 504 1 116 330 292,2 357 1 116 330 265,4 

2020 444 824 535 310,8 295 824 535 277,8 

Źródło: ASM, na podstawie danych GUS 

 

Globalna flota morska na przestrzeni 20 lat wzrosła z 87 526 jednostek w 2000 roku 

do 96 698 jednostek w 2019 roku (stany na dzień 31 grudnia).5 Jest to wzrost o 10,5%. 

Duży zasób jednostek pływających generuje popyt na usługi remontowe, które  

w polskim przemyśle stoczniowym są wiodącym typem prac. 

 

 

 
4 GUS 
5 GUS 
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Tabela 6 Morska flota handlowa wg typów statków na świecie (w szt.) 

 Rok 

 2000  2010  2019  

morska flota transportowa 46 185 54 897 46 917 

morska flota pozatransportowa 41 341 48 495 49 781 

ogółem 87 526 103 392 96 698 

Źródło: ASM, na podstawie danych GUS 

 

Mówiąc o globalnym popycie na nowe statki w okresie od maja 2020 do maja 2021 

roku, na świecie złożono zamówienia na nowe statki z kategorii masowców, 

kontenerowców, tankowców z ropą oraz tankowców do produktów naftowych  

o łącznej nośności 74,7 mln DWT6. W analizowanym okresie największe 

zapotrzebowanie globalny rynek zgłosił na kontenerowce – nowe zamówienia na 

te statki pod względem ich nośności stanowiły 40,6% wszystkich zgłoszonych 

zamówień w okresie od maja 2020 do maja 2021. Łączna nośność kontenerowców 

w analizowanym czasie wyniosła 30,3 mln DWT. Z kolei zamówienia na tankowce 

przeznaczone do transportu ropy odpowiadały za 28,2% popytu na statki tych 

czterech kategorii. Łączna nośność zamówień na tankowce do transportu ropy  

w analizowanym okresie wyniosła 21,1 mln DWT. 

 

 
6 DWT – nośność statku - ciężar ładunku i zapasów przy zanurzeniu do letniej linii ładunkowej w wodzie 
morskiej, wyrażony w tonach (1000 kg) 
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Specyfika branży wymaga również specjalistycznej wiedzy, a więc  

i wykwalifikowanych pracowników, których niestety brakuje na rynku. Dotyczy to 

nie tylko samej produkcji, budowy czy remontów statków, ale również samych 

projektów konstrukcji. Badane przedsiębiorstwa zwróciły uwagę, że poziom usług 

świadczonych przez biura projektowe jest bardzo zróżnicowany. Niewiele firm 

potrafi wykonać rysunki techniczne, w taki sposób, żeby wykonać statek dokładnie 

według projektu. Zazwyczaj wymagane są liczne poprawki.  

Cechą charakterystyczną branży jest również czas realizacji kontraktów. Budowa  

i przekazanie statku armatorowi to zazwyczaj 24-36 miesięcy. Na ten czas trzeba 

znaleźć zarówno środki pieniężne, jak również bank, która pomoże sfinansować to 

przedsięwzięcie. Budowa statku wiąże się więc z koniecznością posiadania kapitału 

na prowadzenie firmy przez 3 lata, a w międzyczasie mogą wystąpić 

nieprzewidziane sytuacje, które wygenerują dodatkowe koszty np. błąd realizacji, 

uwagi armatora i konieczność wprowadzenie kosztowych poprawek.  

Branżę związaną z budową statków w województwie pomorskim trudno 

porównywać z innymi województwami, bowiem statki buduje się zwykle  

w sąsiedztwie morza. W opinii przedsiębiorców biorących udział w badaniu, branża 

w województwie zachodniopomorskim rozwija się zdecydowanie gorzej. Jest tam 

niewiele stoczni, co przekłada się na mniejszą ilość zleceń i kontraktów.  Natomiast 

w województwie pomorskim jest ich na tyle dużo, że wymagana jest ścisła 

współpraca pomiędzy przedsiębiorstwami działającymi w sektorze (jeśli w jednej 

stoczni jest więcej zamówień, a w innych mniej, to przy ograniczonej przerobowości 

i wydłużonych terminach realizacji stocznia nawiązuje współpracę z inną  

w charakterze podwykonawcy). 

Rynek budowy statków nie jest łatwym rynkiem, więc bariery wejścia są dość 

wysokie. Współpraca w sektorze opiera się w dużej mierze na wiarygodności, której 

nowym graczom na rynku brakuje. Utrudnia to zdobywanie zleceń i pierwszych 

kontrahentów. Firmy istniejące w branży mają już grono swoich klientów, którzy 

polecają usługi kolejnym potencjalnym kontrahentom. Poza tym, jak zauważył 

jeden z przedsiębiorców z branży: 

„Na rynku jest mało zleceniodawców, a dużo zleceniobiorców” 
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Występuje też dużo pułapek inwestycyjnych. Przykładowo przy zaplanowanym 

harmonogramie prac mogą wystąpić przestoje z winy armatora np. w wyniku 

awarii technicznych czy z powodu pogody, co może prowadzić do bankructw.  

Na rynek trudno jest wejść nowym firmom, ale nie jest to niemożliwe. Potrzebny 

jest do tego bardzo dobry, najlepiej unikatowy produkt, duży zasób finansowy oraz 

umiejętności pozyskania kontrahentów. Jednak jak zauważył jeden  

z przedsiębiorców, nowe, małe firmy chcąc się przebić na rynku biorą udział  

w przetargach, w których mocno zaniżają ceny, co może się obrócić przeciwko nim 

i doprowadzić do upadłości. 

W dużym stopniu na funkcjonowanie firm w branży wpływ mają dostawcy. 

Zwłaszcza dostawcy materiałów czy poszczególnych elementów – jeśli brakuje ich 

na rynku to firmy nie są w stanie prowadzić swojej działalności. W najlepszej sytuacji 

są realizatorzy takich kontraktów, w których za dostawę materiałów odpowiada 

zleceniodawca/odbiorca. W pozostałych przypadkach wszelkie zawirowania na 

rynku dostaw, czy to z dostępnością surowców, czy z ich ceną, przekładają się na 

opóźnienia oraz wzrosty kosztów.  

Natomiast wpływ odbiorców na funkcjonowanie firm w branży jest zróżnicowany. 

W przypadku dużych odbiorców ich wpływ został oceniony przez przedsiębiorstwa 

bardzo wysoko, np. w przypadku podwykonawstwa dla dużych stoczni. Trudniej 

negocjować warunki z takimi zleceniodawcami. Jednak w większości przypadków 

odbiorcy muszą się podporządkować, bo jest duże zapotrzebowanie na produkty  

z branży, a produkcja, zarówno w Polsce jak i na świecie „nie nadąża”. Większy 

wpływ na funkcjonowanie mają zdecydowanie cena materiałów i robocizny.  

Z drugiej strony bez odbiorców nie ma rynku zbytu, więc jeśli producent czy 

usługodawca proponuje zbyt wysoką cenę, to zazwyczaj jest weryfikowany przez 

zmniejszenie popytu na jego dobra lub usługi. 

 

 

 

 

 

 



 

22 | S t r o n a  
 

CHARAKTERYSTYKA DZIAŁALNOŚCI EKSPORTOWEJ 

Kontrakty krajowe na budowę czy remonty statków są rzadkością w branży, dlatego 

większość produkcji i usług przeznaczona jest na rynki zewnętrzne, głównie 

europejskie. Branża związana z budową statków jest na tyle specyficzna, że jest 

branżą globalną. Kontrakty pochodzą z całego świata i również są realizowane nie 

tylko w Polsce, ale również w innych europejskich czy pozaeuropejskich stoczniach. 

Na podstawie danych Eurostatu, Polska najwięcej eksportuje statków objętych 

kodem 8901, a więc liniowców pasażerskich, łodzi wycieczkowych, promów, 

statków towarowych, barek oraz podobnych jednostek pływających do przewozu 

osób lub towarów. W 2021 roku wartość eksportu tej kategorii wyniosła ponad  

2,9 mld EUR, z czego 83,0% trafiło na rynki pozaeuropejskiej. Łączny eksport tej 

kategorii statków w 2021 roku odnotował 34,6% wzrost względem roku 

poprzedniego. W okresie od stycznia do maja 2022 roku polskie stocznie 

wyeksportowały ten rodzaj statków o łącznej wartości ponad 1,2 mld EUR, z czego 

jedynie 16,7% trafiło do UE. 

Drugą ważną kategorią eksportową polskiego przemysłu stoczniowego są jachty  

i pozostałe jednostki pływające, wypoczynkowe lub sportowe; łodzie wioślarskie  

i kajaki skategoryzowane pod kodem 8903. Łączny eksport tych jednostek w 2021 

roku wyniósł 794 mln EUR. Jachty z Polski w większej części (55%) trafiają na rynki 

krajów Wspólnoty. Eksport jachtów w 2021 roku był o 31,9% wyższy względem 

poprzedniego roku i o 40,3% wyższy niż w 2019 roku. Przez pierwsze pięć miesięcy 

2022 roku polskie firmy wyeksportowały łącznie jachty o wartości 451 mln EUR,  

z czego 51,9% trafiło do krajów UE. 
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Tabela 7 Wartość polskiego eksportu wybranych statków (w EUR) 

 Do krajów UE (EU27) Poza kraje UE Łącznie  

Liniowce pasażerskie, łodzie wycieczkowe, promy, statki towarowe, barki oraz 

podobne jednostki pływające, do przewozu osób lub towarów (8901) 

2016 411 260 441 1 433 187 110 1 844 447 551 

2017 531 703 053 1 029 792 300 1 561 495 353 

2018 504 773 130 1 441 482 599 1 946 255 729 

2019 552 697 119 1 152 324 560 1 705 021 679 

2020 663 373 044 1 503 231 084 2 166 604 128 

2021 492 654 378 2 423 015 297 2 915 669 675 

I-V 2022 206 252 685 1 025 503 125 1 231 755 810 

Statki rybackie; statki przetwórnie oraz pozostałe jednostki pływające, do 

przetwarzania lub konserwowania produktów rybołówstwa (8902) 

2016 30 773 758 265 532 315 296 306 073 

2017 20 762 727 159 449 195 180 211 922 

2018 36 409 714 116 018 646 152 428 360 

2019 42 201 136 148 277 799 190 478 935 

2020 51 096 354 111 275 836 162 372 190 

2021 45 781 485 200 222 456 246 003 941 

I-V 2022 13 262 477 94 191 424 107 453 901 

Jachty i pozostałe jednostki pływające, wypoczynkowe lub sportowe; łodzie 

wioślarskie i kajaki (8903) 

