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Streszczenie

Znaczenie okrętów podwodnych 
w regionie Morza Bałtyckiego 
i poza nim

Nowoczesne konwencjonalne okręty podwodne 
wyposażone w pociski manewrujące lub bali-
styczne mogłyby odegrać istotną rolę w polskiej 
strategii odstraszania i projekcji siły. Posiada-
nie przez Polskę takich zdolności umożliwiło-
by prowadzenie uderzeń zarówno na poziomie 
taktyczno-operacyjnym, jak i  strategicznym, 
uzupełniając zdolności Sił Powietrznych i Wojsk 
Lądowych. Wielozadaniowe okręty podwodne są 
wszechstronnym narzędziem, a zarazem klu-
czowym komponentem wszystkich liczących się 
sił morskich na świecie. Ich skrytość, w połącze-
niu z zaawansowanymi sensorami i różnymi ty-
pami uzbrojenia, pozwala im pełnić istotną rolę 
w systemie odstraszania, stanowić pierwszą li-
nię obrony sił morskich oraz być bezcennym 
źródłem danych rozpoznawczych dla Marynar-
ki Wojennej i całych Sił Zbrojnych. Biorąc pod 
uwagę ogromne znaczenie Morza Bałtyckiego 
dla polskiej gospodarki, potencjalne zagroże-
nia ze strony Sił Zbrojnych Federacji Rosyjskiej, 
potrzebę zabezpieczenia rozległej podmorskiej 
i przybrzeżnej infrastruktury krytycznej w re-
gionie oraz interesy morskie Polski, zakup no-
wych okrętów podwodnych jest niezbędny ze 
względu na ryzyka i koszty związane z utratą 
takich zdolności. Zależność Polski od Bałtyku 
i szlaków morskich będzie tylko rosnąć. Tylko 
w roku 2023 import paliw kopalnych wyniósł 
132 miliardy złotych, a prognozy wskazują, że 

do roku 2040 udział energii dostarczanej drogą 
morską przez Bałtyk osiągnie 61 procent. Należy 
również zaznaczyć, że zakup okrętów podwod-
nych powinien uwzględniać nie tylko potencjal-
ne zagrożenia w regionie, ale także zdolność Pol-
ski do wspierania operacji sojuszniczych poza 
Morzem Bałtyckim. Istotną rolę odgrywają też 
koszty związanie z potencjalną utratą zdolności 
obecnego komponentu podwodnego Marynarki 
Wojennej RP.

Możliwości przyszłych okrętów 
podwodnych ORKA

Kluczowym krokiem do pozyskania wyżej wy-
mienionych zdolności jest dokonanie wyboru 
najbardziej optymalnej konstrukcji, która będzie 
w stanie skutecznie realizować wszystkie zało-
żone cele i neutralizować określone zagrożenia. 
Z dostępnych informacji wynika, że okręty pod-
wodne ORKA mają spełniać ambitne wymagania 
w kluczowych obszarach, w tym w zakresie auto-
nomiczności, napędu niezależnego od powietrza 
(Air Independent Propulsion, AIP), głębokości 
operacyjnej, efektywności bojowej, zdolności do 
prowadzenia uderzeń na cele lądowe, zdolności 
do zwalczania celów powietrznych, a także in-
tegracji zaawansowanych systemów obronnych. 
Nowe okręty podwodne powinny być również 
wyposażone w specjalistyczne systemy wspiera-
jące operacje specjalne, prowadzenie działań mi-
nowych oraz obsługę bezzałogowych systemów 
podwodnych (Unmanned Underwater Vehicle, 
UUV). Analiza powyższych wymagań wskazuje, 
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że żaden z obecnie eksploatowanych okrętów 
podwodnych z napędem AIP nie został jak dotąd 
w pełni zintegrowany ze wszystkimi systema-
mi określonymi w założeniach programu ORKA. 
Niektóre z wymienionych technologii – w szcze-
gólności integracja z bezzałogowymi systemami 
podwodnymi i pociskami przeciwlotniczymi – 
pozostają na wczesnym etapie rozwoju. Pomimo 
prowadzonych testów, nie zostały one jeszcze 
w pełni wdrożone operacyjnie przez siły morskie 
państw członkowskich NATO.

Kluczowe jest zatem określenie zdolności, jakie 
okręty podwodne ORKA powinny posiadać w po-
łowie lat 30., przy jednoczesnym zagwarantowa-
niu, że wybrany projekt będzie posiadał dalszy 
potencjał modernizacyjny. Jest to szczególnie 
ważne, z uwagi na fakt, że okręty podwodne 
mogą być eksploatowane nawet przez 40 lat. 
W poniższej tabeli przedstawiono listę oferen-
tów w programie ORKA oraz najważniejsze cechy 
każdej konstrukcji.

Tabela 1  Oferenci w programie okrętów podwodnych ORKA

Producent Typ okrętu Charakterystyka konstrukcji

Saab A26 / Blekinge •	 Modułowa konstrukcja umożliwiająca dostosowanie parametrów okrętu do wymagań użytkownika

•	 Multi-Mission Portal – umożliwia wykorzystanie specjalistycznego sprzętu, w tym bezzałogowych 
pojazdów podwodnych (UUV)

•	 Układ napędowy – diesel-elektryczny; AIP: silnik Stirlinga

•	 Planowana integracja modułu wyrzutni pionowego startu dla pocisków manewrujących Tomahawk 
(zakup wymaga dodatkowej umowy ze stroną amerykańską)

•	 Platforma w fazie rozwoju (2 jednostki w budowie)

Hanwha Ocean KSS-III Batch 2 •	 Największy i najlepiej uzbrojony okręt podwodny w programie

•	 Układ napędowy – diesel-elektryczny; akumulatory litowo-jonowe; AIP: ogniwa paliwowe PEM

•	 Wyrzutnie pionowego startu dla pocisków balistycznych (południowokoreańskie pociski Hyunmoo)

•	 Zdolność do wystrzeliwania pocisków manewrujących z luków torpedowych (południowokoreańskie 
pociski Haeseong)

•	 W pełni operacyjna platforma (3 jednostki bazowe w służbie, 3 zmodernizowane jednostki Batch 2 
w budowie)

Naval Group Scorpène •	 Konstrukcja eksploatowana przez kilka krajów; do tej pory wyprodukowano 13 jednostek; 
najstarsza konstrukcja

•	 Układ napędowy – diesel-elektryczny; akumulatory litowo-jonowe; opcjonalna integracja układu AIP

•	 Integracja pocisków manewrujących odpalanych z okrętu wojennego w fazie rozwoju 
(francuskie pociski manewrujące MdCN)

•	 Operacyjna platforma w wersji bazowej – najnowsza generacja z bardziej zaawansowanym napędem 
wciąż w fazie rozwoju

Navantia S-80 Plus •	 Układ napędowy – diesel-elektryczny; akumulatory kwasowo-ołowiowe; AIP: ogniwa paliwowe 
w technologii Bio-Ethanol Stealth Technology (BEST), system wykorzystujący bioetanol do 
wytwarzania wodoru

•	 Zdolność do wystrzeliwania pocisków manewrujących – możliwa integracja z pociskami Tomahawk 
(zakup pocisków rakietowych na podstawie zgody i dodatkowej umowy ze stroną amerykańską)

•	 Platforma w aktywnej służbie – napęd AIP w trakcie integracji

ThyssenKrupp 
Marine Systems

212CD •	 Innowacyjny system przeciwlotniczy IDAS w fazie rozwoju – zdolność do zwalczania celów 
powietrznych oraz potencjalnie ograniczone zdolności do zwalczania okrętów nawodnych 
i atakowania celów lądowych

•	 Współpraca z dwoma europejskimi sojusznikami – Norwegią i Niemcami

•	 Układ napędowy – napęd diesel-elektryczny, akumulatory litowo-jonowe; AIP: ogniwa paliwowe

•	 Zdolność do wystrzeliwania pocisków NSM-SL (planowana)

•	 Projekt w fazie rozwoju – konstrukcja oparta na projekcie okrętu typu 212A

Fincantieri U212 NFS •	 Najmniejsza jednostka w programie; wciąż w fazie rozwoju; prawdopodobnie zakup od producenta 
będzie wymagać dodatkowej zgody od posiadającego prawa do licencji TKMS

•	 Układ napędowy – napęd diesel-elektryczny; akumulatory litowo-jonowe; AIP: według źródeł ogniwa 
paliwowe

•	 Zdolność do wystrzeliwania pocisków manewrujących – integracja pocisków jest wciąż w fazie 
rozwoju

•	 Projekt w fazie rozwoju – konstrukcja oparta na projekcie okrętu typu 212A
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Biorąc pod uwagę zagrożenia i wyzwania w re-
gionie Morza Bałtyckiego, Polska powinna 
priorytetowo potraktować zakup nowoczes-
nych okrętów podwodnych, posiadających duży 
potencjał modernizacyjny, o stosunkowo dużej 
wyporności, które w pełni zaspokoją zarówno 
obecne, jak i przyszłe potrzeby Marynarki Wo-
jennej RP. Trzeba przy tym mieć na uwadze, że 
jednym z  kluczowych elementów programu 
ORKA jest zapewnienie okrętom podwodnym 
nowego typu zdolności do rażenia celów za 
pomocą pocisków manewrujących o  zasięgu 
przekraczającym 1000 km. Zdolność ta umoż-
liwiłaby Marynarce Wojennej precyzyjne raże-
nie wysokowartościowych celów na poziomie 
strategicznym, w głębi terytorium przeciwnika, 
przyczyniając się tym samym do zwiększenia 
potencjału całych Sił Zbrojnych w zakresie od-
straszania i obrony interesów Polski. Wprowa-
dzenie nowoczesnych, a jednocześnie sprawdzo-
nych operacyjnie, wielozadaniowych okrętów 
podwodnych, wyposażonych w  nowoczesne 
systemy uzbrojenia i sensory, będzie istotnym 
dopełnieniem kompleksowych zdolności ope-
racyjnych Sił Zbrojnych w wielodomenowym 
środowisku pola walki, zwiększającym intero-
peracyjność pomiędzy poszczególnymi Rodza-
jami Sił Zbrojnych. Należy przy tym nadal mieć 
na uwadze partycypowanie w realizacji zadań 
obronnych w układzie sojuszniczym, w związ-
ku z czym program ORKA powinien koncentro-
wać się na pozyskaniu okrętów, które nie tylko 
wzmocnią zdolności obronne kraju z kierunku 
Morza Bałtyckiego, lecz także zwiększą potencjał 
odstraszania poprzez możliwość prowadzenia 
uderzeń strategicznych i operacji również poza 
tym akwenem. Należy podkreślić przy tym, że 
same wymagania taktyczno-techniczne stano-
wią tylko jeden z elementów, który musi zostać 
dokładnie przeanalizowany w procesie oceny 
ofert. Proces zakupu okrętów powinien kon-
centrować się także na rozwiązaniach zapew-
niających utrzymanie zdolności Dywizjonu 
Okrętów Podwodnych  – szczególnie w  za-
kresie szkolenia. Z tego względu harmono-
gram dostaw oraz zapewnienie Marynarce 

Wojennej rozwiązań pomostowych należy 
uznać za jedne z kluczowych kryteriów oceny 
dla polskich decydentów.

Przemysłowy wymiar programu

Ostatnim, a zarazem kluczowym elementem 
programu ORKA, w  odniesieniu do kosztów 
całego cyklu życia pozyskiwanego sprzętu 
wojskowego, jest współpraca przemysłowa 
z wybranym partnerem. Program ten może 
potencjalnie stanowić dla Polski niepowtarzalną 
szansę na napływ nowych inwestycji oraz kom-
pleksową rewitalizację krajowego przemysłu 
stoczniowego. Z tego względu decydenci powin-
ni podchodzić do wyboru oferty nie tylko przez 
pryzmat parametrów taktyczno-technicznych 
i walorów operacyjnych nowych okrętów pod-
wodnych, ale również uwzględniając szerszy 
kontekst przemysłowy i analizując potencjal-
ne korzyści wynikające z umowy z wybranym 
partnerem. Szczególną uwagę w procesie selek-
cji należy zwrócić też na kwestię transferu wy-
branych technologii i kompetencji – w tym do-
tyczących usług związanych z kompleksowym 
systemem utrzymania, napraw i przeglądów 
okrętów (maintenance, repair, and overhaul, 
MRO). Przyszły partner powinien także wspierać 
długofalowy rozwój polskiego przemysłu stocz-
niowego i szeroko pojętej gospodarki morskiej 
poprzez udział w modernizacji infrastruktury 
stoczniowej oraz organizację szkoleń dla perso-
nelu. Niezwykle istotny w tym kontekście jest 
również transfer wiedzy niezbędnej do odbudo-
wy krajowego sektora stoczniowego, który do-
celowo powinien być zdolny do konkurowania 
i odnoszenia sukcesów na rynkach międzyna-
rodowych. Takie całościowe podejście pozwoli 
nie tylko wybrać najkorzystniejszą ofertę, lecz 
również tchnąć nowe życie w polski przemysł 
stoczniowy i  zbudować trwałe partnerstwo, 
które może stać się motorem rozwoju gospo-
darczego Polski – wzmacniając tym samym jej 
bezpieczeństwo, w jak najszerszym znaczeniu 
tego sformułowania.
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Wstęp

W następstwie pełnoskalowej inwazji Rosji na 
Ukrainę w lutym 2022 roku rząd Rzeczypospo-
litej Polskiej przyspieszył realizację szeregu pro-
gramów modernizacji technicznej, których za-
kres i skala mają na celu nie tylko uzupełnienie 
luk powstałych w efekcie donacji sprzętu woj-
skowego na rzecz Ukrainy, ale również szybkie 
zwiększenie zdolności obronnych i potencjału 
Sił Zbrojnych RP w zakresie odstraszania poten-
cjalnego agresora. Niemniej, pomimo rosnącego 
zagrożenia ze strony Federacji Rosyjskiej oraz 
znacznych wysiłków Polski na rzecz moder-
nizacji technicznej Sił Zbrojnych, Marynarka 
Wojenna RP wciąż zmaga się z wieloma wyzwa-
niami – w tym m.in. z przestarzałą flotą, odsu-
waniem w czasie przez decydentów terminów 
realizacji zadań dotyczących jej modernizacji 
oraz niewystarczającym przydziałem środków 
finansowych, bez których pozyskiwanie nowo-
czesnych okrętów jest niemożliwe. Zważywszy 
na ograniczenia budżetowe oraz opóźnienia 
i zmiany w zaplanowanych przed laty progra-
mach modernizacji, za sukces należy uznać 
wprowadzenie do służby pierwszych niszczycieli 
min projektu 258 (Kormoran II), a także trwającą 
budowę okrętów rozpoznania radioelektronicz-
nego SIGINT projektu 107 (Delfin) oraz fregat 
wielozadaniowych projektu 106 (Miecznik).

Marynarka Wojenna RP wciąż jednak oczekuje 
decyzji dotyczącej pozyskania nowoczesnych 
okrętów podwodnych  – stanowiących jeden 
z fundamentów każdej znaczącej floty wojen-
nej na świecie – mimo że debata na temat po-
trzeby ich posiadania trwa już od blisko dwóch 

dekad. Na początku lat 2000. Marynarka Wo-
jenna wprowadziła do służby, wycofane z Kró-
lewskiej Marynarki Wojennej Norwegii, cztery 
okręty podwodne typu 207 (Kobben), zbudowa-
ne w połowie lat 60. XX wieku przez niemiecką 
stocznię Rheinstahl Nordseewerke GmbH. Te 
niewielkie jednostki o wyporności ok. 500 ton 
miały stanowić rozwiązanie tymczasowe do cza-
su pozyskania nowych, docelowych okrętów1. 
W 2012 roku Ministerstwo Obrony Narodowej 
przedstawiło plan rozwoju Marynarki Wojen-
nej, który zakładał pozyskanie trzech nowych 
okrętów podwodnych w  ramach programu 
ORKA, a samo zadanie zostało ujęte w Planie 
Modernizacji Technicznej Sił Zbrojnych RP na 
lata 2013 – 2022. Jednocześnie opracowano plan 
wycofania przestarzałych jednostek, przewi-
dujący opuszczenie bandery na ORP Orzeł do 
2022 roku2. Od tego czasu program ORKA na-
potykał kolejne przesunięcia terminu realizacji 
oraz zmiany w zakresie wymagań dotyczących 
przyszłych zdolności samych okrętów. Jednym 
z ważniejszych wydarzeń w ostatniej dekadzie 
było opracowanie koncepcji włączenia konwen-
cjonalnych okrętów podwodnych, uzbrojonych 
w pociski manewrujące, w narodowy system od-
straszania Polskie Kły, mający zapewnić Siłom 
Zbrojnym RP zdolność do precyzyjnego rażenia 
na znaczne odległości3.

Po wycofaniu dwóch ostatnich okrętów typu 
Kobben w 2021 roku, Marynarka Wojenna RP 
dysponuje już tylko jednym okrętem podwod-
nym – niemal 40-letnią jednostką typu Kilo 
(wg klasyfikacji NATO), czyli ORP Orzeł 4. Choć 
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nadal spełnia on swoje funkcje operacyjne i sta-
nowi kluczowy zasób szkoleniowy, jego czas 
służby nieuchronnie dobiega końca. Brak po-
zyskania nowych okrętów do czasu wycofania 
ORP Orzeł oznaczać będzie definitywny koniec 
niemal stuletniej tradycji polskiej floty podwod-
nej – floty, która odegrała istotną rolę w działa-
niach Marynarki Wojennej II RP podczas II woj-
ny światowej. Współcześnie okręty podwodne 
stanowią istotny element każdej nowoczesnej 
marynarki wojennej i odgrywają kluczową rolę 
w  zabezpieczeniu strategicznych interesów 
państwa w domenie morskiej. Ich zdolności są 
także nieodzowne dla bezpieczeństwa narodo-
wego Polski za sprawą strategicznego znaczenia 
dla polskiej gospodarki i sektora energetyczne-
go szlaków handlowych na Morzu Bałtyckim, 
a także konieczności wzmocnienia Sił Zbrojnych 
w zakresie projekcji siły.

Wyżej wymienione problemy nie dotyczą wy-
łącznie Polski. W ostatnich 30 latach zdolności 
marynarek wojennych innych państw europej-
skich należących do NATO zostały również zna-
cząco zredukowane. Jednakże, w odpowiedzi na 
rosnące zagrożenia, zarówno konwencjonalne, 
jak i hybrydowe, w tym na wschodniej flance 
Sojuszu Północnoatlantyckiego, państwa takie 
jak Holandia, Norwegia, Hiszpania czy Szwe-
cja w coraz większym stopniu koncentrują się 
na wzmacnianiu zdolności morskich – dotyczy 
to zarówno rozbudowy zdolności w zakresie 
prowadzenia działań podwodnych, jak i uczest-
nictwa w licznych inicjatywach sojuszniczych 
w domenie morskiej. Przykładowo Holandia 

podjęła decyzję o zastąpieniu okrętów podwod-
nych typu Walrus przez okręty typu Orka, które 
zbudowane zostaną przez francuski koncern 
stoczniowy Naval Group. Nowa holenderska 
flota podwodna będzie składać się z czterech 
okrętów, których dostawy rozpoczną się około 
2035 roku. Okręty te zostaną wyposażone w po-
ciski manewrujące i cechować się będą znacznie 
większymi rozmiarami w porównaniu z okrę-
tami poprzedniej generacji – tzn. wypornoś-
cią 3300 ton oraz długością kadłuba wynoszącą 
82 metry5. Wielozadaniowy charakter okrętów 
podwodnych, obejmujący zdolności do atako-
wania celów lądowych, jest również widoczny 
w hiszpańskim projekcie S-80, który zakłada 
możliwość integracji tych okrętów z pociskami 
manewrującymi Tomahawk, co ma zwiększyć 
zdolność odstraszania i projekcji siły6. Tożsamy 
trend widoczny jest także w przypadku nowych 
okrętów podwodnych typu 212CD opracowywa-
nych dla marynarek wojennych Niemiec i Nor-
wegii, które mają oferować podobne zdolności, 
a oba państwa rozważają obecnie zakontrakto-
wanie większej liczby tych jednostek7,8.