2016 190 385 255 156 797 551 347 182 806 

2017 240 922 017 246 053 609 486 975 626 

2018 242 166 613 227 176 778 469 343 391 

2019 319 667 726 246 531 707 566 199 433 

2020 338 477 431 263 492 930 601 970 361 

2021 437 167 374 357 053 258 794 220 632 

I-V 2022 234 223 264 216 779 755 451 003 019 

Holowniki i pchacze (8904) 

2016 6 970 229 4 344 293 11 314 522 

2017 3 512 581 56 541 262 60 053 843 

2018 7 441 952 853 276 8 295 228 

2019 3 964 105 63 461 479 67 425 584 
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 Do krajów UE (EU27) Poza kraje UE Łącznie  

2020 1 888 294 785 296 2 673 590 

2021 713 724 53 874 767 598 

I-V 2022 0 0 0 

Latarniowce, statki pożarnicze, pogłębiarki, dźwigi pływające i pozostałe jednostki 

pływające, których zdolność żeglugowa ma drugorzędne znaczenie wobec ich 

podstawowej funkcji; pływające doki; platformy wiertnicze lub produkcyjne, 

pływające lub podwodne (8905) 

2016 69 133 921 608 467 245 677 601 166 

2017 41 133 223 31 572 239 72 705 462 

2018 212 408 047 7 646 244 220 054 291 

2019 36 621 865 3 484 079 40 105 944 

2020 8 539 941 133 880 047 142 419 988 

2021 26 110 526 524 136 786 550 247 312 

I-V 2022 0 626 209 626 209 

Pozostałe jednostki pływające, włączając okręty wojenne i łodzie ratunkowe, inne 

niż łodzie wioślarskie (8906) 

2016 30 048 050 103 450 181 133 498 231 

2017 47 585 468 48 090 514 95 675 982 

2018 70 178 331 9 394 358 79 572 689 

2019 26 872 283 46 381 556 73 253 839 

2020 30 939 720 59 822 334 90 762 054 

2021 100 583 164 14 523 715 115 106 879 

I-V 2022 77 939 549 15 875 187 93 814 736 

Pozostałe konstrukcje pływające (na przykład tratwy, zbiorniki, koferdamy, 

przystanie, boje i znaki nawigacyjne) (8907) 

2016 993 944 8 745 850 9 739 794 

2017 2 485 207 2 249 250 4 734 457 

2018 1 426 899 5 361 910 6 788 809 

2019 5 444 460 4 063 871 9 508 331 

2020 2 028 391 611 165 2 639 556 

2021 3 074 506 1 432 712 4 507 218 

I-V 2022 647 577 301 396 948 970 

Źródło: ASM, na podstawie danych Eurostat (stan na dzień 02.09.2022) 
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W przypadku województwa pomorskiego największą wartość eksportu 

analizowanych produktów generują liniowce pasażerskie, łodzie wycieczkowe, 

promy, statki towarowe, barki oraz podobne jednostki pływające, do przewozu osób 

lub towarów. W 2021 roku wartość eksportu tej grupy produktowej wyniosła  

11 536,5 mln PLN, a więc o 40,4% więcej niż w roku poprzednim. Co więcej, 

województwo pomorskie odpowiada za 86,6% wartości polskiego eksportu tej 

grupy produktowej.  

Tabela 8 Wartość eksportu wybranych produktów z województwa pomorskiego  

Grupa produktowa rok 
ogółem 

 (w mln PLN) 

Udział  

w polskim 

eksporcie (w %) 

Liniowce pasażerskie, łodzie wycieczkowe, 

promy, statki towarowe, barki oraz podobne 

jednostki pływające, do przewozu osób lub 

towarów (8901) 

2019 5 079,6 69,3 

2020 8 218,6 85,5 

2021 11 536,5 86,6 

Statki rybackie; statki przetwórnie oraz 

pozostałe jednostki pływające, do 

przetwarzania lub konserwowania produktów 

rybołówstwa (8902) 

2019 731,2 89,5 

2020 586,2 81,1 

2021 859,4 77,0 

Jachty i pozostałe jednostki pływające, 

wypoczynkowe lub sportowe; łodzie 

wioślarskie i kajaki (8903) 

2019 815,7 34,3 

2020 699,7 26,7 

2021 903,7 25,2 

Holowniki i pchacze (8904) 

2019 282,9 98,2 

2020 9,5 90,9 

2021 b.d. b.d. 

Latarniowce, statki pożarnicze, pogłębiarki, 

dźwigi pływające i pozostałe jednostki 

pływające, których zdolność żeglugowa ma 

drugorzędne znaczenie wobec ich 

podstawowej funkcji; pływające doki; 

platformy wiertnicze lub produkcyjne, 

pływające lub podwodne (8905) 

2019 158,8 94,1 

2020 611,5 96,8 

2021 2 483,1 98,9 

Pozostałe jednostki pływające, włączając 

okręty wojenne i łodzie ratunkowe, inne niż 

łodzie wioślarskie (8906) 

2019 207,4 66,6 

2020 316,4 79,8 

2021 368,2 68,5 

Źródło: ASM, na podstawie danych CAAC 
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Zgodnie ze statystyką publiczną, w 2021 roku głównego partnera eksportowego, 

produktów zaprezentowanych w tabeli 8, województwa pomorskiego określono 

jako „pełne morze”. Prawodawstwo UE dopuszcza uproszczone kodowanie 

partnera w przypadku niektórych szczególnych transakcji. Na kolejnych miejscach 

znalazły się: Wyspy Marshalla, Norwegia, Antigua i Barbuda, Niderlandy, Niemcy, 

Cypr. 

 

Tabela 9 Główne kierunki eksportowe firm z województwa pomorskiego w 2021 

roku (suma dla grup produktowych 8901-8906 zaprezentowanych w tabeli 8) 

Kierunki  Wartość eksportu (w mln PLN) 

Pełne morze 7 769,7 

Wyspy Marshalla 1 123,2 

Norwegia 1 106,4 

Antigua i Barbuda 986,3 

Niderlandy 863,8 

Niemcy 559,9 

Cypr 544,7 

Zjednoczone Królestwo 464,5 

Źródło: ASM, na podstawie danych CAAC 
 

Przedsiębiorstwa uczestniczące w wywiadach jakościowych realizowanych na 

potrzeby projektu zadeklarowały, że branża dywersyfikuje swój koszyk partnerów 

handlowych, poszukując nowych kontraktów na różnych rynkach. Oczywiście 

niezmiennie ważnymi partnerami pozostają rynki europejskie, głównie Niemcy, 

Francja, Włochy, Norwegia, Dania, Szwecja. Firmy zwracają jednak uwagę, że są to 

kraje już bardzo mocno eksploatowane, a ich potencjał będzie spadał. Krajami 

perspektywicznymi są zaś Holandia, Singapur, Chiny (głównie usługi remontowe). 

Warto w tym miejscu podkreślić, że działalność remontowa w branży stoczniowej 

związana jest z ryzykiem szkód, jakie można ponieść mając niewłaściwy personel. 

Jakiekolwiek niewłaściwe wykonanie naprawy wiąże się z ogromnymi stratami 

finansowymi. Branży nie pomaga brak szkoleń i podupadła sytuacja przemysłu 

stoczniowego. Nie ma w firmach przekazywania wiedzy, bo wielu doświadczonych 

pracowników już przeszło lub przechodzi w najbliższym czasie na emeryturę.  
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Niektóre firmy z branży nie decydują się w ogóle na eksport. Wynika to z faktu, że 

rynek stoczniowy jest trudny finansowo. Okres płatności to nie są dni, tylko 6-8 

miesięcy, więc trzeba mieć duży bufor finansowy, aby opłacić towary, pracowników, 

wydatki bieżącej działalności. Dodatkowo niektóre firmy posiadają 

niewystarczające siły przerobowe.  

Do barier mogących ograniczać eksport branży w województwie pomorskim 

należą: 

▪ konieczność oclenia w przypadku eksportu poza UE, 

▪ różne strefy czasowe np. na linii Polska-Singapur – utrudniona komunikacja, 

▪ załamanie się rynku dostaw, 

▪ załamanie się rynku pracowników z Ukrainy, 

▪ nowe podatki, 

▪ brak zamówień, brak chęci remontowania statków przez armatorów, 

▪ hermetyczne rynki, obwarowane licznymi uregulowaniami - ochrona 

rynków własnych np. we Włoszech, Grecji, Stanach Zjednoczonych, Japonii 

czy Ameryce Południowej, 

▪ brak możliwości windykacji płatności, jeśli chodzi o kraje poza europejskie. 

Aby chociaż w niewielkim stopniu zniwelować bariery eksportowe branży, 

potrzebne są dodatkowe dofinansowania sektora. Rynek powinien być bardziej 

wspierany, tak jak w innych krajach np. w Dani. Niestety w Polsce jest dużo kosztów 

dla firm stoczniowych, przy zerowym wsparciu ze strony rządu. Państwo musi 

zacząć inwestować, a najprostszym sposobem jest odbudowa narodowej floty 

wojskowej.  

Dodatkowo w branży powinno zostać wprowadzone dodatkowe wsparcie 

marketingowe lokalnych firm, np. na międzynarodowych wystawach czy targach 

związanych z budową statków np. w Hamburgu. W przypadku targów, sam wykup 

miejsca do zaprezentowania swoje firmy jest dużym kosztem i nie wszyscy 

przedsiębiorcy są w stanie sobie na to pozwolić. Z kolei uczestnictwo w targach 

umożliwiłoby nawiązanie kontaktów z armatorami, dealerami, poznanie nowości 

technologicznych, czy też utrzymanie dobrych stosunków z dostawcami. Nie ma 

biznesu bez nawiązywania relacji, a targi na to pozwalają. Kontrakty chętniej 

podpisuje się, jeśli „zna się człowieka”, np. „W Azji, w której, dopóki, nie poda się ręki 

partnerowi, nie spotka się z nim kilka razy, to biznesu się nie zrobi”. Dodatkowym 
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wsparciem dla firm eksportujących lub chcących podjąć takie działania, byłaby 

pomoc w znalezieniu partnera, który sprzedawałby produkty/usługi firmy na 

wybranych rynkach. Pomocna byłaby również promocja firm na rynkach 

europejskich i pomoc w docieraniu bezpośrednio do armatorów. 

W opinii przedsiębiorców z w województwa pomorskiego do najciekawszych 

wydarzeń branżowych należą: 

▪ SMM HAMBURG - Międzynarodowe Targi Budowy i Wyposażenia Statków, 

Maszyn i Technologii Morskich, 

▪ Targi Europort w Ahoy Rotterdam, 

▪ Target Nor-Shipping w Norwegii, 

▪ Targi Posidonia w Grecji, 

▪ Międzynarodowe Targi Morskie i Konferencje BALTEXPO, 

▪ Targi łodzi i statków Boot 2021 Dusseldorf. 