Doświadczenia wymienionych państw NATO 
w  zakresie modernizacji sił morskich po-
twierdzają znaczenie posiadania nowoczes-
nych, wielozadaniowych okrętów podwodnych 
i ich rolę w ochronie interesów strategicznych 
w domenie morskiej. W tym kontekście warto 
zauważyć, że rosnące ryzyko wystąpienia ata-
ków hybrydowych na infrastrukturę krytyczną 
skłoniło państwa NATO do utworzenia w maju 
2024 roku Morskiego Centrum Bezpieczeństwa 

Ostatnie dwa okręty 
podwodne Kobben 
Marynarki Wojennej 
RP zostały wycofane 
z eksploatacji 
w 2021 r.
Fotografia: 3. Flotylla 
Okrętów.



10  fundacja IM. kazimierza Pułaskiego / 2025

Krytycznej Infrastruktury Podwodnej, którego 
uczestnikiem jest również Polska9. Ostatnie 
incydenty doprowadziły również do wysłania 
dodatkowych sił morskich – w tym okrętów 
podwodnych – na Morze Bałtyckie, zintensy-
fikowania misji szkoleniowych, a także zwięk-
szenia częstotliwości lotów rozpoznawczych, 
mających na celu zabezpieczenie infrastruktury 
w regionie10. Nie jest to zaskoczeniem, biorąc 
pod uwagę strategiczne znaczenie podwodnych 
rurociągów gazowych i naftowych, terminali 
LNG, morskich farm wiatrowych, portów kon-
tenerowych, kabli telekomunikacyjnych i  in-
nych elementów infrastruktury krytycznej 
państw położonych na wschodniej flance Soju-
szu. W związku z powyższym Polska powinna 

priorytetowo potraktować realizację progra-
mu ORKA , który stanowi idealną odpowiedź 
na wiele zagrożeń związanych z bezpieczeń-
stwem morskim kraju, a także istotnie przeło-
ży się na wzmocnienie potencjału Marynarki 
Wojennej RP w zakresie prowadzenia wojny 
podwodnej oraz zdolności całych Sił Zbroj-
nych do odstraszania potencjalnego agresora. 
Debata na temat pozyskania nowych, wielo-
zadaniowych okrętów podwodnych powinna 
uwzględniać zarówno obecne, jak i przyszłe 
zagrożenia w obszarze narodowego i między-
narodowego systemu bezpieczeństwa Polski, 
a także fundamentalne znaczenie handlu i in-
frastruktury morskiej dla rozwoju polskiej 
gospodarki.

ORP Orzeł, prawie 40-letni okręt typu Kilo, jest jedynym operacyjnym okrętem podwodnym Marynarki Wojennej RP.
Fotografia: st. chor. sztab. mar. Piotr Leoniak, 3. Flotylla Okrętów.



Program okrętów podwodnych ORKA: Strategiczne implikacje dla Marynarki Wojennej RP i przemysłu stoczniowego  11

1	
Znaczenie Morza 
Bałtyckiego dla Polski

Nie ulega wątpliwości, że rozwój gospodarczy 
Polski jest ściśle związany zarówno z jedno-
litym rynkiem europejskim, jak i handlem 
morskim prowadzonym na Morzu Bałtyckim. 
Ten ostatni odgrywa obecnie kluczową rolę 
w zakresie dostaw paliw kopalnych i innych 
surowców krytycznych dla funkcjonowania 
gospodarki, a ostatnio również uzbrojenia 
i sprzętu wojskowego. Od 2022 roku polskie 
porty, w szczególności Gdańsk i Świnoujście, 
odegrały istotną rolę w realizacji dostawy se-
tek sztuk sprzętu wojskowego ze Stanów Zjed-
noczonych i Korei Południowej. Mowa przede 
wszystkim o zamówieniach złożonych w tych 
krajach przez rząd RP po rosyjskiej inwazji na 
Ukrainę w lutym 2022 roku, co było niezwykle 
istotne po przekazaniu przez Polskę znacznej 
ilości uzbrojenia stronie ukraińskiej. Dostawy 
realizowane za pośrednictwem polskich por-
tów objęły m.in. 116 czołgów M1A1 FEP Abrams 
z USA, które zakończyły się w czerwcu 2024 roku, 
a także szereg systemów uzbrojenia produkcji 
koreańskiej, obejmujących haubice samobieżne 
K9, czołgi K2 Black Panther oraz systemy ar-
tylerii rakietowej K239 Chunmoo, które kon-
sekwentnie trafiają tą drogą do Polski. Tylko 
do września 2024 roku polskie porty przyjęły 
łącznie 96 haubic K9, 56 czołgów K2 oraz 41 wy-
rzutni K23911. W latach 2025–26 realizowane 
będą kolejne dostawy czołgów K2, haubic samo-
bieżnych K9, wieloprowadnicowych wyrzutni 
rakietowych K239 oraz czołgów M1A2 SEP v.3 
Abrams (będących efektem umowy o wartości 
4,75 miliarda dolarów). Łączna wartość dostaw 
z Korei Południowej wynosi ok. 15 miliardów 

Globalna Międzynarodowa Ocena Wód (GIWA), opublikowana przez HELCOM (2004).

Mapa 1  Zlewnie Bałtyku (obszar zlewni), z głębokością, wysokością 
oraz głównymi rzekami i jeziorami.
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dolarów, czyli ponad 60 miliardów złotych12. Do-
stawy uzbrojenia to tylko jeden z wielu przykła-
dów obrazujących znaczenie portów bałtyckich 
dla bezpieczeństwa Polski.

Pod koniec 2022 roku uruchomiono gazociąg 
Baltic Pipe, jeden z najważniejszych projek-
tów infrastrukturalnych w ostatnich latach, 
który umożliwia przesył gazu ziemnego z Mo-
rza Północnego do Polski13. Jeszcze przed peł-
noskalową inwazją Rosji na Ukrainę w lutym 
2022 roku projekt ten symbolizował długofalowe 
wysiłki Polski na rzecz dywersyfikacji dostaw 
gazu i uniezależnienia się od importu rosyjskich 
surowców. W  2023 roku Baltic Pipe, razem 
z  uruchomionym w  2015 roku terminalem 

LNG w Świnoujściu, odpowiadały za 90 proc. 
importu gazu ziemnego do Polski14. Znacze-
nie tych dwóch projektów, wraz z innymi inwe-
stycjami w polski sektor energetyczny, będzie 
wzrastać w najbliższych latach, w szczególności 
biorąc pod uwagę ich rolę w strategii i ambit-
nych planach inwestycyjnych Grupy ORLEN, 
która planuje zainwestować w różne projekty 
nawet 320 miliardów złotych do 2030 roku15. 
Inwestycje Grupy ORLEN obejmują m.in. roz-
budowę istniejącej infrastruktury energetycznej, 
a także budowę małych reaktorów jądrowych 
(SMR). Ponadto do końca lat 20. XXI wieku PGNiG 
Upstream Norway planuje zainwestować dal-
sze 3 miliardy dolarów, czyli około 12 miliar-
dów złotych, w norweski szelf kontynentalny, 

Zależność Polski od importu energii przez Morze Bałtyckie 
(2023)

Transport ropy naftowej i produktów ropopochodnych przez 
gdański Naftoport w latach 2017–2023 (mln ton)

Struktura importu gazu do Polski (2023) Produkcja, import i wykorzystanie ropy naftowej w Polsce
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Na podstawie: ORLEN w pełni zabezpiecza dostawy gazu dla polskich 
odbiorców, ORLEN, 2024. https://tinyurl.com/293kb2bk

Na podstawie: Energia 2024, GUS, Rzeszów 2024.

Na podstawie: Zuzanna Nowak (red.), Czy morze pomoże? Bałtyk 
a bezpieczeństwo energetyczne Polski, The Opportunity Institute for 
Foreign Affairs, 2024.

Na podstawie: Zuzanna Nowak (red.), Czy morze pomoże? Bałtyk 
a bezpieczeństwo energetyczne Polski, The Opportunity Institute for 
Foreign Affairs, 2024.
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co pozwoli Grupie ORLEN zwiększyć produkcję 
gazu ziemnego w  Norwegii do 12 miliardów 
metrów sześciennych do 2030 roku16. Jedno-
cześnie terminal LNG w  Świnoujściu przy-
jął w 2023 roku 62 dostawy, co odpowiadało 
10,7 miliona metrów sześciennych LNG, czyli 
ok. 6,4 miliarda metrów sześciennych gazu po 
regazyfikacji17.

Zakończona powodzeniem realizacja projektów 
Baltic Pipe oraz terminala LNG umożliwiła Pol-
sce całkowite uniezależnienie się od importu 
rosyjskiego gazu w 2023 roku. Unijne embargo 
na import ropy naftowej drogą morską z Ro-
sji spowodowało jednocześnie 50-procentowy 
wzrost przeładunków w gdańskim Naftopor-
cie w 2023 roku względem roku poprzednie-
go18. W tym czasie łączny udział dostaw ropy 
naftowej z Arabii Saudyjskiej i Norwegii do 
polskich rafinerii przekroczył 80 proc. cał-
kowitych dostaw tego surowca, a wśród po-
zostałych dostawców znalazły się m.in. Stany 
Zjednoczone (5,3 proc.), Nigeria (5 proc.) oraz 
Wielka Brytania (2,4 proc.)19. Nie ma wątpliwo-
ści, że wojna na Ukrainie przyspieszyła wysiłki 
Polski na rzecz dywersyfikacji importu węglo-
wodorów, lecz skutkiem ubocznym tego procesu 
stał się wzrost zależności Polski od transportu 
surowców drogą morską. W 2023 roku wartość 
importu paliw kopalnych do Polski wyniosła 
132 miliardy złotych20, a prognozy wskazują, że 
zależność Polski od dostaw energii drogą mor-
ską wzrośnie z obecnych 48 proc. do 61 proc. 
w 2040 roku21. Oznacza to, że Morze Bałtyckie 
będzie odgrywać coraz większą rolę w zapew-
nieniu bezpieczeństwa energetycznego Polski.

Morze Bałtyckie ma również rosnące zna-
czenie dla polskiego handlu zagranicznego. 
W 2023 roku porty w Gdańsku, Gdyni i Szcze-
cinie odnotowały wzrost obrotów ładunko-
wych o  14,3 proc. w  porównaniu z  rokiem 
poprzednim22. Warto również zauważyć, że 
około 36,5  proc. całkowitego międzynarodo-
wego obrotu morskiego stanowił obrót ładun-
kowy z portami spoza Europy, w tym z Afryki 
(16,0%), Azji (6,6%), Ameryki Północnej (6,9%), 
Ameryki Środkowej i Południowej (6,1%) oraz 
Australii i Oceanii (0,9%)23. Zależność Polski 
od transportu morskiego będzie nadal rosła 
w nadchodzącej dekadzie, ponieważ Morze 
Bałtyckie odgrywa coraz istotniejszą rolę 
w polskim handlu zagranicznym. Pełni ono 
również kluczową funkcję w procesie trans-
formacji energetycznej i gospodarczej kraju, 
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Na podstawie: Gospodarka morska w Polsce w 2023 r., GUS, 2024.
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gdyż to właśnie tą drogą odbywać się będzie 
import surowców niezbędnych dla rozwoju 
sektora zielonych technologii. O rosnącym 
znaczeniu Morza Bałtyckiego świadczą też 
nowe inwestycje infrastrukturalne, takie 
jak rozbudowa portu w Gdyni oraz planowa-
na rozbudowa portu w Świnoujściu, której 
koszt szacuje się na 10,26 miliarda złotych do 
2029 roku24. Planowane są też inne znaczące 
inwestycje w  infrastrukturę energetyczną 
na Bałtyku, w tym budowa farm wiatrowych 
Baltica 2+3 przez Ørsted i  PGE w  polskiej 
wyłącznej strefie ekonomicznej, której za-
kończenie planowane jest na 2030 rok25. Ko-
lejne ważne inwestycje obejmują rozbudowę 

terminala LNG w  Świnoujściu oraz budowę 
infrastruktury niezbędnej do przesyłu skro-
plonego gazu ziemnego przez jednostkę pły-
wającą FSRU (Floating Storage Regasification 
Unit) w Gdańsku, której działalność rozpocząć 
się ma w 2028 roku26. Działania te przekładają 
się nie tylko na dywersyfikację dostaw energii 
oraz import kluczowych dla polskiej gospo-
darki dóbr i surowców, ale przynoszą także 
wymierne korzyści ekonomiczne dla budżetu 
państwa. Za przykład może posłużyć fakt, że 
w 2022 roku cztery największe polskie por-
ty – Gdańsk, Gdynia, Szczecin i Świnoujście – 
wygenerowały łącznie 58 miliardów złotych 
wpływów podatkowych do budżetu państwa27.



Program okrętów podwodnych ORKA: Strategiczne implikacje dla Marynarki Wojennej RP i przemysłu stoczniowego  15

2	
Zagrożenia dla 
bezpieczeństwa Polski 
na Morzu Bałtyckim

Aby właściwie ocenić obecne i przyszłe zagro-
żenia dla Marynarki Wojennej RP na Morzu 
Bałtyckim, niezbędne jest dokonanie analizy 
zdolności bojowych Sił Zbrojnych Federacji Ro-
syjskiej, w szczególności Floty Bałtyckiej. Choć 
Flota Bałtycka dysponuje relatywnie mniejszym 
potencjałem niż inne floty Marynarki Wojen-
nej FR, np. Flota Oceanu Spokojnego czy Flota 
Północna, nadal dysponuje siłami w obszarze 
Morza Bałtyckiego, zdolnymi do poważnego za-
grożenia interesom i bezpieczeństwu Polski i jej 
sojuszników. W skład Floty Bałtyckiej wchodzi 
obecnie ponad 40 okrętów nawodnych, prze-
de wszystkim fregat i korwet wyposażonych 
w pociski manewrujące (np. 3M14T), przeciw
okrętowe (np. 3M24) oraz systemy obrony po-
wietrznej (np. 9K96 Poliment-Redut), a także 
– oficjalnie – jeden okręt podwodny. Wkrótce ta 
liczba zapewne wzrośnie, ponieważ po, plano-
wanym na 2025 rok, zakończeniu budowy serii 
sześciu okrętów podwodnych Improved Kilo II 
dla Floty Oceanu Spokojnego, uwolnione moce 
produkcyjne rosyjskich stoczni mogą zostać 
skierowane na budowę dodatkowych jednostek, 
także dla Floty Bałtyckiej.

Okręty Improved Kilo II charakteryzują się 
autonomicznością do 45 dni oraz stosunkowo 
dużymi rozmiarami jak na okręty podwodne 
o napędzie konwencjonalnym: ich długość wy-
nosi 74 metry, szerokość 9,9 metra, a wyporność 
ok. 3950 ton. Napędzane są dwoma generatora-
mi diesla, a ich prędkość w zanurzeniu sięga 
20 węzłów28. Improved Kilo II zostały znacz-
nie ulepszone w porównaniu do poprzednich 

generacji i są wyposażone w sześć 533 mm wy-
rzutni torpedowych, umożliwiających wystrze-
liwanie torped, pociski przeciwokrętowe 3M54 
oraz przeznaczone do zwalczania celów lądo-
wych pociski manewrujące 3M14 Kalibr z ładun-
kiem bojowym o masie 450 kg, których zasięg 
wynosi 1500–2500 km29. Według dostępnych 
informacji, Improved Kilo II mogą przenosić 
do 18 torped i czterech pocisków manewrują-
cych. Rosyjskie okręty podwodne wyposażone 
w pociski manewrujące odegrały aktywną rolę 
m.in. podczas wojny domowej w Syrii, gdzie 
realizowały misje związane z prowadzeniem 
uderzeń na pozycje ISIS. Ponadto, od początku 
pełnoskalowej inwazji Rosji na Ukrainę, jednost-
ki te, wraz z okrętami nawodnymi operującymi 
na Morzu Czarnym, wykorzystywane były do 
przeprowadzania ataków na terytorium Ukra-
iny za pomocą pocisków 3M14. Warto również 
zauważyć, że okręty podwodne typu Kilo były 
prawdopodobnie jedynymi rosyjskimi jednost-
kami dopuszczonymi przez dowództwo do ope-
rowania na wodach terytorialnych Ukrainy po 
zniszczeniu krążownika rakietowego „Moskwa” 
w kwietniu 2022 roku30. Dodatkowo, z powodu 
dużego zagrożenia ze strony ukraińskich dro-
nów morskich, okręty Floty Czarnomorskiej 
zostały w większości wycofane z Sewastopola 
do innych, kontrolowanych przez Rosję portów 
na Morzu Czarnym. Mała podatność rosyjskich 
okrętów podwodnych na ataki ukraińskich dro-
nów umożliwiła tym samym Rosji utrzymanie 
blokady ukraińskich portów nad Morzem Czar-
nym, a także dalsze prowadzenie ataków na cele 
lądowe przy użyciu pocisków manewrujących. 
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W efekcie rosyjskich uderzeń porażona zosta-
ła m.in. elektrownia wodna w Wyszogrodzie 
oraz inne elementy ukraińskiej infrastruktu-
ry krytycznej, co doprowadziło do zakłóceń 
w dostawach energii do obwodów lwowskiego, 
odeskiego, wołyńskiego, chmielnickiego, winni-
ckiego, żytomierskiego i zaporoskiego31. Aktyw-
ność okrętów podwodnych typu Kilo nasiliła się 
w ostatnich miesiącach, a całkowity potencjał 
jednostek nawodnych i podwodnych Federacji 
Rosyjskiej na Morzu Czarnym przekłada się 
na możliwość jednoczesnego wystrzelenia do 
48 pocisków manewrujących32.

Doniesienia rosyjskich mediów wskazują, że Ro-
sja rozważa rozmieszczenie Improved Kilo II 
także na Bałtyku33. Zostały one potwierdzone 
następnie przez Ministerstwo Obrony Fede-
racji Rosyjskiej w 2022 roku34. Należy również 
zaznaczyć, że Rosja może wykorzystać okręty 
podwodne operujące na Morzu Barentsa i wo-
kół Skandynawii do przeprowadzania ataków 
na cele lądowe w regionie Morza Bałtyckiego. 
Flota Bałtycka może również zostać potencjalnie 
wzmocniona przez okręty innych flot Marynarki 
Wojennej FR, tak jak miało to miejsce w przypad-
ku przeniesienia okrętów z Floty Bałtyckiej i Pół-
nocnej do Floty Czarnomorskiej. Co istotne, tego 
typu ruchy mogłyby zostać przeprowadzone 
sprawniej niż do tej pory w efekcie centralizacji 
systemu dowodzenia w Sztabie Marynarki Wo-
jennej Rosji, któremu podporządkowane zostały 
wszystkie floty Federacji Rosyjskiej oraz Flotylla 
Kaspijska. Do tej pory podlegały one dowódz-
twom poszczególnych okręgów wojskowych35.

Obok rozbudowy floty okrętów podwodnych 
Rosja intensywnie rozwija również flotę mniej-
szych jednostek nawodnych, takich jak fregaty 
typu Steregushchiy oraz korwety typu Karakurt, 
które stanowią jeden z głównych komponen-
tów Floty Bałtyckiej. Budowa tych jednostek jest 
kontynuowana pomimo trudności związanych 
z dostępem do kluczowych technologii, spowo-
dowanych zachodnimi sankcjami, a także ros-
nących kosztów materiałowych, co jest związa-
ne z wojną na Ukrainie36. Jednostki te, mimo 
stosunkowo niewielkich rozmiarów, dysponują 
zdolnościami zarówno w zakresie zwalczania 
okrętów nawodnych przy użyciu rakiet Uran 
(fregaty typu Steregushchiy), jak i celów lądo-
wych przy użyciu rakiet Kalibr. Nadmienić na-
leży także, że zagrożenia ze strony Marynarki 
Wojennej FR w regionie Morza Bałtyckiego nie 
ograniczają się tylko do okrętów nawodnych 
i podwodnych. W skład Floty Bałtyckiej wchodzi 
również znaczny komponent lotniczy, wspie-
rający i uzupełniający zdolności sił morskich – 
w szczególności 132. Dywizja Lotnictwa Miesza-
nego w Królewcu, wyposażona w dwie eskadry 
samolotów Su-24 i Su-30 uzbrojonych w rakiety 
przeciwokrętowe, a także dwie eskadry Su-2737. 
W obwodzie królewieckim stacjonuje także 25. 
Pułk Rakietowy Obrony Wybrzeża posiadającego 
duży potencjał przeciwokrętowy w postaci sy-
stemów Bal i Bastion-P. Warto dodać, że oprócz 
zwalczania jednostek nawodnych, systemy te 
mogą zostać wykorzystane też do rażenia ce-
lów lądowych38. Wymienione powyżej zdolno-
ści, wraz z rosyjskimi systemami obrony po-
wietrznej i wojskami rakietowymi w obwodzie 

Rosyjska fregata 
Jarosław Mudryj (777) 
z Floty Bałtyckiej. 
Fotografia: PO Lee Blease.
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bojowych. Podsumowując, potencjał Rosji w re-
gionie będzie prawdopodobnie dalej rósł. Wy-
nika to przede wszystkim ze strategicznego 
znaczenia handlu bałtyckiego dla Rosji oraz 
realizowanych obecnie inwestycji infrastruk-
turalnych służących eksportowi artykułów 
rolno-spożywczych do Ameryki Łacińskiej 
i Afryki39. Dlatego też nie należy postrzegać 
Morza Bałtyckiego jako „wewnętrznego jezio-
ra NATO” – jak sugerowano po przystąpieniu 
Szwecji i Finlandii do Sojuszu40. Mimo roz-
szerzenia NATO, zdolności operacyjne Sojuszu 
na Bałtyku nadal są ograniczone, a nieustanna 
potrzeba angażowania ich w misje poza regio-
nem może skutkować również ograniczeniem 
ich dostępności w przyszłości. Położone nad 
Morzem Bałtyckim państwa sojusznicze dys-
ponujące największymi zdolnościami w dome-
nie morskiej, czyli przede wszystkim Szwecja 
i Niemcy, również mogą zostać zmuszone do 
wykorzystania swoich sił do obrony innych klu-
czowych obiektów lub elementów infrastruktury 
krytycznej. Z tego względu Marynarka Wojen-
na RP powinna posiadać stosowne do potrzeb 
i zagrożeń własne zdolności do samodzielnej 
ochrony interesów Polski oraz wsparcia państw 
bałtyckich, które są najbardziej zagrożone po-
tencjalną agresją ze strony Federacji Rosyjskiej.

Jednym z kluczowych współczesnych wyzwań 
jest zabezpieczenie infrastruktury morskiej 
o strategicznym znaczeniu dla Polski i państw 
sojuszniczych  – na taką konieczność wska-
zuje m.in. seria incydentów, które wystąpiły 
w  ostatnich latach w  regionie Morza Bałty-
ckiego. W pierwszej kolejności należy wymie-
nić incydent, który miał miejsce 26 września 
2022 roku, kiedy to nieznani sprawcy dokonali 
sabotażu gazociągów Nord Stream, uszkadzając 
trzy z czterech rur biegnących po dnie Morza 
Bałtyckiego w wyłącznych strefach ekonomicz-
nych Szwecji i Danii. Niezależnie od motywacji 
i narodowości sprawców, sabotaż infrastruktury 
Nord Stream ujawnił, że państwa członkowskie 
NATO nie są przygotowane do ochrony kluczo-
wych elementów podmorskiej infrastruktury 
krytycznej. Co bardziej niepokojące, nie był to 
jedyny tego rodzaju incydent w ciągu ostatnich 
dwóch lat. Raport norweskiej policji ze stycznia 
2022 roku ujawnił, że system podmorskich kabli 
komunikacyjnych łączących archipelag Svalbard 
na Morzu Arktycznym z kontynentalną Norwe-
gią został uszkodzony przez nieznanych spraw-
ców. Kolejny incydent miał miejsce w dniach 
7–8 października 2023 roku, gdy płynący pod 

królewieckim, stanowią poważne zagrożenie dla 
polskiej i sojuszniczej infrastruktury, okrętów 
nawodnych czy statków powietrznych. W tym 
kontekście, skryte okręty podwodne Marynarki 
Wojennej RP mogłyby operować w warunkach 
rosyjskich zdolności antydostępowych (anti-ac-
cess/area denial, A2/AD), stanowiąc efektywne 
narzędzie odstraszania i projekcji siły.

Z  perspektywy Kremla rosnące znaczenie 
handlu międzynarodowego za pośrednictwem 
portów bałtyckich może stanowić dodatkową 
motywację do wzmocnienia zdolności Flo-
ty Bałtyckiej. Biorąc pod uwagę ograniczone 
zdolności Polski w zakresie zwalczania okrę-
tów podwodnych i pilną potrzebę wymiany ORP 
Orzeł, stanowiłoby to poważne wyzwanie dla 
Marynarki Wojennej i jej nawodnych okrętów 
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Na podstawie: The Military Balance 2024, The International Institute for Strategic Studies, 
2024.
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banderą Hongkongu kontenerowiec Newnew 
Polar Bear, którego załogę stanowili Rosjanie, 
uszkodził kable telekomunikacyjne oraz gazo-
ciąg Balticconnector łączący dwa państwa człon-
kowskie NATO – Estonię i Finlandię. W sierpniu 
2024 roku władze Chin potwierdziły, że uszko-
dzenie infrastruktury było wynikiem wypadku 
z udziałem jednostki zarejestrowanej w Hong-
kongu. W maju br. South China Morning Post 
poinformował, że kapitan Newnew Polar Bear 
został tymczasowo aresztowany. Inne zdarzenie, 
noszące znamiona sabotażu, miało miejsce pod 
koniec 2023 roku w Brunsbüttel w Niemczech, 
kiedy to śledczy stwierdzili uszkodzenie gazo-
ciągów mających połączyć pływającą jednostkę 
do magazynowania i regazyfikacji gazu skro-
plonego LNG (FSRU) z niemiecką siecią gazową. 
W sierpniu 2024 roku zaobserwowano również 
podejrzaną aktywność dronów nad parkiem 
przemysłowym w  Brunsbüttel  – najprawdo-
podobniej powiązaną z innymi podobnymi in-
cydentami w Szlezwiku-Holsztynie – co może 
również wskazywać na próby sabotażu.

Powyższe doniesienia potwierdzają raporty 
służb państw członkowskich Sojuszu Pół-
nocnoatlantyckiego. W  sierpniu 2024 roku 

szwedzka agencja kontrwywiadowcza ostrze-
gła, że Rosja może planować akty sabotażu 
skierowane przeciwko państwom NATO41. Ra-
porty szwedzkich służb potwierdziły również 
amerykańskie służby wywiadowcze, które 
według doniesień medialnych miały zaob-
serwować wzrost aktywności rosyjskich sił 
zbrojnych w rejonach, gdzie znajduje się in-
frastruktura krytyczna państw NATO, w tym 
kable komunikacyjne42. Operacje hybrydowe 
Rosji przeciwko Sojuszowi Północnoatlanty-
ckiemu stają się jeszcze bardziej niepokojące 
w kontekście wypowiedzi Dmitrija Miedwiedie-
wa, wiceprzewodniczącego Rady Bezpieczeń-
stwa Federacji Rosyjskiej, który stwierdził, że 
Rosja może zniszczyć infrastrukturę morską 
państw zachodnich w odpowiedzi na uszkodze-
nie gazociągu Nord Stream43. Warto również 
zauważyć, że potencjalne akty sabotażu mogą 
dotyczyć nie tylko infrastruktury krytycznej, ale 
też innych obiektów czy sprzętu, w tym okrętów 
wojennych. Ilustruje to przypadek rosyjskiego 
trałowca Aleksandr Obuchow bazującego w por-
cie Bałtijsk w obwodzie królewieckim, który 
według nieoficjalnych doniesień został uszko-
dzony przez ukraiński wywiad w październiku 
2024 roku44.



Program okrętów podwodnych ORKA: Strategiczne implikacje dla Marynarki Wojennej RP i przemysłu stoczniowego  19

3	
Strategiczna rola 
okrętów podwodnych 
w bezpieczeństwie 
morskim Polski

Pozyskanie okrętów podwodnych to jedno z naj-
bardziej ambitnych i  kosztownych przedsię-
wzięć związanych z modernizacją techniczną 
Marynarki Wojennej RP. Wynika to z wysokiego 
stopnia złożoności konstrukcji, zaawansowania 
technologii zastosowanych w budowie tego ro-
dzaju jednostek, w tym systemów napędowych 
oraz rozbudowanych systemów sensorowych 
i uzbrojenia przenoszonego przez okręty pod-
wodne. Z drugiej strony, nowoczesne wielozada-
niowe okręty podwodne oferują szeroki zakres 
zdolności operacyjnych wykorzystanych w cza-
sie pokoju, kryzysu i wojny, niezależnie od wa-
runków pogodowych. By w pełni zrozumieć po-
trzebę pozyskania przez Polskę nowoczesnych 
okrętów podwodnych, konieczne jest dogłębne 
przeanalizowanie potencjalnych zagrożeń, za-
dań operacyjnych Marynarki Wojennej RP oraz 
zobowiązań wynikających z członkostwa Polski 
w NATO. Kolejnym krokiem jest opracowanie 
koncepcji wykorzystania okrętów podwodnych 
w odpowiedzi na strategiczne wyzwania bez-
pieczeństwa narodowego. Krytycy inwestycji 
w Marynarkę Wojenną często pomijają rosną-
cą zależność Polski od transportu morskiego 
oraz kluczowe znaczenie morskiej i przybrzeż-
nej infrastruktury krytycznej dla zapewnienia 
bezpieczeństwa i rozwoju gospodarczego pań-
stwa, a także fakt, że import większości paliw 
kopalnych odbywa się obecnie drogą morską 
lub za pośrednictwem rurociągów położonych 
na dnie Bałtyku. Ponadto, koncepcja pozyskania 
nowych okrętów podwodnych dla Marynarki 
Wojennej jest często podawana w wątpliwość ze 
względu na charakterystykę Morza Bałtyckiego. 

Jednym z argumentów przeciwko programo-
wi ORKA jest rzekoma nieprzydatność okrętów 
podwodnych na płytkim Morzu Bałtyckim. Nie-
mniej, realizacja programów budowy jednostek 
tego typu dla Szwecji i Niemiec czy uczestnictwo 
niemieckich okrętów podwodnych w corocz-
nych ćwiczeniach NATO „Northern Coasts” na 
Morzu Bałtyckim wykazują, że taka opinia jest 
nieuzasadniona. Chociaż średnia głębokość Mo-
rza Bałtyckiego wynosi około 52 metry, co może 
teoretycznie utrudniać wykorzystanie okrętów 
podwodnych, to należy podkreślić, że maksy-
malna głębokość Bałtyku wynosi 459 metrów 
w rejonie Głębi Landsort, na północny zachód 
od Gotlandii. Topografia Morza Bałtyckiego 
jest jednak znacznie bardziej złożona, niż su-
gerują podstawowe dane, np. średnia głębokość 
Bałtyku. W Morzu Bałtyckim występują liczne 
obszary o znacznie większej głębokości, np. Głę-
bia Gotlandzka (250 metrów) położona między 
Gotlandią a  łotewskim wybrzeżem, Głębia 
Gdańska (108 metrów) i Rynna Słupska (90 me-
trów). Wybrzeże Morza Bałtyckiego, którego 
długość wynosi ponad 8 000 kilometrów, jest 
mocno rozwinięte (z wyjątkiem południowego 
wybrzeża od Świnoujścia do Kłajpedy) – szcze-
gólnie wzdłuż północnych i zachodnich brze-
gów – i charakteryzuje się licznymi lagunami, 
zatokami, półwyspami i wyspami, co przekłada 
się na złożoność operacji morskich w regionie45. 
Morze Bałtyckie charakteryzują również różne 
poziomy zasolenia, a występujące na akwenie 
warunki pogodowe oraz inne czynniki hydro-
logiczne utrudniają prowadzenie działań w za-
kresie zwalczania okrętów podwodnych.
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bałtyckich, wyraźnie widać, że są one bardziej 
podatne na zagrożenia zarówno konwencjo-
nalne, jak i  hybrydowe. W  przypadku wybu-
chu pełnoskalowego konfliktu zbrojnego na 
wschodniej flance, ze względu na zdolność Sił 
Zbrojnych FR do odcięcia państw bałtyckich po-
przez zajęcie Przesmyku Suwalskiego, jedynego 
lądowego korytarza łączącego je z terytorium 
NATO, niezwykle istotne jest posiadanie przez 
Sojusz stosownych zdolności do prowadzenia 
operacji na Bałtyku. Kluczowe znaczenie dla 
wsparcia obrony Litwy, Łotwy i Estonii będzie 
miała bowiem kontrola szlaków morskich mię-
dzy krajami bałtyckimi a innymi państwami 
sojuszniczymi. Realizowane w ostatnich latach 
ambitne plany modernizacji technicznej Sił 
Zbrojnych RP sprawiają, że Polska może stać 
się kluczowym europejskim graczem w do-
menie lądowej, posiadającym jednocześnie 
wymierny potencjał w domenie powietrznej. 
Niemniej, nie powinno to wykluczać możli-
wości podniesienia również potencjału Polski 
w domenie morskiej, szczególnie jeśli takie 
działania wzmocnią jej zdolność do odstrasza-
nia Federacji Rosyjskiej i obrony narodowych 
interesów strategicznych.

Dzięki zastosowaniu technologii obniżonej 
wykrywalności (tzw. stealth), wysokiej au-
tonomiczności, zdolności do pokonywania 
znacznych dystansów i potężnemu uzbrojeniu, 
okręty podwodne o napędzie konwencjonal-
nym stają się istotnym narzędziem odstra-
szania, izolowania pola walki i projekcji siły – 
także w przypadku przeciwnika o znacznie 
większym potencjale. Głównymi zaletami kon-
wencjonalnych, wielozadaniowych okrętów 
podwodnych są ich zdolności do wykonywa-
nia szerokiego zakresu misji oraz możliwość 
wykorzystania wielu systemów uzbrojenia, 
w tym torped, min, rakietowych pocisków ma-
newrujących, a nawet taktycznych pocisków 
balistycznych – zazwyczaj zarezerwowanych 
dla większych okrętów podwodnych o napę-
dzie atomowym. Integracja technologii ste-
alth, zaawansowanych systemów AIP, w tym 
np. ogniw paliwowych, oraz innowacji, takich 
jak baterie litowo-jonowe, zwiększa skrytość 
działania nowoczesnych konwencjonalnych 
okrętów podwodnych i pozwala im na pozo-
stawanie w  zanurzeniu nawet przez kilka 
tygodni.

W ostatnich latach można zaobserwować ten-
dencję do integracji okrętów podwodnych 

W celu lepszego zrozumienia potrzeby posia-
dania narodowych zdolności podwodnych, ko-
nieczne jest przytoczenie danych dotyczących 
potencjałów komponentów podwodnych flot 
innych państw położonych nad Morzem Bałty-
ckim. Marynarka Wojenna Niemiec eksploatuje 
obecnie sześć okrętów podwodnych typu 212A 
i złożyła zamówienie na dwa nowe okręty pod-
wodne typu 212CD. Szwecja z kolei dysponuje 
czterema okrętami podwodnymi, w tym jednym 
okrętem typu Södermanland oraz trzema jed-
nostkami typu Gotland, i zamówiła dwa okręty 
podwodne nowej generacji typu Blekinge, znane 
również jako A26, których dostawy oczekiwa-
ne są w latach 2027 i 202846. Dania, która zre-
zygnowała z posiadania okrętów podwodnych 
20 lat temu, w ostatnim czasie zaczęła rozwa-
żać ponowne wprowadzenie takich jednostek 
do swojej marynarki wojennej ze względu na 
strategiczne znaczenie cieśnin duńskich oraz 
zaistniałą w efekcie wcześniejszej decyzji zależ-
ność kraju od zdolności sojuszniczych47. Estonia, 
Łotwa, Litwa i Finlandia aktualnie nie dysponują 
okrętami podwodnymi, co oznacza, że zdolno-
ści NATO do prowadzenia działań podwodnych 
na Morzu Bałtyckim w dużej mierze zależą od 
Szwecji, Polski i Niemiec. Ponadto, biorąc pod 
uwagę niewielki potencjał sił morskich krajów 

Autor: Gustafsson, Erik. (2010). The Baltic Sea marine system – human impact and 
natural variations. [System morski Morza Bałtyckiego – wpływ człowieka i naturalne 
zmiany] Dostępne pod adresem: tinyurl.com/ya4vva7c (dostęp: 13 lis 2024 r.)

Mapa 2  Główny podział systemu zlewni cząstkowych Morza Bałtyckiego.
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z  uzbrojeniem rakietowym, a  w  szczególno-
ści pociskami manewrującymi. Wraz z wielo-
zadaniowym wyposażeniem przekłada się to 
na wzrost wyporności tego typu konstrukcji. 
Trend ten widoczny jest wśród wielu państw 
członkowskich NATO, które realizują obecnie 
programy pozyskania nowych okrętów podwod-
nych. Przykładem są nowe niemieckie okręty 
podwodne typu 212CD, których wyporność na-
wodna ma wynieść ok. 2500 ton. Stanowi to wy-
raźny wzrost względem obecnie użytkowanych 
okrętów podwodnych typu 212A, które wypie-
rają 1500 ton. Korzyści związane z pozyskaniem 
okrętów podwodnych o większej wyporności, 
przenoszących szeroki asortyment nowoczesne-
go uzbrojenia, mają istotny wymiar operacyjny, 
ponieważ zmuszają potencjalnych przeciwników 
do uwzględnienia w procesie planowania dzia-
łań możliwych zniszczeń i strat, jakie może wy-
rządzić każda taka niewykryta jednostka48. Jest 
to szczególnie widoczne w kontekście okrętów 
podwodnych wyposażonych w pociski mane-
wrujące o zasięgu powyżej 1 000 km, które mogą 
razić cele lądowe o znaczeniu strategicznym głę-
boko w terytorium przeciwnika.