Szansą dla europejskiego i polskiego przemysłu stoczniowego są statki luksusowe, 

jak i wspomniane już wcześniej jachty, w produkcji których Polska zajmuje II 

miejsce na świecie. Jak wynika z raportu Instytutu Wschodniego dla Forum 

Ekonomicznego, w 2017 roku ok. 70% sprzedaży polskiego sektora stoczniowego, 

wartej 10,5 mld PLN, stanowiło wyposażenie statków produkowane na zamówienie 

stoczni zagranicznych. 

Innymi produktami/usługami, które mają duży potencjał eksportowy w opinii 

przedsiębiorców są: 

▪ jednostki pływające wypoczynkowe i sportowe, 

▪ montaż oczyszczalni wód balastowych na statkach,  

▪ łodzie z napędami elektrycznymi i ekologicznymi rozwiązaniami, 

▪ usługi remontowe. 

Polskim „towarem” eksportowym branży są również ludzie. Nasze kadry 

inżynierskie, monterzy czy spawacze nie mając dobrych perspektyw rozwoju  

i zarobku w kraju, w ostatnich latach mocno zasilili branżę w Niemczech, Francji czy 

Norwegii. 

Aby zbudować dobrze prosperującą firmę działającą w omawianej branży, która 

będzie w stanie z powodzeniem eksportować swoje towary lub usługi, niezbędne 

jest znalezienie wykwalifikowanych pracowników, z fachową wiedzą  

i doświadczeniem, bo błędy w tej branży są kosztowne. Konieczne jest też 
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odpowiednie know-how, technologie, konsekwencja oraz zdolność przewidywania 

sytuacji rynkowej. Podstawą jest jednak posiadanie odpowiedniego kapitału 

i finansowego „bufora”, który pozwoli realizować kontrakty zanim zostaną one 

opłacone.   

Kontakty biznesowe w branży zdobywa się głównie przez kontakty B2B, np. 

podczas udziału w targach, konferencjach. Wiele kontraktów zdobywa się także  

„z polecenia”. Jest to sektor mocno oparty na zaufaniu i kontaktach osobistych. 

Przyczyną tego jest duża wartość zawieranych w branży kontraktów. Dodatkowo 

branża jest trudna i nieprzewidywalna, dlatego zaufanie, wiarygodność i dobra 

opinia są kluczowe. O ile przy remontach statków zdarzają się prace krótkie (czasem 

na tydzień czy dwa), a co za tym idzie terminy płatności są krótsze, więc ryzyko jest 

mniejsze, to jednak budowa nowych jednostek wiąże się z dłuższym okresem 

kontraktowym, a sposób kredytowania i terminy płatności są zupełnie inne. To 

wpływa na płynność finansową. Czasami kontrakty zdobywa się również poprzez 

umowy z agencjami morskimi w niektórych krajach. Dzięki nim, jeżeli armator 

szuka na danym obszarze możliwości remontowych, to agent morski wyszukuje 

mu odpowiedni kontakt. 
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OCENA TECHNOLOGII I INNOWACYJNOŚCI PRODUKTÓW 

Branża związana z budową i remontem statków od kilku lat wdraża wiele innowacji. 

Wynika to poniekąd z przepisów unijnych dotyczących ograniczenia śladu 

węglowego, jak i w wyniku powstawania infrastruktury off-shore. Powstające na 

Bałtyku morskie farmy wiatrowe wymagają specjalnych statków, które będą 

dostarczały elementy elektrowni i wspierały proces ich instalacji. Również Unijny 

Zielony Ład wymusza budowę statków z ekologicznym napędem, jak wodór czy 

hybrydy, oraz przebudowę jednostek wybudowanych wcześniej. Innowacją  

w branży związanej ze statkami są również jednostki autonomiczne. 

Problemem branży pod względem technologii jest jej niedofinansowanie. Jak 

stwierdził jeden z przedsiębiorców, z którymi przeprowadzono wywiad na potrzeby 

niniejszego opracowania:  

 

 

 

 

Według tego przedsiębiorcy obecnie panuje trend ratowania stoczni  

z państwowych pieniędzy, a lepiej byłoby je sprywatyzować i stworzyć dla nich 

dotacje. Wówczas poziom technologiczny branży byłby na dużo wyższym poziomie.  

Według przedsiębiorców, w Europie aktualnie mało buduje się statków. Większa 

produkcja jest np. w Chinach, Korei. Pod względem technologii, zarówno Polskę, 

jak i całą Europę, zdecydowanie wyprzedził Daleki Wschód. Myśl technologiczna 

dociera do nas z innych krajów. W Polsce nie ma bowiem finansowych możliwości 

do rozwoju i produkcji nowoczesnych rozwiązań. 

Technologicznie wiele polskich firm wypada słabiej od tych w innych krajach 

europejskich. Polskie przedsiębiorstwa pracują na starym, tańszym sprzęcie i wiele 

firm przez brak dofinansowania nie może sobie pozwolić na nowoczesny park 

maszynowy, bo to wiązałoby się z podniesieniem cen i utratą konkurencyjności. 

Dostęp do technologii w Polsce jest taki sam jak w innych krajach – jest 

powszechny. Oczywiście, jeżeli firmy mają wąską specjalizację, np. cięcie laserowe 

wówczas mają bardzo nowoczesne maszyny.  

Polska wciąż jest tańsza od Zachodu, a nasi pracownicy są bardziej mobilni, 

elastyczni i kreatywni. W opinii przedsiębiorców z branży, kultura pracy  

„Jedyna stocznia prywatna w Polsce, stocznia Crist w Gdyni, 

została po macoszemu potraktowana i stoi z boku, a to jest 

konkurencja dla tych dużych molochów.”  
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w zagranicznych firmach jest zupełnie inna niż w Polsce. Jeżeli podczas budowy czy 

remontu statków pojawia się bardzo duży problem, firmy zagraniczne zazwyczaj 

rezygnują z podejmowania dalszych prób, w przeciwieństwie do polskich 

pracowników starających się znaleźć najlepsze rozwiązanie.  

Do technologicznych trendów w branży budowy statków należą: 

▪ ochrona środowiska, która napędza zlecenia, np. wymóg, że statki muszą być 

wyposażone w filtry do oczyszczania spalin, aby nie zanieczyszczać wód czy 

w systemy do uzdatniania wód balastowych,  

▪ ograniczenie ilości załogi na statkach w celu redukcji kosztów. Armatorzy 

starają się redukować koszty personelu na statku, a więc załoga na statku nie 

jest w stanie zapewniać bieżącej kontroli urządzeń na statku. W tym 

wypadku potrzebne są specjalne firmy, które w miarę potrzeb będą się tym 

zajmować, 

▪ homebooty – domy na łodziach, 

▪ nabywanie łodzi jako lokata kapitału lub w czasie pandemii, żeby się 

odizolować od innych, 

▪ ze statków pasażerskich przechodzi się na tankowce, ro-ro i farmy wiatrowe, 

▪ ściślejsze powiązanie branży związanej ze statkami z branżą off-shore, 

▪ zapotrzebowanie na materiały do wytłumienia hałasu, mające na celu 

poprawienie komfortu mieszkania w kabinach, nie tylko na statkach 

pasażerskich, ale i towarowych. 

W przyszłości w budowie statków mogą zmienić się używane materiały, np. stal 

można czasem zastąpić innymi surowcami, np. wykorzystywanie elementów  

z tworzyw sztucznych, żeby statek był lżejszy, czy używanie lakierów o niższej 

emisyjności szkodliwych substancji. Innowacyjność stanowią również napędy 

elektryczne, hybrydowe czy na gaz oraz bardziej zaawansowane techniczne 

konstrukcje np. włókno węglowe, żywice epoksydowe. Na statkach wysokiej klasy 

cały czas kluczową rolą w budowie wnętrz będzie odgrywało drewno, w średnich 

klasach odchodzi się już od tego materiału. 

Według niektórych przedsiębiorców w przyszłości pojawią się również statki 

autonomiczne. Z racji, że będą one bezzałogowe, to będzie przez to większe 

zapotrzebowanie na serwisy tych jednostek. 
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BARIERY W ROZWOJU POMORSKIEJ BRANŻY ORAZ PROGNOZY  

I PERSPEKTYWY JEJ ROZWOJU 

Niewątpliwie głównym problemem branży związanej z budową statków są rosnące 

ceny okrętów, na które wpływają m.in. rosnące koszty ich budowy. Te z kolei 

napędzane są problemami na rynku surowcowym. Niestabilne, wciąż rosnące ceny 

surowców, zwłaszcza stali, są kluczowym generatorem wzrostów cen w sektorze. 

Ceny stali dyktowane są głównie przez Chiny. Według jednego z przedsiębiorców, 

z którym przeprowadzono wywiad, ceny stali potrafią wzrosną nawet o 500%.  

W kontraktach z armatorami trzeba więc umieszczać odpowiednie klauzule, że 

cena ostateczna może ulec zmianie w wyniku zmian cen rynkowych. Podrożały 

również ceny energii i gazu. To wszystko determinuje wzrosty cen statków. Z tego 

powodu armatorzy coraz częściej postanawiają remontować swój tabor do 

ostatniej możliwej klasy, zamiast decydować się na budowę statków po wyższych 

cenach. 

Obecne ograniczenia dla rynku budowy statków wynikają również z licznych 

sankcji nałożonych na Rosję po wybuchu wojny na Ukrainie. Jedną z tych sankcji 

jest zakaz eksportu sprzętu nawigacji morskiej i technologii radiokomunikacyjnej 

oraz pozostałego sprzętu związanego z żeglugą morską do Rosji.  

Do pozostałych zagrożeń i barier w rozwoju pomorskiej branży należą: 

▪ braki wykwalifikowanych pracowników 

Polscy pracownicy są bardzo cenieni na rynkach zagranicznych, w związku  

z tym duża część z nich wyemigrowała, np. do Włoch, Niemiec, Holandii, 

Francji czy Norwegii. W Polsce pracują obecnie osoby z Bałkanów, Ukrainy, 

Białorusi, Bośni czy Czarnogóry. Z tymi zagranicznymi pracownikami barierą 

staje się niekiedy język, który utrudnia komunikację, 

▪ brak szkół zawodowych, kształcących w zakresie budowy i remontów 

statków 

Czasami niektóre stocznie organizują szkolenia w tym zakresie, ale jest to 

niewystarczające. Coraz więcej osób jest z wyższym wykształceniem, a coraz 

mniej pracowników fizycznych i technicznych, którzy poza wiedzą 

teoretyczną posiadaliby również umiejętności praktyczne. Dodatkowo 

przedsiębiorcy z branży, z którymi przeprowadzono wywiady wskazują, że 

obecnie widoczny jest trend, kiedy to starsi, dobrze wyszkoleni pracownicy 
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odchodzą na emerytury, a w zamian nie przychodzą młodzi. Za kilka lat może 

więc być problem z przeszkoleniem nowej kadry, która nie będzie się miała 

od kogo uczyć. 