Potrzeba pozyskania dla Marynarki Wojennej 
RP wielozadaniowych okrętów podwodnych, 
wyposażonych w pociski manewrujące, został 
ujęta w Strategicznej Koncepcji Bezpieczeństwa 
Morskiego RP, opublikowanej przez Biuro Bez-
pieczeństwa Narodowego w 2017 roku49. Reko-
mendacje zawarte w Strategii nie były jednak 
całkowicie nowe, ponieważ również Sztab Gene-
ralny Wojska Polskiego podjął decyzję dotyczącą 
dokonania redefinicji pierwotnych wymagań 
i ostatecznie zdecydował się uwzględnić inte-
grację okrętów podwodnych z pociskami ma-
newrującymi50. Chociaż dyskusje dotyczące 
programu ORKA często koncentrują się na 
pozyskaniu okrętów podwodnych zdolnych 
do wystrzeliwania pocisków manewrujących 
z wyrzutni torped lub wyrzutni pionowego 
startu (Vertical Launch System, VLS), warto 
rozważyć możliwość wyposażenia okrętów 
podwodnych w rakiety balistyczne z głowi-
cami konwencjonalnymi, zwłaszcza jeśli Pol-
ska zdecyduje się zintegrować nowe okręty 
podwodne z  wyrzutniami VLS. Należy pod-
kreślić, że taktyczne pociski balistyczne prze-
noszą głowice o większym ładunku bojowym. 
Nie bez znaczenia jest również fakt, że pociski 
tego typu mogą być zwalczane jedynie przez 
bardziej zaawansowane systemy obrony po-
wietrznej, takie jak MIM-104 Patriot, m.in. ze 
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względu na ich prędkość oraz trajektorię lotu51. 
Ponadto, doświadczenia z Ukrainy wskazują, że 
stosunkowo nowoczesne systemy obrony po-
wietrznej mogą skutecznie przeciwdziałać po-
ciskom manewrującym52. Rakiety balistyczne 
mogłyby zatem stanowić znaczną wartość 
dodaną nowych okrętów podwodnych o napę-
dzie konwencjonalnym, ponieważ uzbrojenie 
tego typu – o zasięgu potencjalnie przekra-
czającym 1000 km – zapewniłoby Marynarce 
Wojennej RP zdolność do przeprowadzania 
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skuteczniejszych uderzeń zarówno na pozio-
mie operacyjnym, jak i strategicznym53.

Głównym uzbrojeniem okrętów podwodnych 
o napędzie konwencjonalnym są torpedy i rakie-
ty przeciwokrętowe wystrzeliwane z wyrzutni 
torped, co sprawia, że stanowią one zagrożenie 
dla wszystkich jednostek pływających. W związ-
ku z tym, okręty podwodne mogą zapewnić za-
równo zdolności antydostępowe, jak też prze-
ciwdziałać próbom przeciwnika zmierzającym 
do ograniczenia żeglugi lub wprowadzenia blo-
kady morskiej, jak miało to miejsce w przypad-
ku działań Rosji przeciwko Ukrainie na Morzu 
Czarnym. Należy też dodać, że okręty podwodne 
mogą przenosić bezzałogowe pojazdy podwodne 
(UUV) różnych typów, które rozszerzają m.in. ich 
zdolności rozpoznawcze oraz zdolności w za-
kresie prowadzenia wojny minowej. W kwestii 
realizacji zadań w tym drugim obszarze należy 
zauważyć, że skrytość działania okrętów pod-
wodnych umożliwia im niezauważenie stawiać 
zagrody minowe, co pozwala blokować kluczowe 
porty i może ograniczać swobodę prowadzenia 
działań przez okręty przeciwnika. Takie zdol-
ności stają się szczególnie istotne w przypadku 
długotrwałych konfliktów zbrojnych, w których 
zakłócanie transportu morskiego może przy-
czynić się do wymiernego osłabienia zdolności 

logistycznych i materiałowych przeciwnika. Do 
głównych zadań okrętów podwodnych w cza-
sie pokoju należy prowadzenie działań rozpo-
znawczych. Nowoczesne okręty podwodne są 
w tym zakresie niezwykle wszechstronne. Wy-
nika to z możliwości wykorzystywania przez nie 
różnego typu sensorów, w tym zaawansowa-
nych sonarów, radarów, systemów walki elek-
tronicznej oraz masztów optoelektronicznych. 
Zdolności te umożliwiają okrętom podwodnym 
wykrywanie zagrożeń i wspieranie jednostek 
nawodnych oraz ochronę podmorskiej infra-
struktury krytycznej. W czasie pokoju stano-
wią też element dyplomacji morskiej i polity-
ki zagranicznej państwa. Ponadto, posiadanie 
okrętów podwodnych stanowi wyraźny sygnał 
determinacji państwa do obrony własnych in-
teresów morskich oraz gotowości do wykorzy-
stania tych narzędzi w celu ich egzekwowania 
w każdych okolicznościach54.

Okręty podwodne należy zatem uznać za jeden 
z najważniejszych komponentów każdej mary-
narki wojennej, który ma charakter komple-
mentarny wobec innych zdolności morskich. 
Okręty podwodne stanowią zarówno pierwszą 
linię obrony, jak i ataku, a zarazem pełnią rolę 

„oczu i uszu” marynarki wojennej, dostarcza-
jąc kluczowych informacji wywiadowczych 
jednostkom nawodnym – takim jak fregaty 
wielozadaniowe – oraz innym rodzajom sił 
zbrojnych. Mogą także skutecznie wspierać 
operacje specjalne55. Zdolność okrętów podwod-
nych do prowadzenia działań w skryty sposób, 
umożliwiający uniknięcie zagrożenia ze strony 
rakiet przeciwokrętowych, jest szczególnie istot-
na w kontekście geografii regionu Morza Bał-
tyckiego oraz zdolności przeciwokrętowych Sił 
Zbrojnych Federacji Rosyjskiej, które posiadają 
na wyposażeniu m.in. samobieżne przeciwokrę-
towe systemy obrony wybrzeża K-300P Bastion-P 
oraz rakiety przeciwokrętowe 3M54 Kalibr56. Ko-
lejnym istotnym argumentem za pozyskaniem 
wielozadaniowych okrętów podwodnych jest fakt, 
iż wystrzeliwane przez nie pociski manewrujące 
stanowiłyby uzupełnienie zdolności Sił Zbroj-
nych RP w zakresie prowadzenia uderzeń na cele 
lądowe, w szczególności znajdujące się poza za-
sięgiem takich środków rażenia, jak np. przeno-
szone przez polskie F-16 pociski manewrujące 
JASSM-ER czy odpalane z terytorium Polski tak-
tyczne pociski balistyczne ATACMS oraz CTM-290. 
Okręty podwodne wyposażone w pociski ma-
newrujące lub rakiety balistyczne umożliwiłyby 
Polsce prowadzenie uderzeń z alternatywnych 

MAPA 3  Polska mogłaby wyposażyć swoje nowe okręty 
podwodne w pociski manewrujące o zasięgu ponad 1000 km.

1000 km
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kierunków na cele o wysokiej wartości położone 
w głębi terytorium przeciwnika – takie jak centra 
dowodzenia czy obiekty logistyczne – zmuszając 
go tym samym do rozproszenia własnych syste-
mów obrony powietrznej i przeciwrakietowej. 
Wartym podkreślenia jest także, że już sama 
obecność jednostek podwodnych wymusza na 
przeciwniku angażowanie sił do zwalczania za-
grożenia, co ogranicza jego możliwości w innych 
obszarach. Polskie okręty podwodne mogłyby 
również realizować zadania w ramach operacji 
sojuszniczych poza Bałtykiem.

Odnosząc się do pojawiających się głosów do-
tyczących koncepcji pozyskania małych okrę-
tów podwodnych należy zauważyć, że jest to 
kwestia wymagająca przeprowadzenia głęb-
szego procesu analitycznego, w szczególności 
w zakresie określenia ich roli i zadań w Mary-
narce Wojennej RP. Warto również podkreślić, 
że obecnie żaden kraj członkowski NATO nie 
eksploatuje takich jednostek57. Kompaktowe 
okręty podwodne mogłyby niewątpliwie uzu-
pełnić zdolności oferowane przez większe, tra-
dycyjne jednostki i przyczynić się do ogólnego 
wzmocnienia potencjału Marynarki Wojennej, 
niemniej wprowadzenie nowego typu okrętu 
podwodnego, który nie został jeszcze wdrożony 
przez żadną sojuszniczą marynarkę wojenną, 
mogłoby potencjalnie wiązać się z szeregiem 
ryzyk. Jednym z nich jest chociażby możliwość 
wystąpienia problemów technicznych, które za-
zwyczaj są eliminowane podczas prób morskich 
oraz w trakcie regularnej eksploatacji okrętu, co 
w konsekwencji mogłoby skutkować opóźnie-
niem realizacji całego programu. Zważywszy 
na fakt, że większość sił morskich, w tym na 
przykład marynarki wojenne Norwegii i Holan-
dii, decyduje się na wdrażanie większych, wie-
lozadaniowych okrętów podwodnych, zdolnych 
do wykonywania pełnego zakresu misji, a także 
oczywiste ograniczenia małych okrętów pod-
wodnych, w obecnej sytuacji wydaje się, że za-
kup tradycyjnych, konwencjonalnych jednostek 
powinien zostać potraktowany priorytetowo.

Z uwagi na długi czas oczekiwania na potencjal-
ne dostawy, decyzja o zakupie nowych okrętów 
podwodnych dla Polski powinna zostać podję-
ta jak najszybciej. Za przykład możliwych do 

wynegocjowania terminów dostaw może posłu-
żyć podpisana niedawno umowa między Holan-
dią a francuskim koncernem stoczniowym Na-
val Group, w ramach której Marynarka Wojenna 
Holandii ma otrzymać pierwsze dwie z czterech 
jednostek do 2034 roku58. Mając to na uwadze, 
a  także nieuchronną konieczność wycofania 
ORP Orzeł, Polska powinna rozważyć zastoso-
wanie rozwiązania pomostowego, zanim nowe 
jednostki wejdą do służby. Pokazuje to wyraźnie, 
że Polska powinna potraktować priorytetowo 
harmonogram dostaw oraz uwzględnić zasto-
sowanie rozwiązania pomostowego w ramach 
procedury zakupu nowych okrętów podwod-
nych ORKA. Oczywiście oferowane Polsce jed-
nostki w pierwszej kolejności muszą spełniać 
określone przez Siły Zbrojne RP wymagania 
taktyczne i techniczne, ale należy także oce-
nić, czy lepszym wyborem jest sprawdzona 
konstrukcja czy nowy, niestandardowy pro-
jekt. Niezaprzeczalnym faktem jest bowiem, 
że wprowadzenie jednostki prototypowej 
wiązałoby się z szeregiem wyzwań technolo-
gicznych, mogących skutkować potencjalnymi 
opóźnieniami i dodatkowymi kosztami, wyni-
kającymi z konieczności dokonania poprawek 
i potencjalnej dalszej modyfikacji projektu. 
W najgorszym wariancie konieczne mogą być 
istotne zmiany w konstrukcji okrętu, co może 
wyraźnie opóźnić proces budowy oraz wpro-
wadzenie okrętu do służby.

Dalsze odwlekanie decyzji o zakupie okrętów 
podwodnych może doprowadzić ostatecznie 
do utraty kluczowych zdolności morskich, 
w tym utraty potencjału ludzkiego, z uwagi 
na czas potrzebny na przeszkolenie załóg oraz 
odejście ze służby oficerów odpowiedzialnych 
m.in. za planowanie operacji, szkolenie, orga-
nizację zabezpieczenia logistycznego, a także 
kierowanie operacyjne okrętami podwodnymi 
z poziomu dowództwa operacyjnego. Opóźnie-
nia mogłyby wiązać się również z dodatkowy-
mi kosztami przystosowania infrastruktury 
lub budową nowych obiektów, a także koniecz-
nością przeprowadzenia szkolenia personelu 
Marynarki Wojennej w zagranicznych ośrod-
kach szkoleniowych w  szerszym zakresie. 
Utrzymanie ciągłości działań podwodnych może 
znaczną część tych kosztów ograniczyć.
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4	
Postęp technologiczny 
w projektowaniu okrętów 
podwodnych w kontekście 
wymagań programu ORKA

Polscy decydenci staną przed poważnym wy-
zwaniem przy wyborze przyszłych okrętów 
podwodnych, biorąc pod uwagę złożoność tych 
jednostek i szeroki zakres zadań, które będą 
musiały realizować. Warto również zauważyć, 
że w ostatnich latach rozwój nowych systemów 
uzbrojenia oraz inne przełomy technologiczne 
pozwoliły na powstanie zaawansowanych pro-
jektów, które można dostosować do konkret-
nych potrzeb użytkownika. W ramach programu 
ORKA planuje się, że nowa polska flota okrętów 

podwodnych będzie spełniać zestaw kluczowych 
wymagań przedstawionych w Tabeli 2.59

Oczekuje się, że nowe polskie okręty podwodne 
będą posiadały dodatkowe zdolności poza wy-
żej wymienionymi. Należy jednak podkreślić, 
że wymagania taktyczno-techniczne są tylko 
jednym z wielu czynników, jakie należy wziąć 
pod uwagę przy ocenie ofert w programie ORKA. 
W procesie pozyskiwania nowych okrętów pod-
wodnych priorytetem powinny być rozwiązania 
zapewniające ciągłość zdolności Polski do pro-
wadzenia działań podwodnych, w szczególności 
w zakresie szkolenia. Szczególnie istotny w tym 
kontekście jest harmonogram dostaw, a tak-
że zapewnienie Marynarce Wojennej rozwią-
zań pomostowych – do czasu wprowadzenia 
nowych okrętów podwodnych w  docelowej 
konfiguracji. W związku z  tym analizie pod-
dany został status rozwoju i kluczowe aspekty 
zdolności operacyjnych proponowanych jedno-
stek, aby ocenić potencjalne ryzyko związane 
z nabyciem tych typów okrętów podwodnych, 
które nie zostały jeszcze wprowadzone do ak-
tywnej służby. Analiza potencjalnych wyzwań 
związanych z rozwojem konstrukcji uwzględniła 
również integrację dodatkowych systemów, ta-
kich jak uzbrojenie rakietowe przeznaczone do 
uderzeń na cele lądowe, bezzałogowe pojazdy 
podwodne (UUV) i systemy napędu niezależnego 
od powietrza. Chociaż zdolności te zostały za-
proponowane przez wszystkich potencjalnych 
kandydatów w programie ORKA, nie wszystkie 
z wyżej wymienionych systemów zostały już 
wdrożone operacyjnie.

Tabela 2  Kluczowe wymagania programu okrętów podwodnych orka

Autonomiczność Zdolność do działania przez co najmniej 30 dni

Zdolność zanurzeniowa Zdolność do zanurzenia na głębokość 
przekraczającą 200 metrów

Skuteczność bojowa Zdolność do atakowania celów nawodnych 
i podwodnych przy użyciu torped oraz celów 
nawodnych uzbrojeniem rakietowym

Zdolność do ataku lądowego Zdolność do atakowania celów lądowych 
znajdujących się głęboko na terytorium wroga

Zdolności przeciwlotnicze Zdolność do zwalczania śmigłowców i samolotów 
patrolowania morskiego

Systemy obronne Zdolność do skutecznego przeciwdziałania 
wystrzelonym torpedom

Wsparcie operacji specjalnych Zdolność do prowadzenia i wspierania misji 
operacji specjalnych

Walka minowa Zdolność do użycia morskiego uzbrojenia 
minowego

Integracja systemów 
bezzałogowych

Możliwość wykorzystania bezzałogowych pojazdów 
podwodnych (UUV)

Zaawansowany napęd Układ napędowy, który pozwala jednostce 
na długotrwałe pozostawanie w zanurzeniu
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Zadania konwencjonalnych okrętów podwod-
nych nie ograniczają się obecnie jedynie do 
prowadzenia wojny podwodnej. Obecnie są to 
jednostki w pełni wielozadaniowe, które mogą 
zostać wyposażone w systemy napędu nieza-
leżnego od powietrza, akumulatory litowo-

-jonowe, zaawansowane uzbrojenie i systemy 
rozpoznawcze, a  także bezzałogowe pojazdy 
podwodne. Takie połączenie zdolności umoż-
liwia konwencjonalnym okrętom podwodnym 
wykonywanie szerokiego zakresu misji, w tym 
przeprowadzania ataków na cele lądowe, czy 
też realizację zadań rozpoznawczych. Powyższe 
innowacje, w połączeniu z większymi wymia-
rami i zwiększoną wypornością, umożliwiają 
najnowszym projektom okrętów podwod-
nych osiągnięcie wysokiego poziomu autono-
miczności i skuteczne działanie na poziomie 

Porównanie wielkości nowoczesnych konwencjonalnych 
okrętów podwodnych nabytych przez wybrane kraje
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taktycznym, operacyjnym, a nawet strategicz-
nym. Jest to szczególnie widoczne w zaawan-
sowanych projektach, które przenoszą pociski 
manewrujące o zasięgu przekraczającym 1000 
km, umożliwiając uderzenia na cele lądowe 
w głębi terytorium przeciwnika. W przeszłości 
wspomniane zdolności były dostępne jedynie 
dla bardzo dużych okrętów podwodnych o napę-
dzie atomowym, jednak postęp technologiczny 
w ostatnich latach pozwolił na budowę znacznie 
mniejszych konwencjonalnych okrętów pod-
wodnych zdolnych do wykonywania wszelkiego 
rodzaju zadań. Chociaż stosunkowo niewielkie 
okręty podwodne wyposażone w systemy na-
pędu niezależnego od powietrza (AIP) i powłoki 
anechoiczne są wyjątkowo trudne do wykrycia, 
ich zdolności są jednak wyraźnie ograniczone 
dostępną przestrzenią. Ograniczenia te obej-
mują zmniejszony zasięg i precyzję sensorów, 
ograniczenia w integracji dedykowanych modu-
łów (np. do prowadzenia operacji specjalnych) 
oraz relatywnie niewielką liczbę torped i ra-
kiet60. Dlatego też nowoczesne konwencjonalne 
konstrukcje okrętów podwodnych stają się coraz 
większe, bardziej złożone i w pełni zdolne do 
wykonywania szerokiego zakresu misji. Ten 
trend w kierunku nabywania większych, bar-
dziej wszechstronnych okrętów jest szczególnie 
widoczny wśród państw członkowskich NATO, 
które dążą do zwiększenia zdolności swoich sił 
morskich. Producenci okrętów podwodnych 
stosują różne technologie w celu udoskonalenia 
właściwości. Obejmują one zastosowanie m.in. 
powłok anechoicznych, metali niemagnetycz-
nych w konstrukcji kadłuba oraz zaawansowa-
nych układów napędowych zaprojektowanych 
w celu zminimalizowania sygnatur akustycz-
nych i termicznych.
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Zdolność okrętu podwodnego do pozostawania 
w zanurzeniu przez dłuższy czas jest kluczowym 
czynnikiem określającym jego ogólne możliwo-
ści. Najpotężniejsze siły morskie na świecie – ta-
kie jak Marynarka Wojenna Stanów Zjednoczo-
nych, Królewska Marynarka Wojenna Wielkiej 
Brytanii, Marynarka Wojenna Federacji Ro-
syjskiej i Marynarka Wojenna Chińskiej Armii 
Ludowo-Wyzwoleńczej – eksploatują wyłącznie 
okręty podwodne o napędzie jądrowym lub też 
mieszane floty okrętów podwodnych o napę-
dzie jądrowym i konwencjonalnym. Większość 
krajów jednak polega na okrętach podwodnych 
o napędzie diesel-elektrycznym wyposażonych 
w dodatkowe moduły napędu niezależnego od 
powietrza (AIP) lub akumulatory wspierające 
długotrwałe operacje podwodne. Zależność ta 
wynika z wysokich kosztów i znacznych wyzwań 
technologicznych związanych z budową okrę-
tów podwodnych o napędzie jądrowym, a także 
czynników politycznych, które ograniczają do-
stęp do takich technologii. Obecnie tylko sześć 
krajów ma w  swojej flocie okręty podwodne 
z napędem atomowym: Chiny, Francja, Indie, 
Rosja, Stany Zjednoczone i  Wielka Brytania. 
Oprócz wcześniej wymienionych mocarstw 
nuklearnych również Brazylia i Australia pla-
nują wprowadzić do swoich sił morskich okręty 
podwodne o napędzie jądrowym odpowiednio 
w latach 30. i 40. XXI wieku. Prace nad wprowa-
dzeniem tego rodzaju okrętów prowadzi rów-
nież Korea Północna61.

Reaktory jądrowe niewątpliwie zapewniają okrę-
tom podwodnym możliwości nieporównywalne 
z jednostkami wyposażonymi w napęd diesel-

-elektryczny, w tym praktycznie nieograniczoną 
zdolność do prowadzenia operacji w zanurze-
niu. Należy jednak podkreślić, że wydajność 
nowoczesnych systemów AIP, może znacznie 
zwiększyć czas operowania pod wodą konwen-
cjonalnych okrętów podwodnych, podnosząc 
ich szansę przetrwania w warunkach przeciw-
działania przeciwnika. Chociaż ogólna przewaga 

taktyczna i  techniczna okrętów podwodnych 
o napędzie atomowym nad ich konwencjonal-
nymi odpowiednikami jest niezaprzeczalna, nie-
którzy analitycy twierdzą, że Marynarka Wojen-
na Stanów Zjednoczonych powinna rozważyć 
zakup okrętów podwodnych wyposażonych 
w system AIP, biorąc pod uwagę ich większą efek-
tywność kosztową zarówno w zakresie budowy, 
jak i konserwacji oraz możliwość uzupełnienia 
zdolności jednostek o napędzie jądrowym62. Po 
zakończeniu zimnej wojny – wraz ze spadkiem 
znaczenia operacji oceanicznych i wzrostem 
zainteresowania działaniami w rejonach lito-
ralnych – okręty podwodne wyposażone w AIP 
posiadające znaczne zdolności antydostępowe 
oraz izolowania pola walki (A2/AD), stały się 
optymalnym wyborem dla krajów posiadają-
cych strategiczne interesy morskie, takich jak 
Japonia, Korea Południowa, Niemcy i Szwecja. 
Nawet potęgi nuklearne, jak np. Chińska Repub-
lika Ludowa63 i Rosja, nadal budują jednostki 
wyposażone w napęd diesel-elektryczny, opra-
cowując nowe, bardziej zaawansowane warian-
ty okrętów podwodnych klasy Kilo. Jednostki 
są silnie uzbrojone i przenoszą m.in. pociski 
przeciwokrętowe i manewrujące. Przykłady te 
pokazują, że konwencjonalne okręty podwodne, 
zwłaszcza te wyposażone w systemy AIP, pozo-
stają kluczowym elementem każdej liczącej się 
na świecie marynarki wojennej.

Rozwój w pełni operacyjnych systemów napę-
du niezależnego od powietrza (AIP) dla okrętów 
podwodnych sięga lat 30. XX wieku, kiedy to nie-
miecki naukowiec Hellmuth Walter opracował 
turbinę zasilaną nadtlenkiem wodoru, która zo-
stała wdrożona w eksperymentalnym okręcie 
podwodnym V80. Udane próby tej prototypowej 
jednostki w 1940 roku skłoniły Kriegsmarine 
(marynarkę wojenną III Rzeszy) do zastosowa-
nia systemu Waltera na okrętach podwodnych 
typu XVIIB o wyporności około 300 ton64. Po klę-
sce Niemiec w II wojnie światowej, Stany Zjed-
noczone, Wielka Brytania i Związek Radziecki 

System napędu niezależnego od powietrza 
i akumulatory litowo-jonowe
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prowadziły badania nad podobnymi systemami 
na podstawie niemieckich projektów z II wojny 
światowej. Niemniej jednak próby te były w du-
żej mierze nieudane i doprowadziły do podjęcia 
przez Wielką Brytanię i Związek Radziecki de-
cyzji o skoncentrowaniu się na rozwoju napędu 
jądrowego. Stany Zjednoczone natomiast kon-
tynuowały eksperymenty z systemami AIP, co 
zaowocowało budową miniaturowego okrętu 
podwodnego X-1 w połowie lat 50. XX wieku65. 
Wodowanie tej jednostki nastąpiło trzy lata 
przed oddaniem do użytku USS Nautilus, pierw-
szego na świecie okrętu podwodnego o napędzie 
jądrowym66. Rozwój tej technologii doprowa-
dził do wycofania wszystkich konwencjonalnych 
okrętów podwodnych służących w Marynarce 
Wojennej Stanów Zjednoczonych.

Niemniej jednak prace nad systemami na-
pędu niezależnego od powietrza dla okrętów 
podwodnych trwały przez całą drugą połowę 
XX wieku, co zaowocowało opracowaniem roz-
wiązań, z  których część jest wciąż wykorzy-
stywana operacyjnie. Obejmują one francuską 
siłownię MESMA (Module d’Énergie Sous-Ma-
rin Autonome), system AIP oparty na silniku 
Stirlinga opracowany w Szwecji dla okrętów 
podwodnych typu Gotland w latach 90. XX wie-
ku67, oraz ogniwa paliwowe, po raz pierwszy 
wprowadzone przez Marynarkę Wojenną RFN 
w roku 198968. Dodatkowo postęp w technologii 
akumulatorów litowo-jonowych stanowi zna-
czący przełom w dziedzinie napędów okrętów 
podwodnych. Chociaż technologia ta nie kwali-
fikuje się jako system napędu niezależnego od 
powietrza, skutecznie zwiększa ona możliwości 

konwencjonalnych okrętów podwodnych, 
w tym tych już wyposażonych w systemy AIP69. 
Dwie nowe jednostki klasy Sōryū zbudowane 
przez Mitsubishi Heavy Industries i Kawasa-
ki Shipbuilding Corporation dla Japońskich 
Morskich Sił Samoobrony zostały niedawno 
wyposażone w  akumulatory litowo-jonowe. 
Rozwiązanie to zastąpiło oparty na silniku Stir-
linga system AIP stosowany we wcześniejszych 
modelach tego samego typu70. To samo podej-
ście zostało przyjęte w przypadku najnowszych 
okrętów podwodnych typu Taigei71, którego 
prototyp został oddany do użytku w 2022 roku72. 
Podobnie najnowsze południowokoreańskie 
okręty podwodne KSS-III, oznaczone jako Ba-
tch 2 (z drugiej partii produkcyjnej) i obecnie 
budowane przez Hanwha Ocean, będą wyposa-
żone w akumulatory litowo-jonowe w połącze-
niu z ogniwami paliwowymi73.

Pierwszy z wymienionych systemów, MESMA, 
został zamontowany na co najmniej jednym 
z  trzech okrętów podwodnych typu Agosta 
90B/Khalid pakistańskiej Marynarki Wojennej. 
Chociaż Naval Group początkowo zapropono-
wała wyposażenie okrętów podwodnych klasy 
Scorpène w ten system AIP, ostatnie doniesienia 
sugerują, że francuski producent zdecydował 
się na bardziej zaawansowane rozwiązanie. 
W związku z tym okręty podwodne Scorpène 
w wersji Evolved zostaną wyposażone w aku-
mulatory litowo-jonowe, lecz nie będą posiadały 
systemu AIP – podobnie jak przyszłe jednostki 
tego typu dla Indonezji, których budowa plano-
wana jest w stoczni PT PAL w mieście Surabaja, 
stolicy prowincji Jawa Wschodnia74.

Tabela 3  Ogólna charakterystyka systemów aip208

TYP SYSTEMÓW AIP

Mesma Silnik Stirlinga Ogniwa paliwowe

Zalety •	 Wysoka moc wyjściowa •	 Dojrzała technologia

•	 Prosty w utrzymaniu

•	 Niskie koszty cyklu życia

•	 Bardzo cichy system

•	 Niskie temperatury pracy

•	 Wysoka wydajność

•	 Stosunkowo dojrzała technologia

•	 Nie emituje gazów spalinowych

Wady •	 Wysokie zużycie tlenu

•	 Wysokie zużycie paliwa

•	 Stosunkowo niska wydajność

•	 Metoda zarządzania gazami 
spalinowymi

•	 Ograniczona głębokość zanurzenia

•	 Stosunkowo duży rozmiar

•	 Ograniczona głębokość zanurzenia

•	 Metoda zarządzania gazami 
spalinowymi

•	 Stosunkowo ciężki system

•	 Wymaga specjalnej infrastruktury 
do uzupełniania paliwa
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Z drugiej strony wysiłki Szwecji na rzecz opraco-
wania systemu AIP opartego na silniku Stirlinga 
można uznać za udane, ponieważ technologia 
ta znalazła zastosowanie na kilku jednostkach 
różnych typów, w tym w szwedzkich okrętach 
podwodnych klasy Södermanland i  Gotland, 
a jej integracja planowana jest także na okrętach 
podwodnych typu Blekinge (A26) budowanych 
obecnie dla szwedzkiej Marynarki Wojennej. Sil-
niki Stirlinga zostały również zamontowane na 
10 japońskich okrętach podwodnych typu Sōryū 
i dwóch jednostkach typu Archer Marynarki Wo-
jennej Republiki Singapuru75.

System AIP oparty na silniku Stirlinga charak-
teryzuje się stosunkowo niższą sprawnością 
konwersji energii w porównaniu do ogniw pa-
liwowych, ze sprawnością na poziomie ok. 40%, 
w porównaniu do prawie 80% w przypadku og-
niw paliwowych. Oferuje on jednak wyższą wy-
dajność niż system MESMA (25%). Silnik Stirlinga 
jest prostszy i bardziej opłacalny w eksploatacji, 
ponieważ nie wymaga specjalistycznej infra-
struktury do konserwacji. System ten umoż-
liwia szybkie przywrócenie gotowości opera-
cyjnej, a uzupełnienie zapasów trwa zaledwie 
kilka godzin, nawet na morzu. Silniki Stirlinga 
pozwalają również na osiągnięcie maksymal-
nej prędkości pod wodą wynoszącej około 20 
węzłów. Chociaż system ma niską sygnaturę 
akustyczną i termiczną, nadal pozostaje w tyle 
za ogniwami paliwowymi pod tym względem 
z uwagi na wchodzące w jego skład ruchome czę-
ści mechaniczne. Istotną wadą jest konieczność 
uwalniania spalin do morza po rozpuszczeniu 
ich w wodzie morskiej76.

Szwedzki okręt 
podwodny typu 
Södermanland 
z silnikiem Stirlinga  
Prawa autorskie Saab AB

W ostatnich latach technologia oparta na og-
niwach paliwowych stała się dominującym 
rozwiązaniem w zakresie systemów AIP dla 
okrętów podwodnych. Technologia ta jest 
również stosowana w większości typów jed-
nostek, które potencjalnie mogą stać się przy-
szłymi okrętami podwodnymi nowego typu 
Marynarki Wojennej RP. Wśród najbardziej 
znaczących przykładów okrętów podwodnych 
wykorzystujących tę technologię, które zostały 
wprowadzone do służby do tej pory, znajduje się 
m.in. 10 jednostek pływających typu 212A zbu-
dowanych dla marynarek wojennych Niemiec 
i Włoch77, cztery okręty podwodne typu 218SG 
(typu Invincible) Marynarki Wojennej Singa-
puru78, dziewięć okrętów podwodnych KSS-II 
(typu Sohn Wonyi zbudowanych we współpracy 
z niemiecką stocznią HDW na podstawie projek-
tu typu 214) i trzy okręty podwodne KSS-III Ba-
tch 1 (pierwszej partii produkcyjnej) Marynar-
ki Wojennej Republiki Korei (typu Dosan Ahn 
Changho, opracowane przez południowokore-
ańską stocznię Hanwha Ocean)79, a także przy-
szłe niemieckie i norweskie okręty podwodne 
typu 212CD. Ogniwa paliwowe, które opierają 
się na elektrochemicznej konwersji utleniacza 
i paliwa – zazwyczaj wodoru – w celu wytwo-
rzenia energii elektrycznej, oferują znaczące 
korzyści w porównaniu z innymi systemami 
AIP. Wynika to przede wszystkim z braku ru-
chomych części, co znacznie zmniejsza sygna-
turę akustyczną okrętu podwodnego i zwiększa 
jego zdolność do działania w trybie stealth. Do-
datkowo, konstrukcja z zamkniętym obiegiem 
eliminuje potrzebę odprowadzania spalin do 
morza, jeszcze bardziej zmniejszając ryzyko 
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wykrycia. Te cechy sprawiają, że ogniwa pali-
wowe są atrakcyjnym wariantem dla państw 
poszukujących okrętów przeznaczonych do 
nieprzerwanego prowadzenia operacji pod-
wodnych przez kilka tygodni80. Podstawowym 
ograniczeniem technologii ogniw paliwowych 
jest jej zależność od specjalistycznej infrastruk-
tury do uzupełniania paliwa i magazynowa-
nia. Navantia zaproponowała alternatywne 
podejście do tego wyzwania, wdrażając je na 
okrętach podwodnych S-80 Plus. Hiszpań-
ski program budowy okrętów podwodnych, 
zainicjowany w  2003 roku, przez lata napo-
tykał liczne przeszkody i opóźnienia. Jednak 
w październiku 2024 roku Navantia ogłosiła 
rozpoczęcie montażu nowego systemu AIP na 
Cosme García (S-83), trzecim okręcie podwod-
nym typu S-80 Plus81. Wydarzenie to stanowi 
kamień milowy dla hiszpańskiego producenta, 
ponieważ ani okręt prototypowy tej klasy, ani 
druga budowana obecnie jednostka nie zostały 
wyposażone w system AIP. Hiszpański system 
AIP, oznaczony przez firmę Navantia jako BEST 
(Bio-Ethanol Stealth Technology) i stanowiący 
trzecią generację systemu AIP, opiera się zasad-
niczo na ogniwach paliwowych. W przeciwień-
stwie do niemieckich i południowokoreańskich 
projektów, w których wodór magazynuje się na 
pokładzie, hiszpański projekt bazuje na syste-
mie przetwarzania bioetanolu, który w razie 
potrzeby przekształca bioetanol w wodór do 
zasilania ogniw paliwowych82. W przyszłości 
planowane jest doposażenie dwóch pierwszych 
jednostek tej klasy w hiszpański moduł AIP. 
Hiszpańskie rozwiązanie reprezentuje inno-
wacyjne podejście do projektowania systemów 
AIP i może znacznie zwiększyć bezpieczeństwo 
operacji okrętów podwodnych. Należy jednak 
zauważyć, że od grudnia 2024 roku żaden okręt 
podwodny w aktywnej służbie nie został wypo-
sażony w ten system. Co więcej, dostępne dane 
wskazują, że proces przetwarzania bioetanolu 
w wodór wymaga stosunkowo dużych ilości 
zarówno paliwa, jak i wody83. Biorąc pod uwagę 
ograniczone informacje na temat wydajności 
systemu, pełna ocena jego możliwości nie jest 
możliwa bez dalszych, szczegółowych analiz.

Najnowsze postępy w technologii akumulato-
rów litowo-jonowych sprawiły, że są one najbar-
dziej obiecującą alternatywą dla tradycyjnych 
systemów AIP lub ich skutecznym uzupełnie-
niem. Jak wspomniano wcześniej, potencjał tej 
technologii został dostrzeżony zarówno przez 
przemysł, jak i klientów, co skłoniło niektórych 

producentów okrętów podwodnych do całkowi-
tej rezygnacji z systemów AIP na rzecz akumu-
latorów litowo-jonowych. Koncepcja ta została 
wdrożona np. w najbardziej zaawansowanych 
okrętach podwodnych z silnikami wysokopręż-
nymi i elektrycznymi klasy Taigei zbudowanych 
dla japońskiej Marynarki Wojennej84. To samo 
podejście zostało również zaproponowane przez 
francuską Naval Group w najnowszym warian-
cie okrętu podwodnego Scorpène Evolved. Przy-
kłady te wskazują, że technologia akumulatorów 
litowo-jonowych nie tylko przezwyciężyła po-
ważne wyzwania techniczne, ale także osiągnę-
ła poziom dojrzałości, który zapewnia jej pełną 
wydajność, bezpieczeństwo i niezawodność. Po-
stępy te oznaczają zwiększony zasięg operacyjny 
i prędkość nawigacyjną, niższe koszty eksplo-
atacji i bardziej zwartą konstrukcję w porów-
naniu z akumulatorami kwasowo-ołowiowymi 
stosowanymi w poprzedniej generacji okrętów 
podwodnych85. Co więcej, akumulatory litowo-

-jonowe mogą być integrowane z systemem AIP, 
takim jak ogniwa paliwowe, łącząc to, co naj-
lepsze w obu tych technologiach. KSS-III Batch 
2 wyprodukowany przez koncern południowo-
koreański jest przykładem tego innowacyjnego 
podejścia do projektowania okrętów podwod-
nych, będąc drugim na świecie typem okrętu 
podwodnego, w którym została zintegrowana 
ta technologia.