▪ substytuty z Chin czy Korei w przypadku firm produkcyjnych 

Mimo, że jest to duże zagrożenie dla firm produkujących to może być ono 

jednocześnie szansą dla firm świadczących usługi remontowe i serwisowe, 

bowiem zamienniki ze Wschodu są tańsze i nierzadko chętniej wybierane 

przez kontrahentów. 

▪ rosnące ceny stali, blachy ocynkowanej 

▪ rosnące ceny gazu  

▪ rosnące ceny energii 

▪ brak zamienników dla brakujących materiałów, np. stali, szkła 

▪ polityka państwa, która obecnie nie jest nakierowana na rozwój przemysłu 

stoczniowego, 

▪ problemy z dostawami, poprzerywane łańcuchy dostaw, 

▪ brak zamówień i klientów. 

Niewątpliwie największą szansą na rozwój branży w województwie pomorskim jest 

współpraca z sektorem off-shore. Budowa farm wiatrowych wymaga bowiem 

specjalnych statków do ich montażu i późniejszej obsługi i konserwacji. Powstała 

na Pomorzu, w stoczni gdańskiej, grupa Baltic, stworzona na potrzeby projektu 

farm wiatrowych na Bałtyku będzie napędzała sektor przynajmniej przez 2-3 lata. 

Inwestycje w ten obszar przyciągną również zachodni kapitał.  

Kolejną mocną stroną sektora jest fakt, że statki w przyszłości wciąż będą 

potrzebne. Nie ma bowiem dobrego substytutu dla tego rodzaju środka transportu. 

Samoloty nie są w stanie przewieźć tyle towaru, co statki. Według przedsiębiorców 

z branży jedyne, co może się w przyszłości zmienić, to wykorzystywany do produkcji 

materiał. 

Do pozostałych szans dla branży budowy statków w województwie pomorskim 

należą: 

▪ coraz to nowsze przepisy dotyczące ekologii, które generują popyt na nowe 

systemy/rozwiązania i usługi związane z ich montażem, obsługą czy 

serwisem, np.  konwencja o oczyszczaniu wód balastowych mówi, że na 
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każdym statku muszą być urządzenia do oczyszczania tych wód, co generuje 

pracę dla firm w sektorze, 

▪ polityka wspierająca rozwój przemysłu stoczniowego, np. poprzez 

dofinansowania, 

▪ rozwój handlu międzynarodowego,  

▪ zachęcanie młodych do pracy w tym przemyśle, 

▪ tworzenie szkół specjalistycznych kształcących ludzi do pracy w przemyśle 

stoczniowym. 

Rynek w opinii przedsiębiorców z branży jest rozwojowy. Przede wszystkim, na 

statkach jest coraz mniej wykwalifikowanych mechaników, operatorów  

i pracowników technicznych. W związku z czym, nie są oni w stanie przeprowadzić 

większości prac serwisowych – podaż nie nadąża zatem za rosnącym popytem na 

usługi remontowe. 

Branża bez wątpienia uzależniona jest od rozwoju gospodarczego. Na przyszłość 

sektora największy wpływ będzie miała zasobność portfeli klientów, bo łodzie to nie 

dobra pierwszej potrzeby, tylko raczej luksusowe. Występuje też różny poziom 

edukacji i kultury technicznej w Europie i poza nią. 

Przyszłą sytuację w branży będzie dodatkowo determinować: 

▪ polityka cenowa, 

▪ dostępność stali i nieprzerwane dostawy, a także jej cena, 

▪ zainteresowanie się konstrukcjami off-shore, 

▪ sytuacja na rynku surowców energetycznych, 

▪ sytuacja polityczno-gospodarcza, np. wojna na Ukrainie, 

▪ przepisy unijne zakazujące używania niektórych materiałów lub nakazujące 

używanie innych, 

▪ wsparcie rządowe, 

▪ kursy walutowe, 

▪ dostępność wykwalifikowanych pracowników. 
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CZYNNIKI MAKROEKONOMICZNE I TRENDY GOSPODARCZE 

ODDZIAŁUJĄCE NA BRANŻE 

Sytuacja w pozostałych częściach Europy jest lepsza i wpływ poszczególnych 

czynników czy też wojny w Ukrainie jest mniej widoczny niż w Polsce. Inflacja  

w zachodniej Europie jest dużo mniejsza, a sytuacja gospodarcza lepsza. Wpływ 

wojny też jest mało widoczny np. w Holandii, gdzie ludzie nie boją się inwestować 

w zakup statków. Jak twierdzi jeden z przedsiębiorców biorących udział w badaniu: 

„sytuacja w Polsce się pogarsza”. Umowy z armatorami są podpisane do przodu  

i mimo wzrostów cen i inflacji, trzeba je realizować na tych warunkach, które są  

w kontraktach. Przekłada się to na mniejsze dochody zarówno armatora, jak 

i podwykonawców. Przy ciągłych podwyżkach cen materiałów i kosztów robocizny 

konieczne będą podwyżki cen statków i ich elementów oraz usług związanych  

z sektorem, co może doprowadzić do zastoju – cena stanie się ceną zaporową, 

ograniczającą popyt. Tym bardziej, że inflacja w Polsce się pogłębia. W sierpniu 2022 

roku inflacja wyniosła już 16,1%. Do celu inflacyjnego nam bardzo daleko. Tym 

bardziej, że inflacja bazowa po wyłączeniu cen żywności i energii wynosi aż 9,9%, co 

jest bardzo wysokim poziomem.  
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Na polski rynek negatywnie oddziałują przepisy prawne. Ostatnie zmiany  

w wysokościach składek ZUS, spowodowały, że wiele firm i pracowników zamiast 

zyskać, straciło. Przyczyniło się to do fali odejść pracowników, którzy poszukiwali 

lepszych zarobków.  

Na branżę wpływ mają również kursy walut (zwłaszcza PLN, EUR, USD), a także 

zawirowania na rynku surowcowym. Rosnące wciąż ceny materiałów i surowców 

do produkcji, przekładają się na podwyżki oferowanych przez przedsiębiorstwa  

z branży produktów i usług.  

Dodatkowym czynnikiem wpływającym negatywnie na sektor są też rosnące ceny 

gazu i energii oraz brak rąk do pracy w wyniku m.in. odpływu pracowników  

z Ukrainy. Ściągani są natomiast pracownicy z Wietnamu, Filipin, Indii czy 

Bangladeszu, a kadra inżynierska branży próbuje zapoznać ich ze specyfiką pracy, 

pomimo bariery językowej.  

Problemem jest też kształcenie nowych pracowników. Jak zauważył jeden  

z przedsiębiorców z sektora: „kiedyś były przystoczniowe szkoły szkolące 

monterów, spawaczy i wszystkich niezbędnych pracowników do tego zawodu. 

Teraz pojedyncze, większe stocznie same tworzą przyzakładowe szkółki i tam 

doszkalają ludzi, bo żadnych szkół stoczniowych, które kiedyś były i kształciły 

stoczniowców nie ma.”.  

Jednym z trendów globalnych w zakresie przemysłu stoczniowego jest 

dekarbonizacja żeglugi. Do powstania tego trendu, w dużej mierze przyczyniają się 

decyzje UE, która od pewnego czasu duży nacisk kładzie na ekologiczne 

rozwiązania w każdej dziedzinie i branży. Głównym założeniem Europejskiego 

Zielonego Ładu w zakresie budowy statków jest dostarczanie niskoemisyjnych 

okrętów w miejsce dotychczas produkowanych. Założenia te są szansą rozwojową, 

bowiem wygenerują popyt dla wielu firm, zarówno w zakresie projektowania czy 

budowy jak i w obrębie przebudowy, modernizacji i remontów jednostek, a także 

produkcji i dostawy wyposażenia. 

Na rynku związanym z budową statków obserwuje się obecnie silny trend związany 

z przechodzeniem od budowy statków do ich remontów. Budowa statków jest 

coraz droższa, więc coraz częściej armatorzy przed podjęciem decyzji o zakupie 

kolejnych jednostek, decydują się na remont tych już posiadanych i ulepszaniu ich 

do najwyższej możliwej klasy. Firmy z sektora, które zajmowały się budową statków, 
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w obawie przez bankructwem wolą zając się remontami, bowiem wszystkie 

jednostki, które obecnie pływają na wodach światowych wymagają cyklicznych 

przeglądów i remontów. Co więcej, wszelkie nowe przepisy dotyczące wymagań 

statków, aby były one bardziej ekologiczne, wymagają montażu coraz to nowszych 

urządzeń i systemów, których załoga statków nie jest w stanie samodzielnie 

konserwować, co generuje dodatkowy popyt na serwisowanie i remonty.  

Do trendów gospodarczych oddziaływujących na branżę budowy statków  

w województwie pomorskim należą: 

▪ dążenie do ekologicznych rozwiązań – do ogólnoświatowych przepisów 

morskich dodawane są wytyczne na temat ekologii. Przepisy te ułatwią 

działalność, bo stwarzają nowe możliwości współpracy z klientami np. 

konwencja o oczyszczaniu wód balastowych mówi, że na każdym statku 

muszą być urządzenia do oczyszczania tych wód. Co powoduje, 

zapotrzebowanie na firmy produkujące i montujące takie systemy, 

▪ ciągłe podwyżki cen materiałów, surowców,  

▪ budowa farm wiatrowych na Bałtyku, co generuje popyt na statki do ich 

montażu i późniejszej obsługi,  

▪ rosnące koszty robocizny, 

▪ rosnące koszty transportu morskiego. 

▪ rosnące ceny gazu i prądu. 
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WPŁYW CZYNNIKÓW COVID-19 NA BRANŻE 

Branżę budowy statków, jak każdy inny sektor, determinuje sytuacja na rynkach 

surowcowych. Zawirowania na nich rozpoczęły się wraz z wybuchem pandemii 

COVID-19, a kolejne problemy pojawiły się po wybuchu wojny na Ukrainie. 

Podrożały ceny kluczowych dla sektora materiałów: stali, rudy, stali nierdzewnej, 

profili aluminiowych (jak wynika z rozmowy z jednym z przedsiębiorców: „przed 

pandemią kilogram profili aluminiowych kosztował 15 PLN, a teraz kosztuje  

32 PLN”). Niektórzy dostawcy pozamykali swoje firmy, w wyniku czego ich odbiorcy 

zmuszeni byli do znalezienia nowych źródeł, co powodowało opóźnienia w realizacji 

kontraktów. 