W  tym kontekście należy zauważyć, że aku-
mulatory stosowane w okrętach podwodnych 
mogą być oparte na różnych technologiach i su-
rowcach. Obejmują one wcześniej wspomniane 
akumulatory kwasowo-ołowiowe, powszechne 
w  poprzedniej generacji konwencjonalnych 
okrętów podwodnych oraz jednostek o napędzie 
jądrowym86, a także kilka rodzajów akumula-
torów litowo-jonowych, w tym litowo-żelazo-
wo-fosforanowe (LFP) i akumulatory niklowo-
-manganowo-kobaltowe (NMC). Akumulatory 
kwasowo-ołowiowe są technologicznie prze-
starzałe w porównaniu z systemami na bazie 
litu, między innymi ze względu na ograniczoną 
żywotność i stosunkowo niewielką maksymalną 
liczbę cykli ładowania87. Najnowsze konstrukcje 
niemieckich i południowokoreańskich okrętów 
podwodnych, w tym 212CD i KSS-III Batch 2, 
wykorzystują już bardziej zaawansowane aku-
mulatory na bazie litu, podczas gdy hiszpańskie 
okręty podwodne S-80 Plus88 czy południowo-
koreańskie KSS-III Batch 1 są nadal wyposaża-
ne w akumulatory kwasowo-ołowiowe starszej 
generacji89.
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Nowoczesne konwencjonalne okręty podwod-
ne, dzięki możliwości integracji z szeregiem za-
awansowanych technologii, należy postrzegać 
jako wysoce wszechstronne jednostki wielozada-
niowe. Zakres stosowanego na nich uzbrojenia 
obejmuje zarówno tradycyjne torpedy i miny, 
jak również rakietowe pociski przeciwokrętowe 
oraz – coraz częściej – pociski manewrujące 
(submarine-launched cruise missile, SLCM). 
Choć jeszcze niedawno uznawano je za uzbro-
jenie przeznaczone wyłącznie dla większych 
okrętów podwodnych o  napędzie jądrowym, 
pociski manewrujące są obecnie z powodzeniem 
integrowane z  konwencjonalnymi jednostka-
mi w marynarkach wojennych m.in. Pakistanu, 

Uzbrojenie

Rosji czy Korei Południowej. Wzrost zaintere-
sowania takim uzbrojeniem obserwuje się rów-
nież w krajach zamawiających konwencjonalne 
okręty podwodne, takich jak Brazylia, Włochy, 
Hiszpania i Turcja.

Wymiary konwencjonalnych okrętów podwod-
nych stanowią ich główne ograniczenie w za-
kresie przenoszenia różnych typów uzbrojenia. 
Należy jednak podkreślić, że w ciągu ostatniej 
dekady zarówno wymiary, jak i wyporność jed-
nostek tego typu znacznie wzrosły. Kilka krajów, 
w tym Rosja, Chińska Republika Ludowa, Japo-
nia i Korea Południowa, wprowadziły do swoich 
flot konwencjonalne okręty podwodne o  wy-
porności około 3000 ton lub większej90. Podob-
ny trend można zaobserwować wśród państw 
członkowskich NATO, takich jak Niemcy, Holan-
dia, Norwegia, Hiszpania i Turcja. Zjawisko to 
wynika z konieczności jednoczesnej integracji 
różnych typów uzbrojenia, w tym pocisków klasy 
SLCM oraz rakiet przeciwokrętowych, a zara-
zem zapewnienia odpowiedniej jednostki ognia. 
Większe wymiary, w połączeniu z zaawansowa-
nymi systemami napędu niezależnego od po-
wietrza, umożliwiają nowoczesnym okrętom 
podwodnym prowadzenie działań oceanicznych, 
tak jak w przypadku południowokoreańskich 
okrętów KSS-III. Rozwój technologii pozwolił 
stosunkowo dużym konwencjonalnym okrętom 
podwodnym osiągnąć zdolności porównywalne 
z mniejszymi jednostkami o napędzie jądrowym.

Szczególnej uwagi wymaga kwestia pozyska-
nia zdolności do prowadzenia uderzeń na cele 
lądowe, zważywszy, że jest to jedno z kluczo-
wych wymagań programu ORKA, a technologia 
ta nie została jak dotąd przetestowana na żad-
nym z oferowanych Polsce okrętów produkcji 
europejskiej. W  odróżnieniu od konstrukcji 
europejskich, Marynarka Wojenna Federacji 
Rosyjskiej eksploatuje różne wersje okrętów 
podwodnych typu Kilo, wyposażonych w pociski 
manewrujące Kalibr. Z kolei Marynarka Wo-
jenna Chińskiej Armii Ludowo-Wyzwoleńczej 
wdraża obecnie pociski manewrujące YJ-18B91 
na niemal 40  jednostkach pływających typu 

Tabela 4  Zakup konwencjonalnych okrętów podwodnych 
ze zdolnością do ataku lądowego przez wybrane kraje

Kraj Typ okrętu Komentarz

Niemcy 212CD Integracja z systemem IDAS – rozwijany obecnie 
system przeciwlotniczy z ograniczonymi 
możliwościami zwalczania okrętów i celów 
lądowych

Włochy U212 NFS Planowana integracja pocisków manewrujących

Norwegia 212CD Integracja z systemem IDAS – rozwijany obecnie 
system przeciwlotniczy z ograniczonymi 
możliwościami zwalczania okrętów i celów 
lądowych

Hiszpania S-80 Plus •	 Możliwość integracji z pociskami Tomahawk

•	 Obecnie badane są możliwości integracji 
z pociskami manewrującymi NSM-SL

Korea 
Południowa

KSS-III Batch 2 •	 Zintegrowany z południowokoreańskimi 
pociskami manewrującymi (SLCM)

•	 Zintegrowany z południowokoreańskimi 
rakietami balistycznymi (SLBM)

•	 Wyposażony w 10 wyrzutni pionowego startu 
(każda komora zawiera 1 SLBM)

Szwecja A26 Blekinge •	 Oferuje moduł wyrzutni pionowego startu 
zoptymalizowany do wystrzeliwania pocisków 
manewrujących Tomahawk z zapasem 
18 pocisków.

•	 Potencjalna integracja z pociskami NSM  
(w fazie rozwoju, NSM jest już wykorzystywany 
przez Szwedzką Marynarkę Wojenną)

Turcja Projekt MILDEN Zdolność do wystrzeliwania pocisków 
manewrujących GEZGİN (w trakcie prac 
rozwojowych)
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Song i Yuan. Co więcej, okręty podwodne KSS-II 
i KSS-III Marynarki Wojennej Korei Południowej 
zostały zintegrowane z  lokalnie opracowany-
mi pociskami manewrującymi92. Zważywszy 
obecnie dostępne rozwiązania, polskie okręty 
podwodne nowego typu mogłyby przenosić na-
stępujące pociski manewrujące przeznaczone do 
uderzeń na cele lądowe: 1) amerykański BGM-109 
Tomahawk, 2) francuski Missile de Croisière 
Naval (MCN/MdCN)93 oraz potencjalnie 3) połu-
dniowokoreański Haeseong-III produkowany 
przez LIG Nex194.

BGM-109 Tomahawk to wszechstronny i precy-
zyjny pocisk manewrujący, który po raz pierwszy 
został użyty bojowo podczas I wojny w Zatoce 
Perskiej w 1991 roku. Najbardziej zaawansowane 
wersje tego pocisku, dostosowane do wystrzeli-
wania z okrętu podwodnego – UGM-109 Block IV 
(TLAM-E) – wyposażono w takie funkcje jak moż-
liwość zmiany celu w locie, zdolność do krążenia 
w rejonie operacyjnym oraz dwukierunkowa łącz-
ność satelitarna. Do kluczowych modernizacji 
należą również: ulepszona nawigacja, transmisja 
obrazu w czasie rzeczywistym oraz niezawod-
ny silnik Williams F415-WR-400, zapewniający 
większy zasięg i  precyzję rażenia. Pocisk wy-
strzeliwany jest z użyciem specjalnych kapsuł, 
umożliwiających lot na bardzo małej wysokości95.

Missile de Croisière Naval (MdCN) to francuski 
morski pocisk manewrujący wywodzący się 
z systemu klasy powietrze-ziemia SCALP EG/

Storm Shadow. Został opracowany w ramach 
kontraktu z 2006 roku i przetestowany w roku 
2011, a  następnie zintegrowany z  fregatami 
FREMM oraz okrętami podwodnymi typu Barra
cuda. Pocisk został przeprojektowany tak, aby 
mógł być wystrzeliwany z okrętu podwodnego 
i  wyrzutni pionowego startu. Jego konstruk-
cja bazuje na cylindrycznym kadłubie, silniku 
Microturbo TR50 i zaawansowanym systemie 
naprowadzania łączącym GPS, TERPROM i obra-
zowanie termiczne. Dzięki lżejszej, 300-kilo-
gramowej głowicy bojowej i zasięgowi przekra-
czającemu 1000 km, MdCN oferuje strategiczne 
możliwości dla platform morskich96.

Haeseong to rodzina manewrujących pocisków 
rakietowych wystrzeliwanych z okrętów nawod-
nych i podwodnych, opracowana w ramach po-
łudniowokoreańskiego programu rakietowego 
zapoczątkowanego w latach 90. XX wieku. Wa-
riant tego pocisku wystrzeliwany z  okrętów 
podwodnych, znany jako Haeseong‑III, jest 
stosowany od drugiej dekady XXI w. Do tej pory 
pociski rakietowe Haeseong zostały zintegrowa-
ne z kilkoma okrętami podwodnymi Korei Połu-
dniowej, w tym z konwencjonalnymi okrętami 
podwodnymi KSS-II i KSS-III. Chociaż jak dotąd 
nie ujawniono bardziej szczegółowej specyfi-
kacji technicznej tego pocisku, niektóre źródła 
sugerują, że jego zasięg wynosi około 1500 km97.

Analiza specyfikacji technicznej i zdolności wcześ-
niej omówionych pocisków manewrujących nie 

USS Annapolis 
wystrzeliwujący 
pocisk manewrujący 
Tomahawk
Autor: MC1 (SW/AW/SCW) 
Ronald Gutridge, 
Marynarka Wojenna Stanów 
Zjednoczonych
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jest jedynym wyzwaniem z jakim zmierzyć się 
muszą polscy decydenci. Kluczową kwestią jest 
to, czy nabycie pocisków manewrujących może 
stanowić część kontraktu na budowę nowych 
okrętów podwodnych dla Marynarki Wojennej, 
czy też wymagana będzie odrębna umowa z ze-
wnętrznymi dostawcami. Pierwszy wariant wy-
daje się realny tylko dla południowokoreańskich 
i francuskich okrętów podwodnych, ponieważ 
firmy stoczniowe z tych dwóch państw dokonały 
już integracji pocisków manewrujących opraco-
wanych w krajowym przemyśle i przeprowadziły 
stosowne testy. Z kolei wszystkie pozostałe do-
stępne typy okrętów podwodnych wymagałyby 
od Polski najprawdopodobniej zakupu BGM-109 
Tomahawk od Stanów Zjednoczonych w ramach 
procedury Foreign Military Sales (FMS). W tym 
drugim przypadku – czyli w sytuacji, gdzie nie-
zbędne jest zaangażowanie innych podmiotów, 
w tym rządu amerykańskiego – proces pozy-
skania pocisków manewrujących może wiązać 
się z dodatkowymi kosztami, ryzykiem techno-
logicznym i rozwojowym oraz potencjalnymi 
opóźnieniami w dostawach.

Inną ważną kwestią dotyczącą pocisków ma-
newrujących jest metoda ich wystrzeliwania, 
która może obejmować tradycyjne wyrzutnie 
torpedowe lub wyrzutnie pionowego startu (VLS). 
Chociaż w publicznie dostępnych wymaganiach 
programu ORKA nie ma wzmianki o integracji 
VLS, potencjał pozyskania takich zdolności powi-
nien zostać dokładnie przeanalizowany. Zgod-
nie z informacjami udostępnionymi jak dotąd 
przez oferentów, integracja systemu VLS została 
uwzględniona jako jedna z opcji w propozycji 
szwedzkiej firmy Saab. Należy jednak zauważyć, 
że pierwszy okręt podwodny typu Blekinge (A26) 
jest wciąż w budowie, a szwedzki wariant nie 
będzie posiadał tej zdolności. W związku z tym 
integracja wyrzutni VLS może wiązać się z wy-
zwaniami technologicznymi i proceduralnymi, 
zwłaszcza że Saab nie oferuje obecnie w swoim 
portfolio pocisków manewrujących.

W ostatnich latach jednym z najbardziej znaczą-
cych postępów w dziedzinie uzbrojenia konwen-
cjonalnych okrętów podwodnych była integracja 
południowokoreańskich okrętów KSS-III z po-
ciskami balistycznymi (submarine-launched 
ballistic missile, SLBM) przenoszącymi głowice 
konwencjonalne. We wrześniu 2021 roku Mini-
sterstwo Obrony Narodowej Korei Południowej 
ogłosiło, że pierwszy okręt podwodny KSS-III 
(Dosan An Chang-ho) z powodzeniem trafił w cel 

pociskiem balistycznym98. Osiągnięcie to jest 
szczególnie godne uwagi, ponieważ zarówno 
pocisk, jak i wyrzutnia pionowego startu (VLS), 
z której wystrzelono SLBM, zostały opracowane 
siłami przemysłu Korei Południowej. Sytuuje 
to ją w gronie zaledwie kilku państw dysponu-
jących takimi zdolnościami. Integracja krajo-
wego pocisku balistycznego świadczy również 
o strategicznej przewadze południowokoreań-
skiego sektora stoczniowego, który może dzięki 
temu oferować okręty podwodne wyposażone 
w krajowe systemy uzbrojenia, a tym samym 
jest niezależny od zewnętrznych dostawców – 
w przeciwieństwie do większości producentów 
europejskich.

Jednym z  ostatnich i  być może najbardziej 
kontrowersyjnych wymagań związanych 
z  uzbrojeniem w  programie ORKA jest zdol-
ność do rażenia uzbrojeniem rakietowym ce-
lów powietrznych, takich jak śmigłowce oraz 
samoloty patrolowe. Uzasadnienie nabycia 
pocisków przeciwlotniczych wystrzeliwanych 
z  okrętów podwodnych pozostaje niejasne, 
biorąc pod uwagę fakt, że okręty podwodne 
są projektowane z myślą o unikaniu wykry-
cia przez wrogie systemy zwalczania okrętów 
podwodnych (ZOP), w tym wyspecjalizowane 
śmigłowce. Choć koncepcja przeciwlotniczych 
pocisków rakietowych wystrzeliwanych z okrę-
tów podwodnych nie jest nowa – wysiłki zmie-
rzające do integracji takich systemów sięgają 
czasów zimnej wojny – jak dotąd system tego 
typu nie został wdrożony operacyjnie. Po-
tencjalny kierunek rozwoju obejmuje dosto-
sowanie istniejących pocisków przeciwlotni-
czych, takich jak AIM-9X, do wystrzeliwania 
z okrętów podwodnych za pomocą wyrzutni 
torpedowych lub wyrzutni pionowego startu 
(VLS) przy użyciu specjalnych zasobników. Do-
stępne źródła wskazują, że podejście to zosta-
ło przetestowane przez Marynarkę Wojenną 
Stanów Zjednoczonych. Inne podejście zasto-
sowano w trwających pracach nad pociskiem 
IDAS (Interaktywny system obrony i ataku dla 
okrętów podwodnych), który prawdopodob-
nie bazuje na projekcie pocisku rakietowego 
IRIS‑T. Pocisk rakietowy IDAS, w przeciwień-
stwie do wspomnianych wcześniej rozwiązań, 
jest wystrzeliwany bez użycia specjalistycznych 
zasobników bezpośrednio z wyrzutni torpe-
dowych, gdy okręt pozostaje w  zanurzeniu. 
Kluczową różnicą między konwencjonalny-
mi pociskami przeciwlotniczymi a systemem 
IDAS jest poddźwiękowa prędkość pocisku 
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oraz konieczność użycia przewodów światło-
wodowych, które są niezbędne do utrzymania 
łączności z operatorem w celu naprowadzania 
pocisku99. Zdolność okrętów podwodnych do 
obrony przed śmigłowcami ZOP mogłaby być 
szczególnie cenna dla poprzednich generacji 
okrętów podwodnych z napędem diesel-elek-
trycznym. Jednostki te, pozbawione systemu 
AIP lub wyposażone w technologię AIP starszej 
generacji, były zmuszone do częstszego wynu-
rzania się w celu naładowania akumulatorów, 
co zwiększało ich podatność na ataki. W takich 
scenariuszach pociski przeciwlotnicze wy-
strzeliwane z okrętów podwodnych mogłyby 
służyć jako broń ostatniej szansy, stosowana 
tylko wtedy, gdy wykorzystanie innych opcji 
nie jest możliwe. Należy podkreślić, że okręty 
podwodne muszą przenosić wiele różnego typu 
systemów uzbrojenia, co oznacza, że możliwe 

byłoby przenoszenie niewielkiej liczby takich 
pocisków. Ponieważ oczekuje się, że polskie 
okręty podwodne nowej generacji będą również 
przenosiły pociski manewrujące – a dedykowa-
ny moduł VLS nie znajduje się wśród wymagań 
programu – integracja pocisków przeciwlot-
niczych może negatywnie wpłynąć na inne 
zdolności okrętu, takie jak możliwość trans-
portu pocisków przeciwokrętowych. Powyż-
sze problemy stawiają pod znakiem zapytania 
zasadność integracji polskich okrętów nowego 
typu z pociskami przeciwlotniczymi, takimi jak 
IDAS – zwłaszcza w kontekście zastosowania 
nowoczesnego systemu AIP, technologii obni-
żonej wykrywalności oraz ryzyka związanego 
z wykryciem okrętu podwodnego w przypadku 
nieudanej próby zniszczenia śmigłowca ZOP 
wyposażonego w zaawansowane systemy walki 
radioelektronicznej.
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Koncepcja wyposażenia okrętów podwodnych 
w  bezzałogowe pojazdy podwodne (UUV, Un-
manned Underwater Vehicles) jest stosunkowo 
nowa i nie została jak dotąd wdrożona opera-
cyjnie. Bezzałogowe systemy podwodne zostały 
zaadoptowane na różnych typach nawodnych 
okrętów bojowych – przykładowo polskie nisz-
czyciele min projektu 258 (Kormoran II) wypo-
sażone są w kilka rodzajów takich systemów, 
które specjalizują się we wspieraniu tych jed-
nostek w zwalczaniu min morskich100. Zasto-
sowanie bezzałogowych pojazdów w kontekście 
okrętów podwodnych jest jednak większym wy-
zwaniem, ponieważ wymaga nie tylko integracji 
systemów okrętów podwodnych z UUV, ale także 
fizycznych rozwiązań umożliwiających trans-
port i wypuszczanie UUV z zanurzonej jednost-
ki. Jedna z koncepcji zakłada wypuszczanie UUV 
z wyrzutni torpedowych, choć ich dokowanie 
i odzyskiwanie jest o wiele bardziej skompli-
kowanym procesem. W lipcu 2024 roku Mary-
narka Wojenna Stanów Zjednoczonych ogłosiła, 
że jednostka typu Virginia USS Delaware stanie 
się pierwszym operacyjnym okrętem podwod-
nym posiadającym zdolność wypuszczania 

i odzyskiwania bezzałogowych pojazdów pod-
wodnych z  wykorzystaniem wyrzutni torpe-
dowych (torpedo-tube launch-and-recovery, 
TLL&R). Rozwój takich zdolności został również 
uwzględniony w ramach drugiego filaru trój-
stronnego partnerstwa między Australią, Wielką 
Brytanią i Stanami Zjednoczonymi (AUKUS)101.

Bezzałogowe pojazdy podwodne mogą potencjal-
nie pełnić wiele funkcji wspierających operacje 
okrętów podwodnych – od wykrywania i neu-
tralizacji min, przez usuwanie podwodnych ła-
dunków wybuchowych, aż po misje zwiadowcze 
i mapowanie dna morskiego102. Mogą ponadto 
operować na akwenach, na których działania 
okrętów podwodnych są utrudnione lub niemoż-
liwe, np. ze względu na niewielką głębokość lub 
też lokalizację w pobliżu krytycznej infrastruk-
tury morskiej. Ich dodatkowym atutem może być 
możliwość szybkiego rozmieszczenia, co czyni 
je skutecznym narzędziem przeciwko nagłym 
zagrożeniom, takim jak sabotaż czy rozpoznanie 
przeciwnika103. Wykorzystanie dronów do reali-
zacji takich zadań pozwoliłoby okrętom podwod-
nym skupić się na innych celach operacyjnych. 

Bezzałogowe pojazdy podwodne

Wizualizacja okrętu 
podwodnego firmy 
Saab z autonomicz-
nym pojazdem 
podwodnym
Prawa autorskie Saab AB
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Choć zakres operacji, które mogą być prowadzo-
ne lub wspierane przez UUV jest szeroki i dobrze 
wpisuje się w szerszy kontekst operacji morskich, 
sam proces ich wypuszczania i odzyskiwania 
z  okrętu podwodnego pozostaje wyzwaniem 
technicznym. Dowodem na wykonalność tego 
typu operacji jest demonstracja przeprowadzo-
na przez firmę L3Harris, która zaprezentowała 

„w pełni autonomiczne wypuszczenie i odzyska-
nie autonomicznego pojazdu podwodnego przez 
płynący okręt podwodny104”. Niemniej jednak 
systemy te są niezwykle złożone, a ich rozwój 
i wdrażanie wciąż trwa, co może potencjalnie 
skomplikować lub opóźnić dostawy głównego 
produktu, czyli samych okrętów podwodnych.

Dodatkową kwestią, którą należy wziąć pod 
uwagę podczas omawiania UUV i ich wypusz-
czania z okrętów podwodnych, jest ich poten-
cjalny wpływ na właściwości stealth jedno-
stek pływających. Choć samo wypuszczenie 
podwodnych dronów może nie powodować 
istotnego ryzyka, możliwość prześledzenia 
jego trasy z powrotem do macierzystej jed-
nostki może potencjalnie zwiększyć ryzyko 
wykrycia okrętu. Kwestia ta pozostaje otwar-
ta, ponieważ systemy UUV nie zostały jeszcze 
w pełni zaadaptowane do operacyjnego użyt-
ku na okrętach podwodnych i ich rzeczywisty 
wpływ na wykrywalność jest nadal przedmio-
tem analiz.
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5	
Przegląd oferentów 
w programie ORKA

W ciągu ostatniej dekady projektowanie okrę-
tów podwodnych uległo znaczącemu postępo-
wi technologicznemu, zwłaszcza w zakresie 
integracji systemów napędu niezależnego 
od powietrza (AIP) i poprawy zdolności ope-
racyjnych. Technologie AIP – szczególnie te 
oparte na ogniwach paliwowych w połączeniu 
z akumulatorami litowo-jonowymi – umożli-
wiają długotrwałe operowanie w zanurzeniu 
bez potrzeby wynurzania się, co znacząco 
zwiększa zdolność okrętów do przetrwania 
i możliwości bojowych. Ponadto współczesne 

okręty podwodne są coraz bardziej wszech-
stronne i  mogą być wyposażane w  zaawan-
sowane systemy uzbrojenia, takie jak pociski 
manewrujące, bezzałogowe pojazdy podwodne 
(UUV) i wyrzutnie pionowego startu (VLS). Taki 
postęp technologiczny ma kluczowe znacze-
nie dla polskiego programu ORKA, ponieważ 
zapewnia Marynarce Wojennej RP możliwość 
projekcji siły daleko poza wody Morza Bałty-
ckiego, wzmacniając zdolność do odstraszania 
potencjalnego przeciwnika i strategiczny po-
tencjał Polski na kolejne 30–40 lat.
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Tabela 5  Przegląd oferentów w programie okrętów podwodnych ORKA

Typ Producent Przegląd projektu

A26 / Blekinge Saab •	 Modułowa konstrukcja umożliwiająca dostosowanie parametrów okrętu do wymagań 
użytkownika

•	 Multi-Mission Portal – umożliwia wykorzystanie specjalistycznego sprzętu, 
w tym bezzałogowych pojazdów podwodnych (UUV)

•	 Układ napędowy – diesel-elektryczny; AIP: silnik Stirlinga

•	 Planowana integracja modułu wyrzutni pionowego startu dla pocisków 
manewrujących Tomahawk (zakup wymaga dodatkowej umowy ze stroną 
amerykańską)

•	 Platforma w fazie rozwoju (2 jednostki w budowie)

KSS-III Batch 2 Hanwha Ocean •	 Największy i najlepiej uzbrojony okręt podwodny w programie

•	 Układ napędowy – diesel-elektryczny; akumulatory litowo-jonowe; AIP: ogniwa 
paliwowe PEM

•	 Wyrzutnie pionowego startu dla pocisków balistycznych (południowokoreańskie 
pociski Hyunmoo)

•	 Zdolność do wystrzeliwania pocisków manewrujących z luków torpedowych 
(południowokoreańskie pociski Haeseong)

•	 W pełni operacyjna platforma (3 jednostki bazowe w służbie, 3 jednostki Batch 2 
w budowie)

Scorpène Naval Group •	 Konstrukcja eksploatowana przez kilka krajów; do tej pory wyprodukowano 
13 jednostek; najstarsza konstrukcja

•	 Układ napędowy – diesel-elektryczny; akumulatory litowo-jonowe; opcjonalna 
integracja układu AIP

•	 Integracja pocisków manewrujących odpalanych z okrętu wojennego w fazie rozwoju 
(francuskie pociski manewrujące MdCN)

•	 Operacyjna platforma w wersji bazowej – najnowsza generacja z bardziej 
zaawansowanym napędem wciąż w fazie rozwoju

S-80 Plus Navantia •	 Układ napędowy – diesel-elektryczny; akumulatory kwasowo-ołowiowe; AIP: ogniwa 
paliwowe w technologii Bio-Ethanol Stealth Technology (BEST), system 
wykorzystujący bioetanol do wytwarzania wodoru

•	 Zdolność do wystrzeliwania pocisków manewrujących – potencjalna integracja 
z pociskami Tomahawk (wymagany zakup pocisków rakietowych na podstawie 
dodatkowej umowy)

•	 Operacyjna platforma – napęd AIP w trakcie integracji

212CD ThyssenKrupp Marine 
Systems

•	 Innowacyjny system przeciwlotniczy IDAS w fazie rozwoju – zdolność do zwalczania 
celów powietrznych oraz potencjalnie ograniczone zdolności do zwalczania okrętów 
nawodnych i atakowania celów lądowych

•	 Współpraca z dwoma europejskimi sojusznikami – Norwegią i Niemcami

•	 Układ napędowy – diesel-elektryczny; akumulatory litowo-jonowe; AIP: ogniwa 
paliwowe

•	 Zdolność do wystrzeliwania pocisków manewrujących NSM-SL (planowana)

•	 Projekt w fazie rozwoju – konstrukcja oparta na projekcie okrętu typu 212A

U212 NFS Fincantieri •	 Najmniejsza jednostka w programie; wciąż w fazie rozwoju; prawdopodobnie będzie 
wymagać dodatkowego zatwierdzenia przez TKMS w celu zakupu

•	 Układ napędowy – diesel-elektryczny; akumulatory litowo-jonowe; AIP: według źródeł 
ogniwa paliwowe

•	 Zdolność do wystrzeliwania pocisków manewrujących – integracja pocisków jest 
wciąż w fazie rozwoju

•	 Projekt okrętu jest wciąż w fazie rozwoju – konstrukcja oparta na projekcie okrętu 
typu 212A
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Okręty podwodne typu A26 (W Szwecji również 
określane jako typ Blekinge) stanowią kulminację 
osiągnięć szwedzkiego przemysłu stoczniowego. 
Choć jednostki te wciąż są w budowie, a okręt 
prototypowy – HSwMS Blekinge – ma wypłynąć 
w morze dopiero w 2027 roku, początki progra-
mu sięgają lat 90. XX wieku i wiążą się z ambi-
cją opracowania okrętów podwodnych nowego 
typu w celu wzmocnienia zdolności Szwedzkiej 
Marynarki Wojennej. Wówczas Szwecja eksplo-
atowała już okręty typu Västergötland i wpro-
wadzała bardziej zaawansowane jednostki typu 
Gotland. Jednak wraz z końcem zimnej wojny, 
gdy potencjalne zagrożenia dla bezpieczeństwa 
w regionie ustąpiły, opracowanie nowego typu 
okrętu podwodnego przestało mieć charakter 
priorytetowy. Projekt odżył w pierwszej deka-
dzie XXI wieku w związku ze starzeniem się 
okrętów typu Västergötland, których zdolności 
były coraz częściej postrzegane jako niewystar-
czające. Wczesne koncepcje zakłady współpracę 
z innymi krajami nordyckimi, głównie Norwe-
gią i Danią. Ostatecznie pomysł upadł na skutek 

A26 – Saab

wycofania się ww. państw z programu oraz serii 
nieporozumień między Szwecją a firmą Thys-
senKrupp Marine Systems (TKMS), ówczesnym 
właścicielem Kockums – szwedzkiej stoczni za-
angażowanej w tę inicjatywę. W efekcie Szwedz-
ka Administracja ds. Materiałów Obronnych 
(Försvarets materielverk, FMV) dążyła do od-
zyskania projektów i rozwiązań opracowanych 
przez Kockums, ponieważ prace te były finan-
sowane ze środków publicznych. Niespójności 
w umowach pomiędzy FMV i TKMS doprowadziły 
jednak do anulowania transferu technologii105. 
Dopiero po przejęciu Kockums przez koncern 
Saab Group w 2014 roku Szwecja odzyskała kon-
trolę nad projektem, który ostatecznie przybrał 
formę programu A26.

Okręt A26 oferowany jest przez Saab w trzech 
wersjach: Pelagic, Oceanic i Oceanic Extended 
Range. Podstawowa różnica między tymi wer-
sjami polega na ich rozmiarze i zasięgu opera-
cyjnym:
1.	 Pelagic: Około 50 metrów długości przy wy-

porności około 1000 ton. Wariant ten jest zop-
tymalizowany pod kątem operacji litoralnych 
(przybrzeżnych) i krótszych misji;

2.	 Oceanic: Standardowa wersja – określana 
również jako typ Blekinge – o długości oko-
ło 65 metrów i wyporności około 2000 ton. 
Okręt ten jest przeznaczony do realizacji 
dłuższych misji zarówno w środowisku przy-
brzeżnym, jak i na otwartym morzu;

3.	 Oceanic Extended Range: Wariant ten cha-
rakteryzuje się zwiększoną długością i obję-
tością kadłuba, co przekłada się na wypor-
ność wynoszącą około 3000 ton.

Tym, co czyni konstrukcję A26 szczególnie wy-
jątkową – i co umożliwia sklasyfikowanie tych 
trzech wariantów w ramach jednej platformy – 
jest jej modułowa budowa. Każdy okręt podwod-
ny jest zbudowany z maksymalnie dziewięciu 
integralnych segmentów. Modułowość ta pozwa-
la Saab Kockums na dostosowanie konfiguracji 
w zależności od wymagań klienta, w tym w za-
kresie układu napędowego, ładowności i wy-
posażenia dopasowanego do realizacji różnego 
typu misji.

Wizualizacja okrętu podwodnego typu A26
Prawa autorskie Saab AB
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Elastyczność projektu A26 uwidacznia się już 
w różnicach między jego szwedzkim warian-
tem, znanym jako typ Blekinge, a konfiguracja-
mi przygotowywanymi dla odbiorców ekspor-
towych, takich jak Polska. Jedną z najbardziej 
zauważalnych różnic jest włączenie do polskiej 
wersji modułu wyrzutni pionowego startu (VLS) 
dla 18 pocisków manewrujących Tomahawk. 
Zmiana ta znacznie zwiększa zdolności jedno-
stek typu A26 w porównaniu do zamówionych 
przez Szwecję okrętów klasy Blekinge, które 
będą uzbrojone w torpedy kal. 533 mm i 400 mm 
oraz miny, ale nie będą wyposażone w  mo-
duł VLS. Niewykluczone, że w przyszłości projekt 
A26 zostanie również dostosowany do użycia 
morskich pocisków manewrujących, z których 
korzysta Szwedzka Marynarka Wojenna. Do-
kładniejsza analiza potencjału bojowego tych 
okrętów jest obecnie niemożliwa – szczególnie 
w odniesieniu do VLS – ponieważ jednostka pro-
totypowa jest wciąż w budowie. W przypadku 
wyboru typu A26 przez Polskę należy również 
wziąć pod uwagę potencjalne trudności z po-
zyskaniem odpowiedniej amunicji  – w  tym 
przypadku pocisków Tomahawk, które nie są 
produkowane przez dostawcę. Zakup pocisków 
manewrujących wymagałby zatem dodatkowych 
porozumień międzyrządowych ze Stanami Zjed-
noczonymi.

Modułowa budowa A26 umożliwia dostoso-
wanie wyposażenia do różnego typu misji 

wykraczających poza tradycyjną – myśliwską – 
rolę konwencjonalnych okrętów podwodnych. 
Jedną z takich adaptacji jest integracja Multi-
-Mission Portal (MMP), cylindrycznej śluzy o sze-
rokości 1,5 m i długości 6 m zamontowanej po-
między wyrzutniami torpedowymi w przedniej 
części jednostki, która umożliwia wykonywanie 
szeregu specjalistycznych zadań106. Śluza MMP 
może być wykorzystywana m.in. do wypusz-
czania i odzyskiwania bezzałogowych pojazdów 
podwodnych (UUV) lub rozmieszczania operato-
rów sił specjalnych wraz z wyposażeniem. We-
dług doniesień śluza MMP może być również 
wykorzystywana do przenoszenia dodatkowych 
rodzajów uzbrojenia, których integracja z wy-
rzutniami torped kal. 533 mm jest niemożliwa.

A26 oferuje jednak znacznie więcej poza różny-
mi systemami uzbrojenia. Jedną z najbardziej 
godnych uwagi cech technicznych jest system 
AIP oparty na silniku Stirlinga. W przeciwień-
stwie do proponowanego modułu VLS, silniki 
Stirlinga zostały wykorzystane w poprzednich 
projektach Kockums, takich jak okręty pod-
wodne typu Gotland. Systemy te wykorzystują 
mieszankę oleju napędowego i ciekłego tlenu 
do zasilania jednostek pod wodą. Ta sama tech-
nologia silnika Stirlinga została również zasto-
sowana w zmodernizowanych okrętach typu 
Västergötland, które zostały zmodernizowane 
do standardu określanego jako typ Söderman-
land. Oczekuje się, że rozwiązania techniczne 

Przegląd 
infograficzny 
okrętów 
podwodnych typu 
A26 i Gotland
Prawa autorskie 
Saab AB



40  fundacja IM. kazimierza Pułaskiego / 2025

zastosowane w zmodernizowanych okrętach 
podwodnych typu Gotland i Södermanland zo-
staną wdrożone również w nowych okrętach 
podwodnych A26107.

Kolejnym wyróżnikiem A26 jest system GHOST 
(Genuine Holistic Stealth), zaprojektowany tak, 
by maksymalnie utrudnić wykrycie okrętu – 
nawet podczas pracy silnika Stirlinga, którego 
konstrukcję zoptymalizowano pod kątem mini-
malizacji emisji hałasu. System GHOST obejmuje 
różne rozwiązania, w tym gumowe mocowania, 
redukujące dźwięk wytwarzany przez sprzęt 
pokładowy, specjalistyczne ramy z płytami tłu-
miącymi zmniejszającymi sygnaturę akustyczną 
okrętu, a także specjalne zaprojektowany kadłub 
i stery, które mają umożliwić zminimalizowa-
nie hałasu generowanego przez przepływ wody 
wzdłuż kadłuba108. Chociaż możliwości systemu 
GHOST nie zostały jeszcze w pełni przetestowane 
operacyjnie, kluczowe jest podkreślenie wcześ-
niejszych osiągnięć firmy Saab w zakresie bu-
dowy okrętów podwodnych w technologii obni-
żonej wykrywalności. Produkowane przez Saab 
okręty podwodne typu Gotland zdobyły między-
narodowe uznanie ze względu na niską wykry-
walność i skuteczność operacyjną – a dostępne 
źródła wskazują, że nowy system GHOST będzie 
przewyższał parametry stosowanych wcześniej 
rozwiązań109.

Istotną przewagą oferty Saab dla Polski jest 
ugruntowana współpraca obronna między Pol-
ską a Szwecją – zarówno poprzez wcześniejsze 
przedsięwzięcia wojskowo-przemysłowe, jak 
i niedawno podpisaną umowę o partnerstwie 
strategicznym. Umowa ta nadaje priorytet 
współpracy w zakresie bezpieczeństwa na Mo-
rzu Bałtyckim i ma na celu wspólne wdrażanie 
polityki i  rzecznictwa w ramach UE, a  także 

„rozwijanie strategicznej, długofalowej i wza-
jemnie korzystnej polsko-szwedzkiej współpracy 
przemysłowej w domenie powietrznej, lądowej, 
kosmicznej i morskiej oraz badanie wspólnych 
możliwości inwestycyjnych110”. W ciągu ostat-
nich kilku lat współpraca przemysłowa i woj-
skowa między Polską a Szwecją nabrała nowej 
dynamiki, wraz z zakupem dwóch używanych 
samolotów wczesnego ostrzegania Saab 340 AEW, 
ponad 6000 dział bezodrzutowych Carl Gustav111, 
oraz okrętów SIGINT typu Delfin, które są budo-
wane w polskiej stoczni Remontowa Shipbuil-
ding112. W związku z tym zarówno Saab, jak i rząd 
Szwecji oferują wymianę wiedzy i doświadczeń 
oraz wspólne rozwijanie technologii z Polską113. 