Pandemia zamknęła usługom remontowym rynek dalekowschodni, głównie 

stracono zlecenia z Chin. Dodatkowo, projekty które były planowane na Dalekim 

Wschodzie zostały anulowane. Poprzesuwane i anulowane kontrakty 

zaobserwować można było na całym świecie, co związane było z nałożonymi 

ograniczeniami w poruszaniu się.  

Firmy musiały borykać się z przerwanymi łańcuchami dostaw i ich niestabilnością. 

Wiele dostaw części zamiennych produkowanych na Wschodzie było opóźnione 

lub anulowane. Przyczyniło się to do zaległości finansowych części przedsiębiorstw, 

np. w wyniku kupowania większej ilości materiału „na zapas”, kiedy był on tylko 

dostępny.  

Przedsiębiorcy musieli się też borykać z wyższymi kosztami transportu. 

Paradoksalnie, kilku przedsiębiorców, biorących udział w badaniu wskazało, że 

efektem wybuchu pandemii był wzrost zamówień. Trudnością były jedynie 

problemy z dostawą niektórych surowców, ale to również można było zniwelować, 

np. jeśli przerwany został łańcuch dostawy rur, to w tym czasie zajmowano się inną 

częścią statku np. kadłubem.  

W obliczu brakujących materiałów i rosnących ich cen oraz przy zwiększonym 

popycie, ceny samych łodzi również były podnoszone.  

Pandemia spowodowała również zawieszenie realizacji targów branżowych, a dla 

wielu przedsiębiorców z branży jest to jeden z głównych sposobów na pozyskiwanie 

nowych klientów i budowanie z nimi relacji. 
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Po częściowym uspokojeniu się rynku po ograniczeniach i zawirowaniach 

covidowych, wybuch wojny na Ukrainie ponownie spowodował niedogodności dla 

przedsiębiorców. Nastąpiły kolejne podwyżki cen niektórych surowców  

i materiałów, np. stali („po rozpoczęciu wojny, ceny stali okrętowej wzrosły  

z poziomu 2,6 PLN-2,8 PLN do 15 PLN za kg”). Wzrosły również ceny gazu i energii. 

Zamknięcie rynku rosyjskiego i ukraińskiego przysporzyło wielu firmom kłopotów, 

zwłaszcza tym, które opierały swoją działalność na współpracy z tymi rynkami.  

Z Ukrainy importowano m.in. blachę, stal, więc po wybuchu wojny firmy musiały 

znaleźć nowych dostawców. Według Hutniczej Izby Przemysłowo-Handlowej  

w 2021 roku ok. 20% zużytej w Polsce stali pochodziło z Ukrainy, Rosji i Białorusi,  

z czego: 

▪ 1,37 mln t pochodziło z Ukrainy, 

▪ 1,36 mln t z Rosji, 

▪ 0,3 mln t z Białorusi.7 

Dodatkowo część pracowników z Ukrainy wróciła do kraju, co skutkowało brakami 

kadrowymi nie tylko w fabrykach, ale również w sektorze transportu przyczyniając 

się do zachwiania terminowości dostaw. Luka pracowników aktualnie jest 

stopniowo zapełniana osobami z innych krajów. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
7 https://www.piib.org.pl/aktualnosci/informacje-biezace/4836-wplyw-wojny-w-ukrainie-na-budownictwo-w-
polsce 
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PERSPEKTYWICZNE PRODUKTY EKSPORTOWE 

Na podstawie analizy danych zastanych oraz wywiadów przeprowadzonych  

z przedstawicielami branży w województwie pomorskim wyłoniono 3 najbardziej 

perspektywiczne kategorie produktów/usług eksportowych.  

Zaliczono do nich: 

▪ jachty (w tym morskie łodzie rekreacyjne i sportowe), 

▪ statki do przewozu towarów, 

▪ usługi remontowe statków.  

 

JACHTY (W TYM MORSKIE ŁODZIE REKREACYJNE I SPORTOWE) 

Pierwszą kategorią produktów, która jest najbardziej perspektywiczna pod 

względem eksportu dla branży związanej z budową statków są jachty.  

Ta kategoria statków charakteryzuje się drugim największym pod względem 

wartości eksportem statków w Polsce oraz wysoką średnioroczną dynamiką 

wzrostu – średnioroczny poziom wzrostu w latach 2016-2021 wyniósł aż 18% 

(wskaźnik CAGR). Co więcej, w 2021 roku, łączny eksport tych produktów z Polski 

wyniósł 794 mln EUR, czyli o 31,9% więcej niż rok wcześniej.  Dodatkowo, wartość 

eksportu po pierwszych pięciu miesiącach jest już o 30% większa niż w całym 2016 

roku. Szczegóły prezentuje tabela 10.  

Eksport jachtów dotyczy głównie rynku europejskiego, zwłaszcza Europy 

Zachodniej. Potwierdzeniem tego jest przewaga wartościowego eksportu do 

krajów EU27. 
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Tabela 10 Wartość polskiego eksportu jachtów i pozostałych jednostek pływających, 

wypoczynkowych lub sportowych w latach 2016-2022  

 eksport do 

krajów UE – 

EU27 (w EUR) 

eksport poza 

kraje UE  

(w EUR) 

łączny eksport 

(w EUR) 

dynamika r/r  

(w %) 

2016 190 385 255 156 797 551 347 182 806 - 

2017 240 922 017 246 053 609 486 975 626 40,3% 

2018 242 166 613 227 176 778 469 343 391 -3,6% 

2019 319 667 726 246 531 707 566 199 433 20,6% 

2020 338 477 431 263 492 930 601 970 361 6,3% 

2021 437 167 374 357 053 258 794 220 632 31,9% 

I-V 

2022 
234 223 264 216 779 755 451 003 019 - 

Źródło: ASM, na podstawie danych Eurostat (stan na dzień 02.09.2022) 

Atutem polskich stoczni jachtowych są niższe koszty produkcji oraz duże 

możliwości firm w zakresie technologii, designu oraz jakości wykończenia. Wysoki 

potencjał jachtów jako proeksportowych produktów potwierdza również 

dynamiczny rozwój branży w samym województwie pomorskim, które w 2021 roku 

było liderem w eksporcie tych produktów w całej Polsce. Na drugim miejscu 

znalazło się województwo warmińsko-mazurskie.8 

Co więcej, jakość produkowanych w Polsce jachtów jest na wysokim poziomie, 

dzięki czemu łatwiej jest z nimi dotrzeć do zagranicznych odbiorców. Dodatkowo 

są one bardzo cenione na świecie, co stawia Polskę w czołówce liderów eksportu 

tych jednostek. Przed wybuchem pandemii, w 2019 roku w Polsce wyprodukowano 

1 735 morskich łodzi rekreacyjnych i sportowych. Wybuch pandemii COVID-19 nieco 

osłabił zapotrzebowanie na ten rodzaj statków, czego wynikiem był niewielki 

spadek wyprodukowanych jednostek tego typu. Jednak już w 2021 roku 

wyprodukowano w Polsce 2 610 morskich jednostek rekreacyjnych i sportowych,  

o 65,3% więcej niż rok wcześniej i o 50,4% więcej niż przed wybuchem pandemii,  

w 2019 roku. Odzwierciedla to zwiększone zainteresowanie tymi produktami. 

 

 

 
8 Na podstawie danych CAAC 
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Na perspektywiczność jachtów jako proeksportowych produktów wskazują 

również sami przedsiębiorcy z branży, z którymi przeprowadzono wywiady. 

Podkreślali oni, że zwłaszcza z Europy Zachodniej pochodzi obecnie duże 

zainteresowanie statkami tej kategorii. Wzmożone zainteresowanie widać było 

paradoksalnie, po wybuchu pandemii. Zamożniejsze osoby decydowały się wtedy 

na zakup jachtów, dzięki którym mogli się „odizolować” od innych. 

Za wyborem jachtów jako produktu perspektywicznego przemawia również fakt, 

że w Europie Zachodniej społeczeństwa są zamożniejsze i częściej decydują się na 

zakup dóbr luksusowych. Polscy producenci cieszą się na tamtejszych rynkach 

renomą. Dzięki wysokiej jakości jachtów, polscy eksporterzy posiadają 

ugruntowaną pozycję na wielu europejskich rynkach. Dodatkowo trend wzrostu 

zainteresowania aktywną turystyką morską zwiększa zapotrzebowanie na tego 

typu produkty. 
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STATKI DO PRZEWOZU TOWARÓW 

Drugim perspektywicznym pod względem eksportu są statki do przewozu 

towarów.  

W 2021 roku ich eksport w Polsce wyniósł 7 831,2 mln PLN,  

a więc aż o 58,6% więcej niż w roku 2020 i o 107,1% więcej niż w roku 2019. 

Średnioroczny poziom wzrostu eksportu w latach 2019-2021 wyniósł zatem aż 43,9% 

(wskaźnik CAGR).  

Za 77,6% polskiego eksportu statków do przewozu towarów odpowiada 

województwo pomorskie (dane za 2021 rok). Na drugim miejscu znalazło się 

województwo zachodniopomorskie.  

W 2021 roku wartość eksportu statków do przewozu towarów w województwie 

pomorskim wyniosła 6 076,4 mln PLN, a więc o 59,6% więcej niż w roku 2020  

i o 209,2% więcej niż w roku 2019. Średnioroczny poziom wzrostu eksportu  

w województwie pomorskim w latach 2019-2021 wyniósł zatem aż 75,9% (wskaźnik 

CAGR). 

Tabela 11 Wartość eksportu statków do przewozu towarów w latach 2019-2021 

Rok  

Polska województwo pomorskie 

wartość eksportu 

(w mln PLN) 

dynamika r/r  

(w %) 

wartość eksportu 

(w mln PLN) 

dynamika r/r  

(w %) 

2019 3 781,5 - 1 964,9 - 

2020 4 936,6 30,5% 3 807,8 93,8% 

2021 7 831,2 58,6% 6 076,4 59,6% 

Źródło: ASM, na podstawie danych CAAC 
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O dużym potencjale eksportu statków do przewozu towarów świadczą również 

dane dotyczące prognozy wielkości globalnego rynku przewozu towarów. Szacuje 

się, że w 2028 roku globalna wartość rynku przewozu towarów statkami wyniesie 

15,87 mld USD, a więc od 2022 roku wzrośnie blisko 2-krotnie. Rosnące 

zapotrzebowanie na morski przewóz towarów wymusza konieczność rozbudowy 

floty.  

 

Na perspektywiczność statków do przewozu towarów jako proeksportowych 

produktów wskazują również sami przedsiębiorcy z branży, z którymi 

przeprowadzono wywiady. Firmy podkreślają, że obecnie ok. 70% handlu na świecie 

odbywa się z wykorzystaniem transportu morskiego. Z roku na rok obroty 

ładunkowe odnotowują znaczne zwiększenie ruchu. Znaczenie transportu 

morskiego w handlu będzie się jeszcze bardziej pogłębiać, a to wymusi na podaży 

rozbudowę flot.  
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REMONTY STATKÓW 

Trzecim perspektywicznym produktem pod względem eksportu są usługi 

remontowe statków.  

Rynek konserwacji i remontów statków stanowi bardzo istotną specjalizację 

polskiego przemysłu stoczniowego. W 2020 roku wartość remontów statków  

w Polsce osiągnęła wartość 310,8 mln PLN, a więc o 6,4% więcej niż w roku 2019  

i o 10,2% więcej niż w roku 2018. 

89,4% wartości remontów statków wygenerowało województwo pomorskie (dane 

za 2020 rok). W 2020 roku wartość remontów statków w województwie pomorskim 

wyniosła 277,8 mln PLN, a wiec o 4,7% więcej niż w roku 2019 i o 11,3% więcej niż  

w roku 2018.  

Tabela 12 Wartość rynku remontowego statków 

Rok  

Polska województwo pomorskie 

wartość  

(w mln PLN) 

dynamika 

r/r (w %) 

wartość  

(w mln PLN) 

Udział w ogólnej 

wartości Polski (%) 

dynamika  

r/r  (w %) 

2018 282,0 -9,6 249,7 88,5 -12,0 

2019 292,2 3,6 265,4 90,8 6,3 

2020 310,8 6,4 277,8 89,4 4,7 

Źródło: ASM, na podstawie danych CAAC 
 

Perspektywy rynku remontowego są pozytywne, a wpływ ma na to kilka czynników: 

▪ zaostrzone normy środowiskowe wymuszą remonty i konserwacje statków. 

W najbliższych latach kontynuowane będą duże inwestycje w instalowanie 

skruberów, systemów oczyszczania wód balastowych, jak również systemów 

przeciwpożarowych w związku z rosnącym zagrożeniem dla bezpieczeństwa 

statków, jakie niesie z sobą upowszechnienie się, również jako przewożony 

towar, samochodów i elektroniki użytkowej IoT stosującej baterie litowo-

jonowe. 

▪ utrzymująca się presja regulacyjna na zaostrzenie norm emisyjnych, 

▪ nałożenie się na siebie zielonej i cyfrowej transformacji transportu 

morskiego, 

▪ upowszechnieniu się stosowania systemów wymagających wysokich 

standardów higieny technicznej, 
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▪ starzenie się floty wybudowanej w dobie złotej ery globalizacji na przełomie 

XX i XXI wieku. 9 

Bardzo ważnym czynnikiem potwierdzającym proeksportowy charakter usług 

remontowych jest wiek dostępnej floty. Obecnie 57,8% morskiej, światowej floty 

handlowej odpowiadającej za 24,4% łącznego tonażu ma powyżej 15 lat. Z kolei 

dane za 2018 rok wskazują, że 55% jednostek o tonażu powyżej 60 tys. ton jest  

w przedziale wiekowym 5-14 lat – w tym 33% masowców, 28% tankowców i 23% 

kontenerowców. W przypadku najstarszych jednostek pływających koszty napraw 

mogą sięgnąć nawet 20% całości kosztów utrzymania statków. Oczywiście za 

sprawą stosowania coraz bardziej zaawansowanych materiałów wydłuża się cykl 

życia statków, jednak pro-środowiskowe zmiany regulacyjne czynią nawet 

relatywnie nowe modele przestarzałymi i wymagającymi nie tylko konserwacji, ale 

i modernizacji dostosowującej do nowych wymogów.10 

Co ważniejsze, segment remontów i przebudowy statków będzie odgrywał coraz 

istotniejszą rolę w implementacji i umasowieniu dwóch nakładających się na siebie 

w czasie formatywnych przemian branży morskiej, największych od przejścia z żagli 

na silniki parowe: zielonej transformacji oraz cyfryzacji w ramach Przemysłu 4.0,  

w sektorze transportu morskiego obecnego w postaci Shipping 4.0.11 

Na proeksportowy charakter usług remontowych statków wskazują również 

badani przedsiębiorcy. Zwracając uwagę nie tylko na zmiany regulacyjne, ale 

również duże doświadczenie oraz potencjał polskich firm świadczących usługi 

renowacyjne. Dodatkowo wzrost kosztów budowy statków przyczynia się do 

wzrostu zapotrzebowania na remonty już istniejących flot. 

Czynniki, które w ostatnich latach kreowały koniunkturę w segmencie remontów 

statków, będą oddziaływały w zbliżonym stopniu wraz z odmrażaniem gospodarek 

po krytycznym okresie pandemii. W drugiej połowie roku branżę czeka spiętrzenie 

przesuniętych w czasie i nowych zamówień, co pociągnie duży wzrost cen usług 

remontowych i konserwacyjnych. W kolejnych latach kontynuowane będą duże 

inwestycje w instalowanie skruberów (wygasające po 2021-22 r.) oraz systemów 

oczyszczania wód balastowych (punkt szczytowy w latach 2022-23), jak również  

 
9 https://www.gov.pl/web/gospodarkamorska/perspektywy-rynku-remontow-i-konserwacji-statkow-w-dobie-
pandemii-covid-19 
10 https://www.gov.pl/web/gospodarkamorska/perspektywy-rynku-remontow-i-konserwacji-statkow-w-dobie-
pandemii-covid-19 
11 https://www.gov.pl/web/gospodarkamorska/perspektywy-rynku-remontow-i-konserwacji-statkow-w-dobie-
pandemii-covid-19 
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w systemy przeciwpożarowe w związku z rosnącym zagrożeniem dla 

bezpieczeństwa statków, jakie niesie z sobą upowszechnienie się – również jako 

przewożony towar – samochodów i elektroniki użytkowej IoT stosującej baterie 

litowo-jonowe. 

Długofalowo dobra koniunktura w branży ma silne oparcie w czynnikach 

strukturalnych: utrzymującej się presji regulacyjnej na zaostrzanie norm 

emisyjnych, nałożeniu się na siebie zielonej i cyfrowej transformacji transportu 

morskiego, upowszechnieniu się stosowania systemów wymagających wysokich 

standardów higieny technicznej, wielkości i strukturze wiekowej światowej floty 

handlowej – w szczególności starzeniu się floty wybudowanej w dobie złotej ery 

globalizacji na przełomie XX i XXI wieku, w ujęciu regionalnym – perspektywach 

dalszego rozwoju portów bałtyckich, w tym jako istotnego punktu docelowego 

szlaków dostaw LNG. 
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PERSPEKTYWICZNY RYNEK EKSPORTOWY  

Najbardziej perspektywicznym rynkiem zagranicznym pod względem eksportu 

zidentyfikowanych produktów są Niderlandy, którą są jednym z najbardziej 

rozwiniętych i najbogatszych krajów świata. Jest to jeden z najgęściej zaludnionych 

krajów, a wysoki poziom wskaźnika płodności pozwala mu na utrzymanie 

odpowiedniej proporcji struktury piramidy demograficznej. W 2021 roku PKB na  

1 mieszkańca Holandii wynosiło 58 292,4 USD, a w 2027 ma osiągnąć poziom 

71 479,37 USD, a więc wzrośnie o 22,6%. Na dobre wyniki gospodarki wpływ ma 

stabilny rynek pracy. W 2021 roku stopa bezrobocia wyniosła 4,0%. Bezrobocie  

w kraju, pomimo niewielkiego wzrostu w ciągu ostatnich kilku lat, pozostaje 

stosunkowo niskie w porównaniu z wieloma innymi krajami europejskimi. 

Niderlandy mają otwartą gospodarkę, co oznacza, że kraj ten jest silnie uzależniony 

od działalności zagranicznej, takiej jak import czy eksport. Polityka gospodarcza 

kraju i regulacje prawne umożliwiły czerpanie dużych korzyści z silnych stosunków 

międzynarodowych. Niderlandy, ze względu na swoją strategiczną lokalizację, 

doskonałą infrastrukturę technologiczną oraz międzynarodowe środowisko 

biznesowe, są jednym z głównych kierunków dla bezpośrednich inwestycji 

zagranicznych w Europie. 

Tabela 13 Podstawowe dane makroekonomiczne Niderlandów 

 2019 2020 2021 

Populacja  17 344 874 17 441 500 17 533 405 

PKB (mld USD) 910,2 913,9 1 018,0 

PKB per capita (w USD) 
52 672,5 52 456,09 58 292,4 

PKB (w %) 1,96 -3,80 5,04 

Inflacja (w końcu okresu, 

w %)  
3,0 2,3 2,4 

Dług publiczny (% PKB) 47,6 52,8 56,7 

Bezrobocie (w %) 3,38 3,8 4,0 

Eksport (w mln USD) 751 225,3 711 623,2 850 258,8 

Import (w mld USD) 962 894,5 919 433,23 1 046 123,41 

Źródło: ASM, na podstawie danych World Bank i Statista 
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W rankingu Doing Business 202012, który ocenia kraje pod kątem najbardziej 

przyjaznych biznesowi Niderlandy uplasowały się na 42 miejscu osiągając wynik 

76,1 pkt. na 100 pkt. możliwych. Z 10 obszarów ocenianych przez ekonomistów 

Banku Światowego, Holandia najlepiej wypadła w obszarze handlu 

międzynarodowego uzyskując notę 100,0 pkt. – dało to 1 miejsce w rankingu.  

Tabela 14 Ocena holenderskiej gospodarki na podstawie rankingu Doing Business 

2020 

 Liczba punktów  

(0-100) 

Miejsce  

w rankingu 

SUMARYCZNA OCENA 76,1 42 

Rozpoczęcie działalności 94,3 24 

Radzenie sobie z pozwoleniami na budowę 69,4 88 

Pozyskiwanie energii elektrycznej 82,5 58 

Rejestracja nieruchomości 80,1 30 

Uzyskiwanie kredytu 45,0 119 

Ochrona inwestorów 58,0 79 

Płacenie podatków 87,4 22 

Handel międzynarodowy 100,0 1 

Egzekwowanie umów 59,9 78 

Rozwiązywanie niewypłacalności 84,4 7 

Źródło: Ranking Doing Business   

W 2021 roku wartość polskiego eksportu do Holandii wyniosła blisko 12,3 mld EUR, 

a więc o 20,7% więcej niż w roku poprzednim i o 18,0% więcej niż w roku 2019. Z kolei 

w 2021 roku wartość importu produktów z Holandii wyniosła blisko 18,3 mld EUR – 

o 30,2% więcej niż w 2020 roku.  

 

 

 

 

 
12 We wrześniu 2021 roku kierownictwo Grupy Banku Światowego zdecydowało o wycofaniu raportu Doing 
Business. Ostatnie dane dotyczą 2020 roku. 
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Tabela 15 Polski eksport i import do Niderlandów 

 
Import Polski z Holandii 

(w EUR) 

Eksport Polski do Holandii 

(w EUR) 

2017 12 320 685 414 9 121 101 784 

2018 12 622 467 835 10 083 477 458 

2019 13 360 568 735 10 430 211 196 

2020 14 077 668 157 10 203 292 614 

2021 18 333 317 149 12 310 925 327 

Źródło: ASM, na podstawie danych World Bank i Statista 

 

W 2021 roku województwo pomorskie wyeksportowało statki do przewozu 

towarów do Niderlandów za łączną kwotę 666 205 296 PLN, a więc aż o 128,5% 

więcej niż w roku poprzednim. W ubiegłym roku zwiększył się również eksport 

jachtów do tego perspektywicznego kraju. W 2021 roku firmy z województwa 

pomorskiego wyeksportowały jachty za 197 431 518 PLN – o 91,9% więcej niż w roku 

poprzednim. Eksport polskich jachtów do Niderlandów stanowił w 2021 roku 9,1% 

całkowitego eksportu tych produktów, tym samym zajmując 5 miejsce  

w strukturze polskiego eksportu jachtów.13 Przedsiębiorstwa z województw 

pomorskiego dostrzegają ogromny potencjał tkwiący w rynku niderlandzkim, 

zwiększając rok rocznie sprzedaż na nim swoich produktów.  

Roczne obroty producentów statków i łodzi w Holandii w 2018 roku wyniosły  

5,01 mld EUR, a więc o 2,9% więcej niż w roku poprzednim. Wartość eksportu portów 

w Holandii w 2020 roku wyniosła 10 945 mln EUR, a więc o 4,1% więcej niż w roku 

2019 i o 21,2% więcej niż w roku 2018.14 Wysokie znaczenie morskiego transportu 

towarów wymusza konieczność wzrostu działań renowacyjnych. Na rynku 

holenderskim brakuje jednak profesjonalnych firm zajmujących się remontami 

zarówno statków towarowych, pasażerskich, jak i łodzi ekskluzywnych. Stanowi to 

ogromny potencjał dla polskich firm, które na arenie międzynarodowej są bardzo 

dobrze postrzegane.  

 

 

 
13 Na podstawie danych Statisty 
14 Na podstawie danych Statisty 
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Tabela 16 Wartość eksportu najbardziej perspektywicznych produktów branży do 

Niderlandów (w PLN) 

rok 

Polska Województwo pomorskie 

jachty 
Statki do przewozu 

towarów 
jachty 

Statki do przewozu 

towarów 

2019 172 818 489 281 355 398 128 400 252 281 355 398 

2020 165 814 351 291 566 772 102 906348 291 566 772 

2021 278 536 286 666 205 296 197 431 518 666 205 296 

Źródło: ASM, na podstawie danych CAAC 

Niderlandy są perspektywicznym krajem dla eksportu produktów z branży dla całej 

Polski. Jest to rynek o ciągle wysokim i niezaspokojonym popycie na produkty  

i usługi budowy statków. W 2021 roku kraj tej zaimportował jachty o łącznej wartość 

2 415,9 mln EUR, a więc aż o 26,6% więcej niż w roku poprzednim. Import statków 

do przewozu towarów w wyniku pandemii wyhamował, jednak w kolejnych latach 

spodziewane są dynamiczne wzrosty importu w tym obszarze. 

Tabela 17 Całkowity import najbardziej perspektywicznych produktów branży przez 

Niderlandy (w EUR) 

rok 

jachty statki do przewozu towarów 

wartość importu  

(w EUR) 

dynamika r/r 

(w %) 

wartość importu  

(w EUR) 

dynamika r/r 

(w %) 

2019 1 781 465 472 127,3 244 520 251 44,9 

2020 1 909 271 794 7,2 140 222 253 -42,7 

2021 2 416 882 407 26,6 193 412 751 37,9 

Źródło: ASM, na podstawie danych KE 
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Aktualnie nie ma barier, które uniemożliwiałyby eksport czy wejście na rynek 

holenderski. We współpracy z firmami niderlandzkimi należy pamiętać o kilku 

kwestiach: 

▪ Holendrzy są bardziej bezpośredni w komunikacji biznesowej, co często jest 

błędnie rozumiane przez partnerów zagranicznych jako chamstwo, 

▪ Ważnym aspektem komunikacji niewerbalnej jest utrzymywanie kontaktu 

wzrokowego podczas rozmowy, 

▪ Pomimo, że językiem urzędowym jest niderlandzki to język angielski jest 

również mocno rozpowszechniony w kraju, 

▪ W środowisku biznesowym hierarchia nie ma dla Holendrów większego 

znaczenia, 

▪ Negocjacje w biznesie są powszechne, 

▪ Bardzo wysoko doceniana jest punktualność, a formalne spotkania są 

zorganizowane według ścisłego harmonogramu, 

▪ Duże znaczenie odgrywają terminy realizacji kontraktów, 

▪ Konflikty biznesowe rozwiązywane są najczęściej poprzez dyskusje mającą 

na celu wypracowanie wzajemnie akceptowalnych rozwiązań, 

▪ Kontakty personalne pomagają zainicjować transakcję biznesową, ale nie 

wpływają na jej wynik. Większość transakcji koncentruje się bowiem na 

jakości przedstawionej propozycji.15 

Głównymi czynnikami wpływającymi na budowanie przewagi na rynku 

holenderskim jest oferowanie produktów wysokiej jakości. Polskie produkty mają 

dobrą relację ceny do jakości, co jest skutecznym sposobem konkurowania na 

rynku holenderskim. Warto również podkreślać swoje doświadczenie, co jest 

jednym z ważniejszych czynników wyboru kontraktów.  

Rywalizacja wewnątrz sektora jest umiarkowana. W 2019 roku w Holandii było 1 089 

firm zajmujących się produkcją statków i łodzi. Producenci wskazują jednak, że 

zapotrzebowanie na rynku holenderskim jest na tyle wysokie (i zwiększa się), że 

podaż nie nadąża nad potrzebami rynkowymi. Czyni to Niderlandy bardzo 

perspektywicznym krajem eksportowym na wiele lat. Dodatkowo polskie produkty 

oceniane są jako lepsze jakościowo, w szczególności w przypadku jachtów oraz 

łodzi sportowych.  

 
15 Na podstawie raportu Statista “The Netherlands' Economy & Society - Data and Analysis” 



 

53 | S t r o n a  
 

Podobnie jak na rynku polskim, w dużym stopniu na funkcjonowanie firm w branży 

wpływ mają dostawcy. Oczywiście kluczowe znaczenie odgrywają dostawcy 

materiałów lub półproduktów niezbędnych do realizacji kontraktów.   

Z kolei siła przetargowa nabywców jest zróżnicowana, chociaż większość 

przedsiębiorców ocieniło ją stosunkowo nisko. Holendrzy są otwarci na produkty 

zagraniczne i nie ma tam mocno rozwiniętego patriotyzmu społecznego. 

Dodatkowo zapotrzebowanie na produkty jest na tyle wysokie, że wpływ 

nabywców jest znikomy. Co więcej, aż 55% populacji Niderlandów uprawia sporty 

wodne. Generuje to bardzo duży popyt m.in. na statki czy łodzie wypoczynkowe  

i sportowe.  

Ryzyko pojawienia się substytutów jest niskie. Głównie mogą być to ulepszenia 

związane z automatyzacją, użytymi materiałami czy systemami bezpieczeństwa, 

które nabierają w branży coraz większego znaczenia.  

Groźba pojawienia się konkurentów jest wysoka, w szczególności wśród 

pozostałych krajów unijnych. Rynek holenderski jest rynkiem otwartym na import, 

a dodatkowo bardzo atrakcyjnym dla branży budowy statków. Brak barier 

eksportowych oraz wysoki popyt zwiększają ryzyko pojawienia się konkurentów na 

rynku.  
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2019-2021 

Statista 
Prognozowana wartość globalnego rynku 

przewozu towarów statkami w latach  

2020-

2028 

CAAC 
Wartość rynku remontowego statków w 

Polsce i woj. pomorskim 

2018-

2020 

Portal www.gov.pl 

..Perspektywy rynku 

remontów i konserwacji 

statków w dobie pandemii 

COVID-19” 

Perspektywy rynku remontów i konserwacji 

statków 
2022 

World Bank i Statista 
Podstawowe dane makroekonomiczne 

Niderlandów 
2019-2021 

Ranking Doing Business 
Ocena holenderskiej gospodarki na 

podstawie rankingu Doing Business 2020 
2020 

World Bank i Statista Polski eksport i import do Niderlandów 2017-2021 
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Źródło Rodzaj danych 
Okres 

danych 

Statista 

Roczne obroty producentów statków i łodzi 

w Holandii i wartość eksportu portów w 

Holandii 

2018-

2020 

CAAC 

Wartość eksportu najbardziej 

perspektywicznych produktów branży 

związanej z budową statków do Niderlandów  

2019-2021 

Komisja Europejska 

Całkowity import najbardziej 

perspektywicznych produktów branży 

związanej z budową statków przez 

Niderlandy 

2019-2021 

Statista “The Netherlands' 

Economy & Society - Data 

and Analysis” 

Zasady prowadzenia biznesu z holenderskimi 

partnerami 
2022 

Centrum Informacji o Rynku 

Energii 

Struktura produkcji energii elektrycznej w 

Polsce 
2016-2021 

Urząd Regulacji Energetyki 

Instalacje OZE wpisane do rejestru 

wytwórców energii w małej instalacji w 

podziale na rodzaj źródła 

2020 

Urząd Regulacji Energetyki Łączna moc małych instalacji OZE w Polsce 2020 

Portal e.on „Odnawialne 

źródła energii – co warto 

wiedzieć o OZE?” 

https://eon.pl/dla-

domu/portal-o-

odnawialnych-zrodlach-

energii/zielona-

energia/odnawialne-zrodla-

energii 

Światowa moc instalacji OZE oraz moc 

instalacji OZE w wybranych  

2020-

2040 

Urzędu Regulacji Energetyki i 

Raport Forum Energii 

„Transformacja energetyczna 

w Polsce. Edycja 2022” 

Moc instalacji OZE w Polsce 2021 
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Źródło Rodzaj danych 
Okres 

danych 

Raport Forum Energii 

„Transformacja energetyczna 

w Polsce. Edycja 2022” 

Udział mocy poszczególnych instalacji OZE 

zainstalowanych w Polsce  
2021 

Statista 
Prognozowany udział energii z OZE w 

końcowym zużyciu energii brutto w Polsce 

2025-

2040 

Statista 
Udział energii ze źródeł odnawialnych w 

końcowym zużyciu energii brutto w Polsce  

2008-

2020 

Urząd Regulacji Energetyki Struktura produkcji ciepła w Polsce 
2019-

2020 

iEO Rynek Fotowoltaiki w 

Polsce 2021 

Przyrost nowych mocy na rynku fotowoltaiki 

w wybranych krajach 

2020-

2021 

Statista Mikroinstalacje pv założone w Polsce  
2013-

2020 

Brewa 

https://www.brewa.pl/strefa-

wiedzy/fotowoltaika-w-

polsce-podsumowanie-2020-

roku.html 

Zainstalowane mikroinstalacje PV w podziale 

na poszczególnych operatorów systemu 

dystrybucyjnego 

2020 

Statista 
Moc zainstalowana farm wiatrowych w 

Polsce 

2005-

2021 

KOWR Biogazownie rolnicze ujęte w rejestrze KOWR 2016-2021 

SPIUG „Rynek urządzeń 

grzewczych w Polsce w 2020 

roku” 

Zmiany w sprzedaży w poszczególnych 

grupach produktowych z branży OZE 
2019-2021 

Statista 

Liczba pomp ciepła stosowanych w 

instalacjach centralnego ogrzewania 

pracujących w Polsce  

2010-

2019 

IRENA International 

Renewable Energy Agency 

https://www.irena.org/Statisti

cs/View-Data-by-

Topic/Benefits/Renewable-

Zatrudnienie w branży OZE na świecie  
2016-

2020 
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Źródło Rodzaj danych 
Okres 

danych 

Energy-Employment-by-

Country 

Statista 
Prognozowana łączna moc elektrowni w 

Polsce wg źródła  

2020-

2040 

IRENA International 

Renewable Energy Agency 
Zatrudnienie w sektorze OZE w Polsce  2020 

Baza firm opracowanych na 

etapie I projektu 

Przedsiębiorstwa branży produktów i 

instalacji OZE w województwie pomorskim 

według wielkości zatrudnienia 

2022 

Baza firm opracowanych na 

etapie I projektu 

Struktura podmiotów branży produktów i 

instalacji OZE ze względu na przedmiot 

działalności 

2022 

Polski Instytut Spraw 

Międzynarodowych 

Wartość światowego eksportu urządzeń do 

wytwarzania energii ze źródeł odnawialnych 
2016 

Portal 

www.wysokienapiecie.pl 

„Dlaczego niektóre panele 

słoneczne wytrzymają 40 lat, 

a inne tylko 15?” 

https://wysokienapiecie.pl/369

03-dlaczego-niektore-panele-

sloneczne-wytrzymaja-40-lat-

inne-tylko-15/ 

Wytrzymałość paneli fotowoltaicznych 2021 

Świat OZE „Co nowego w 

sektorze OZE i 

elektromobilności – 

podsumowanie redakcji” 

https://swiatoze.pl/co-

nowego-w-sektorze-oze-i-

elektromobilnosci-

podsumowanie-redakcji/ 

Wartość środków na zieloną transformację 

przyznanych woj. pomorskiemu przez 

Komisję Europejską 

2022 
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Źródło Rodzaj danych 
Okres 

danych 

Eurostat Polski eksport turbin wiatrowych 
2018-

2020 

CAAC 
Wartość polskiego eksportu turbin 

wiatrowych z województwa pomorskiego  
2019-2021 

Polski Fundusz Rozwoju Polski eksport baterii i ogniw galwanicznych 
2001-

2019 

Eurostat Polski eksport ogniw i baterii galwanicznych 
2018- I-V 

2022 

CAAC 
Wartość polskiego eksportu ogniw i baterii 

galwanicznych z woj. pomorskiego  
2019-2021 

CAAC 
Wartość polskiego eksportu paneli 

fotowoltaicznych z woj. pomorskiego  
2019-2021 

Statista 

Udział produkcji energii elektrycznej ze 

źródeł odnawialnych i nieodnawialnych w 

Hiszpanii  

2009-

2021 

Statista 

Cele dotyczące mocy elektrowni wiatrowych i 

mocy fotowoltaicznej energii słonecznej 

określone w krajowym planie na rzecz energii 

i klimatu (NECP) w Hiszpanii  

2020-

2030 

World Bank i Statista 
Podstawowe dane makroekonomiczne 

Hiszpanii 
2019-2021 

Ranking Doing Business 
Ocena hiszpańskiej gospodarki na podstawie 

rankingu Doing Business 2020 
2020 

Komisja Europejska Polski eksport i import do Hiszpani 2017-2021 

Statista 
Przychody z instalacji maszyn i urządzeń 

przemysłowych w Polsce  

2010-

2022 

International Federation of 

Robotics 

Roczna liczba instalacji robotów 

przemysłowych w Europie  
2011-2021 

Statista 
Produkcja silników spalinowych do pojazdów 

w Polsce  
2019-2021 

GUS Produkcja wytworzona wybranych maszyn  
2021-

2022 
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Źródło Rodzaj danych 
Okres 

danych 

Statista 
Przychody z produkcji maszyn rolniczych i 

leśnych w Polsce  

2010-

2022 

Baza firm opracowanych na 

etapie I projektu 

Przedsiębiorstwa branży OEM w 

województwie pomorskim według wielkości 

zatrudnienia 

2022 

Baza firm opracowanych na 

etapie I projektu 

Struktura podmiotów branży OEM ze 

względu na przedmiot działalności 
2022 

Polski Instytut Ekonomiczny 

„Transformacja polskiego 

eksportu – 30 lat wzrostu i co 

dalej?” 

Udział eksportu maszyn i urządzeń w całym 

polskim eksporcie 

1996, 

2019 

Portal 

https://www.trade.gov.pl/ 

Maszyny, urządzenia 

przemysłowe i ich części 

Eksport branży OEM w Polsce 2018-2021 

GUS Nakłady inwestycyjne według sekcji PKD   
I kw. 

2022 

STATZON Rynek cobotów w Europie wraz z prognozą  2019-

2025 

STATZON Instalacje cobotów w Europie 2020-

2029 

Portal 

https://www.trade.gov.pl/ 

Maszyny, urządzenia 

przemysłowe i ich części 

Wartość polskiego eksportu maszyn 

rolniczych 2018-2021 

CAAC 
Wartość eksportu maszyn rolniczych z 

województwa pomorskiego  2019-2021 

CAAC 
Wartość eksportu maszyn sortujących z 

województwa pomorskiego  2019-2021 
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Źródło Rodzaj danych 
Okres 

danych 

Portal branżowy Automatyka 

B2B „Przyszłość rynku 

maszyn sortujących” 

Prognoza wartości światowego rynku 

maszyn sortujących 
2020-

2028 

Portal Aktualności techniki 

budowlanej „Rynek maszyn 

budowlanych - teraźniejszość 

i przyszłość” 

Charakterystyka globalnego rynku maszyn 

budowlanych 
2020-

2022 

Portal Aktualności techniki 

rolniczej „Rynek maszyn 

budowlanych w Europie. 

Zeszły rok na ścieżce wzrostu” 

Charakterystyka globalnego rynku maszyn 

budowlanych 
2020-

2022 

World Bank i Statista 
Podstawowe dane makroekonomiczne 

Niemiec 2019-2021 

Ranking Doing Business 
Ocena niemieckiej gospodarki na podstawie 

rankingu Doing Business 2020 2020 

World Bank i Statista Polski eksport i import do Niemiec 2017-2021 

CAAC 

Wartość eksportu najbardziej 

perspektywicznych produktów branży OEM 

do Niemiec  
2019-2021 

Portal https://mondi-

polska.pl/ „Polska gościnność, 

niemiecki porządek – 

stereotypy o Polakach i 

Niemcach” 

Podejście Niemców do biznesu 2022 

Portal https://www.wfr.org.pl/ 

„Etykieta biznesu w 

kontaktach 

międzynarodowych, 

przewodnik po krajach 

świata” 

Podejście Niemców do biznesu 2022 
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Źródło Rodzaj danych 
Okres 

danych 

Statista 
Liczba ciągników rolniczych 

zarejestrowanych w Niemczech 
2010-

2021 

Statista 
Liczba nowych rejestracji ciągników w 

Niemczech 
2014-

2021 

Statista 
Roczna wartość maszyn budowlanych 

sprowadzonych przez Niemcy  
2011-

2020 

Statista Niemiecki przemysł 4.0 2022 

Statista 
Przychody z instalacji maszyn 

przemysłowych w Niemczech  
2008-

2020 

Portal https://www.gov.pl/ 

„Polska w Niemczech” 
Charakterystyka gospodarki Niemiec 2022 

Portal https://www.gov.pl/ 

„Polska w Niemczech” 

Wymiana handlowa pomiędzy Polską a 

Niemcami 2022 

Statista 
Wydatki produkcyjne w rolnictwie w 

Niemczech 2020 

Statista 
Szacowana wielkość inwestycji w maszyny i 

urządzenia rolnicze w Niemczech  
2020-

2022 

Statista 
Liczba przedsiębiorstw w rolnictwie 

ekologicznym w Niemczech  
2008-

2021 

Statista Moce wiatrowe na lądzie w UE27  2012-2021 

PFR i Eurostat 
Liczba przedsiębiorstw w branży 

akumulatorowo bateryjnej w Europie 2018 

Statista 
Liczba turbin wiatrowych zainstalowanych w 

Hiszpanii  
2011-

2020 
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Źródło Rodzaj danych 
Okres 

danych 

Statista 

Wiodące firmy zajmujące się technologią 

fotowoltaiczną według przychodów w 

Europie w roku obrotowym 2019/20 

2019-

2020 

Statista 
Skumulowana moc fotowoltaiczna w 

Hiszpanii  
2009-

2021 

Statista Struktura polskiego eksportu jachtów  2021 

GUS 
Wskaźnik cen towarów i usług 

konsumpcyjnych 
2017-

2022 
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Od 25 lat  
wskazujemy  
drogę 

https://www.linkedin.com/company/asm-centrum-bada%C5%84-i-analiz-rynku/
https://www.facebook.com/ASMCentrumBadaniAnalizRynku
https://twitter.com/InstytutAsm
https://www.youtube.com/channel/UCVlk1eQ7Ew_20nhVZv2TSyQ