Tabela 6  specyfikacja okrętu podwodnego A26 (wariant oceanic)

Kraj pochodzenia Szwecja

Główny producent Saab

Wyporność 2000 ton

Długość 65 m

Szerokość 6,4 m

Wysokość b/d

Etatowa załoga okrętu 18–26 (miejsce dla dodatkowych 11 osób)

Zdolność do przebywania 
w zanurzeniu

~18 dni

Autonomiczność 18–45 dni209

Maks. głębokość operacyjna b/d

Układ napędowy •	 Napęd diesel-elektryczny

•	 System AIP oparty na silniku Stirlinga 
z systemem GHOST (Genuine HOlistic STealth)

Uzbrojenie •	 Ciężkie torpedy 533 mm

•	 Lekkie torpedy 400 mm

•	 Do 18 SLCM w VLS

•	 (3 komory po 6 pocisków)

•	 Łącznie ponad 15 torped/pocisków

Obecni użytkownicy -

Przyszli użytkownicy* Szwecja

Dotychczas zbudowana liczba 
okrętów (oddanych do użytku)

0

Zamówienia* 2 jednostki (w budowie)

VLS TAK (potencjalna integracja w przyszłości; 
jednostki pływające Szwedzkiej Marynarki 
Wojennej nie będą wyposażone w VLS)

Pociski manewrujące TAK (możliwa integracja UGM-109 Tomahawk)**

Pociski balistyczne NIE

*	 Na podstawie dotychczas podpisanych umów
**	 Wymaga dodatkowego kontraktu ze Stanami Zjednoczonymi w ramach 

programu FMS

Działania te mogą wskazywać na potencjalne 
korzyści dla polskiego przemysłu stoczniowego 
w przypadku pozyskania szwedzkich okrętów 
podwodnych. Z drugiej strony warto zauważyć, 
że budowa okrętów podwodnych typu Blekinge 
dla Szwedzkiej Marynarki Wojennej odnotowała 
znaczne opóźnienia, w związku z czym dostawa 
pierwszych dwóch jednostek nastąpi odpowied-
nio w roku 2027 i 2028. Przyszłość programu 
A26 jest obecnie niepewna, biorąc pod uwagę, 
że jak dotąd okręty te nie odniosły sukcesu eks-
portowego, a nie jest wykluczone, że Szwecja 
zdecyduje się na opracowanie zupełnie nowej 
konstrukcji, aby wymienić okręty podwodne 
poprzedniej generacji w swojej flocie114.
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Program rozwojowy KSS-III Batch 2 stanowi wy-
raz determinacji i zaangażowania Korei Połu-
dniowej w rozwój swoich możliwości w zakresie 
budowy silnie uzbrojonych konwencjonalnych 
okrętów podwodnych wyposażonych w  za-
awansowane systemy AIP. Początki programu 
KSS sięgają lat 80. XX w., kiedy to Korea Połu-
dniowa nabyła koncesję na krajową produkcję 
okrętów podwodnych typu 209 przy wsparciu 
technicznym niemieckiej firmy Howaldtswer-
ke-Deutsche Werft (HDW). Partnerstwo to za-
pewniło Korei Południowej niezbędną wiedzę 
i technologie do rozpoczęcia lokalnej produk-
cji115 . Chociaż pierwszy okręt KSS-I (typu Jang 
Bogo) został zbudowany w Niemczech, pozostałe 
osiem jednostek powstało już w stoczni Daewoo 
Shipbuilding & Marine Engineering (obecnie 
Hanwha Ocean) w Geoje. Postęp ten umożliwił 
południowokoreańskiemu przemysłowi stocz-
niowemu osiągnięcie sukcesu eksportowego 
i  budowę trzech okrętów podwodnych typu 
Nagapasa  – bazujących na zmodyfikowanej 
konstrukcji typu 209/1200 – dla Marynarki Wo-
jennej Republiki Indonezji. Trzecia jednostka 
typu Nagapasa została zbudowana w indone-
zyjskiej stoczni PT PAL w mieście Surabaja przy 
wsparciu południowokoreańskiego przemysłu, 
a jej przekazanie użytkownikowi miało miejsce 
w 2021 roku116. W trakcie trwania programu KSS, 
południowokoreańskie okręty podwodne typu 

209 zostały zmodernizowane w oparciu o kra-
jowe technologie, w tym zaawansowane sonary, 
systemy zarządzania walką i uzbrojenie.

Od początku pierwszej dekady XXI w. Korea Po-
łudniowa równocześnie rozwijała swoją flotę 
okrętów podwodnych poprzez wprowadzanie 
nowych jednostek, bazujących na okrętach typu 
214 niemieckiej firmy ThyssenKrupp Marine Sy-
stems. Umożliwiło to oddanie do użytku pierw-
szego okrętu podwodnego KSS-II (typu Sohn 
Won Il) w 2007 roku. Korea Południowa zbudo-
wała w sumie dziewięć okrętów podwodnych na 
podstawie projektu typu 214, przy czym udział 
krajowego przemysłu w zakresie projektowania, 
budowy i utrzymania nowych okrętów podwod-
nych był znacznie wyższy niż w przypadku po-
przedniej generacji. W drugiej dekadzie XXI w. 
okręty podwodne KSS-II zostały wyposażone 
w opracowane w kraju manewrujące pociski ra-
kietowe117. Realizacja tego programu ostatecznie 
zaowocowała opracowaniem w pełni krajowego 
projektu – KSS-III. Stanowi on zwieńczenie wie-
loletnich prac mających na celu zapewnienie 
Korei Południowej niezależności w zakresie pro-
jektowania i budowy okrętów podwodnych. Jest 
to również najbardziej zaawansowany konwen-
cjonalny okręt podwodny, jaki powstał w Korei 
Południowej, a zarazem jedna z najbardziej za-
awansowanych konstrukcji tego typu na świecie. 

KSS-III Batch 2 – Hanwha Ocean

ROKS Dosan Ahn 
Changho, pierwszy 
okręt podwodny typu 
KSS-III.
Autor: Ministerstwo Obrony 
Narodowej Republiki Korei
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Firma Hanwha Ocean, która jest głównym wy-
konawcą południowokoreańskiego programu 
KSS, posiada obecnie zdolność do jednoczesnej 
budowy dwóch okrętów podwodnych w swoich 
stoczniach118. Dzięki trwającym przedsięwzię-
ciom inwestycyjnym zdolność ta ma wzrosnąć 
do 2029 roku aż do pięciu jednostek, co oznacza, 
że Hanwha Ocean będzie w stanie równolegle 
realizować duże zamówienia na rzecz zarówno 
Ministerstwa Obrony Narodowej Republiki Ko-
rei, jak i klientów eksportowych119.

Rozwój programu okrętów podwodnych KSS-
-III zbiegł się w czasie z ekspansją przemysłu 
Korei Południowej na rynki globalne, co spra-
wiło, że gospodarka tego kraju stała się jedną 

z największych i najbardziej zaawansowanych 
na świecie. Za sprawą wysokiego tempa wzro-
stu gospodarczego i  dynamicznego rozwoju 
przemysłu, strategiczne interesy Seulu zaczęły 
wykraczać poza Półwysep Koreański, co ozna-
czało konieczność ustanowienia zdolności do 
prowadzenia działań na oceanach. Na potrze-
bę wzmocnienia marynarki wojennej wpływ 
miała również militaryzacja sąsiednich krajów. 
Za szczególne wyzwanie uznano północnoko-
reański program rakietowy oraz rozwój floty 
okrętów podwodnych wyposażonych w pociski 
balistyczne, a  także szybki rozwój zdolności 
Marynarki Wojennej Chińskiej Armii Ludowo-
-Wyzwoleńczej120. Czynniki geopolityczne za-
decydowały zatem o konieczności zaprojekto-
wania nowych jednostek, co doprowadziło do 
opracowania okrętów podwodnych o znacznie 
większych rozmiarach, z lepszym uzbrojeniem 
i  zwiększonymi zdolnościami operacyjnymi, 
które są wciąż zdolne do operowania na płytkich 
wodach Morza Żółtego. Z tego względu Korea 
Południowa zadecydowała m.in. o wyposażeniu 
najnowszych okrętów podwodnych w pociski ba-
listyczne. Cechą szczególną jest również bardzo 
wysoki poziom wykorzystania krajowych roz-
wiązań – szacowany na ok. 80% – jaki przemysł 
południowokoreański zdołał osiągnąć w zakre-
sie projektowania, budowy i wsparcia floty okrę-
tów podwodnych najnowszej generacji121. Pro-
jekt KSS-III odzwierciedla również strategiczną 
rolę, jaką okręty te mają odgrywać w ramach 
południowokoreańskiego Systemu Trzech Osi 
(Three-Axis System), który obejmuje:122

1.	 Kill Chain – zdolność wyprzedzającego ude-
rzenia mająca na celu neutralizację północ-
nokoreańskich pocisków balistycznych lub 
innych nośników broni jądrowej, jeśli taka 
broń jest rozmieszczona i  gotowa do wy-
strzelenia.

2.	 Korea Air and Missile Defense (KAMD) – sy-
stem obronny zaprojektowany do wykrywa-
nia i przechwytywania nadlatujących poci-
sków rakietowych.

3.	 Korea Massive Punishment and Retaliation 
(KMPR) – strategiczna zdolność do przepro-
wadzania ataków odwetowych na Koreę Pół-
nocną po ataku nuklearnym lub konwencjo-
nalnym na Republikę Korei.

Biorąc pod uwagę nacisk Seulu na rozwój okrę-
tów podwodnych wyposażonych w pociski bali-
styczne i manewrujące, okręty podwodne KSS-III 
posiadają znacznie większe możliwości, które 
nie ograniczają się do realizacji zadań typowo 

Table 7  Specyfikacja kss-iii Batch 2

Kraj pochodzenia Korea Południowa

Główny producent Hanwha Ocean

Wyporność 3600 ton

Długość 89 m

Szerokość 9,6 m

Wysokość 14,7 m

Etatowa załoga okrętu 33 (do 50 członków, w tym siły specjalnego 
przeznaczenia)

Zdolność do przebywania 
w zanurzeniu

Ponad 21 dni

Autonomiczność 50 dni

Maks. głębokość operacyjna 500 m

Układ napędowy •	 Napęd diesel-elektryczny

•	 Akumulatory litowo-jonowe

•	 AIP: ogniwa paliwowe PEM

Uzbrojenie •	 6 wyrzutni torpedowych ATP 533 mm

•	 K761 Tiger Shark, SLCM (Haeseong)

•	 miny morskie (SLMM)

•	 10 pocisków balistycznych w wyrzutniach VLS 
(SLBM Hyunmoo)

•	 Do 20 torped/pocisków manewrujących SLCM

•	 Zapas 10 SLBM (VLS)

Obecni użytkownicy Korea Południowa

Przyszli użytkownicy* Korea Południowa

Dotychczas zbudowana liczba 
okrętów (Oddanych do użytku)

3

Zamówienia 3 (w budowie)

(+3 w ramach Batch 3.)

VLS TAK

10 komór

Pociski manewrujące TAK

SLCM Haeseong

Pociski balistyczne TAK

SLBM Hyunmoo

*Na podstawie zawartych umów
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myśliwskich, z jakimi zazwyczaj kojarzone są 
okręty podwodne z napędem diesel-elektrycz-
nym. Należy założyć, że ich zaawansowane sy-
stemy uzbrojenia mogą być wykorzystywane 
zarówno w scenariuszach prewencyjnych, jak 
i odwetowych, tym samym znacznie wzmac-
niając potencjał Sił Zbrojnych Republiki Korei 
w zakresie odstraszania.

Przyszła flota KSS-III ma składać się z dziewięciu 
okrętów podwodnych budowanych w trzech se-
riach po trzy123. Pod koniec 2024 roku wszystkie 
trzy jednostki KSS-III Batch 1 (1. partii produk-
cyjnej) zostały oddane do użytku Marynarce Wo-
jennej Republiki Korei124. Pierwsza jednostka 
KSS-III Batch 2 (2. partii produkcyjnej) ma nato-
miast zostać zwodowana w połowie 2025 roku125, 
a trzeci i ostatni okręt z tej serii zostanie wpro-
wadzony do służby w  Marynarce Wojennej 
Republiki Korei do roku 2031126. Specyfikacje 
okrętu podwodnego KSS-III Batch 2 – najbar-
dziej zaawansowanego wariantu w swojej kla-
sie – zaprezentowano w Tabeli 7.

Konstrukcja okrętu podwodnego KSS-III Ba-
tch 2 stanowi znaczącą ewolucję w stosunku 
do projektu Batch 1 pod względem wymiarów, 
wyporności i uzbrojenia. Kadłub został wydłu-
żony o 5,8 metra, umożliwiając integrację do-
datkowych czterech komór VLS – do w sumie 
10 komór w Batch 2 – oraz bardziej zaawanso-
wanych sonarów zainstalowanych na burtach 
okrętu. Okręty podwodne Batch 2 są również 
wyposażone w nowoczesne akumulatory litowo-
-jonowe NMC (z katodami wykonanymi z niklu, 

manganu i kobaltu), które zastępują akumulato-
ry kwasowo-ołowiowe starszej generacji zasto-
sowane w okrętach podwodnych Batch 1. Układ 
napędowy został istotnie udoskonalony – zwięk-
szono moc systemu AIP opartego na ogniwach 
paliwowych oraz zastosowano trzy silniki wyso-
koprężne MTU 12V 4000 U83n. Te udoskonalenia 
znacząco poprawiają ogólne możliwości KSS-III, 
w szczególności jego zasięg przebywania pod 
wodą. Jednostki Batch 2 mogą pozostawać w za-
nurzeniu przez ponad trzy tygodnie, a ich całko-
wita autonomiczność operacyjna wynosi ok. 50 
dni. Zastosowanie zaawansowanych akumula-
torów litowo-jonowych podwoiło maksymalną 
liczbę cykli ładowania z 2000 do 4000. Dodatko-
wo maksymalna odległość, jaką KSS-III może po-
konać na zasilaniu bateryjnym wzrosła o 200% 
przy maksymalnej prędkości127. Zwiększona 
wydajność systemu jest również wspierana 
przez wyspecjalizowany system bezpieczeństwa 
akumulatorów litowo-jonowych, zapewniają-
cy bezpieczne i niezawodne działanie okrętu 
w zanurzeniu. Dzięki zastosowaniu kombinacji 
ogniw paliwowych oraz wysoce wydajnych aku-
mulatorów litowo-jonowych NMC okręty KSS-III 
Batch 2 należą do najbardziej zaawansowanych 
na rynku pod względem systemu napędowego. 
Rozwiązanie to zapewnia wyjątkową niezawod-
ność, bezpieczeństwo i cichą pracę. Powyższe 
cechy systemu AIP, w połączeniu z pokryciem 
anechoicznym, pianką dźwiękochłonną oraz 
innymi materiałami redukującymi sygnaturę 
termiczną i akustyczną, poprawiają właściwości 
stealth okrętu podwodnego, znacznie redukując 
ryzyko wykrycia przez nieprzyjaciela.

ROKS Shin Chae-ho, 
najnowszy okręt 
podwodny KSS-III 
Batch 1
Autor: 
Południowokoreańska 
agencja DAPA (Defense 
Acquisition Program 
Administration)
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Okręty są wyposażone w wiele sensorów, w tym 
siedem aktywnych i pasywnych sonarów wypro-
dukowanych przez LIG Nex1, w tym sonar nowej 
generacji zainstalowany na dziobie, dodatkowy 
sonar do wykrywania min firmy Thales, a także 
maszt optoelektroniczny (AOM) serii 30 i obser-
wacyjny maszt optoelektroniczny (SOM) firmy 
Safran zainstalowany na nadbudówce okrętu 
podwodnego. Dane z sensorów KSS-III Batch 2 
są integrowane i  przetwarzane przez Naval 
Shield ICMS (zintegrowany system zarządzania 
walką), sprawdzoną technologię z powodzeniem 
wdrożoną na dziesiątkach południowokoreań-
skich okrętów różnych typów i klas, a także na 
jednostkach Królewskiej Marynarki Wojennej 
Malezji128 i Filipińskiej Marynarki Wojennej129. 
System został opracowany przez Hanwha Sy-
stems i jest stale udoskonalany w odpowiedzi na 
zmieniające się wymagania Marynarki Wojennej 
Republiki Korei. Zdolność adaptacji i modyfika-
cji stanowi istotną zaletę okrętów podwodnych 
KSS-III Batch 2, w szczególności zważywszy na 
przyszłe potrzeby modernizacyjne.

KSS-III Batch 2 to najbardziej zaawansowany 
projekt okrętu podwodnego zaproponowany 
w ramach programu ORKA pod względem zinte-
growanych systemów uzbrojenia. Oprócz stan-
dardowego uzbrojenia okrętów podwodnych, 
takiego jak torpedy i  miny morskie, KSS-III 
Batch 2 posiada zdolność do przeprowadza-
nia ataków na cele lądowe w głębi terytorium 
przeciwnika przy użyciu zarówno pocisków 
manewrujących, jak i balistycznych. Podczas 
gdy pociski manewrujące są wystrzeliwane 
przez wyrzutnie torpedowe, SLBM zostały zin-
tegrowane z lokalnie opracowanym systemem 
VLS. Co najważniejsze, jest to jedyny okręt pod-
wodny oferowany w ramach programu ORKA, 
w którym te zaawansowane systemy zostały 
w pełni przetestowane i wprowadzone do służ-
by operacyjnej. Co więcej, pociski te są produ-
kowane lokalnie, co oznacza, że Polska mogłaby 
potencjalnie nabyć taką broń wraz z okrętami 
podwodnymi, bez konieczności zawierania do-
datkowych umów z państwami trzecimi. Zdol-
ności te stawiają KSS-III Batch 2 w korzystnej 
pozycji w stosunku do konkurentów, zwłaszcza 
że tylko francuska propozycja obejmuje mane-
wrujące pociski rakietowe. Integracja VLS wraz 
z pociskami balistycznymi stanowi znaczący 
przełom technologiczny dla Korei Południo-
wej, ponieważ żaden zachodni konwencjonalny 
okręt podwodny nie został jak dotąd wyposa-
żony w tę technologię.

Tabela 8  Ewolucja konstrukcji okrętu podwodnego KSS-III

Platforma KSS-III Batch 1 KSS-III Batch 2

Długość 83 m 89 m

Wyporność 3300 ton 3600 ton

Zdolność do przebywania 
w zanurzeniu

Mniej niż 21 dni Ponad 21 dni

Sonar 8 sonarów

(cylindryczny sonar 
dziobowy)

8 sonarów

(konforemny sonar 
dziobowy)

Maks. liczba pocisków 
i rakiet przenoszonych 
przez okręt podwodny

26

(w tym 6 VLS)

30

(w tym 10 VLS)

Układ napędowy Akumulator kwasowo-
ołowiowy + AIP

•	 Akumulator litowo-
jonowy + AIP

•	 1 pomocniczy dziobowy 
ster strumieniowy

Zgodnie z planami Hanwha Ocean południo-
wokoreańska stocznia mogłaby dostarczyć 
pierwszy okręt podwodny w ciągu sześciu lat 
od podpisania kontraktu, a drugą i trzecią jed-
nostkę w rocznych odstępach. Harmonogram 
ten zakłada, że jeśli kontrakt zostanie podpisany 
w roku 2025, pierwszy okręt podwodny KSS-III 
Batch 2 może zostać dostarczony Marynarce 
Wojennej do 2031 roku, drugi i trzeci do roku 
2032 lub na początku 2033. Biorąc pod uwagę bo-
gate doświadczenie Hanwha Ocean, udokumen-
towaną historię terminowych dostaw oraz fakt, 
że okręty te są oparte na projektach operacyj-
nych wymagających minimalnych modyfikacji, 
ryzyko związane z wyzwaniami technologicz-
nymi lub opóźnieniami wydaje się minimalne 
w porównaniu z innymi wariantami. Nie bez 
znaczenia jest również fakt, że Polska mogłaby 
potencjalnie wykorzystywać jeden z okrętów 
podwodnych Marynarki Wojennej Republiki 
Korei do czasu dostarczenia okrętów KSS-III – 
doniesienia medialne wskazują, że propozycja ta 
jest wspólną inicjatywą Hanwha Ocean i rządu 
w Seulu130.

Chociaż współpraca przemysłowa wykracza 
poza zakres niniejszej analizy, warto zauważyć, 
że Hanwha Ocean aktywnie poszukuje partner-
stwa z polskimi firmami zbrojeniowymi, a także 
instytucjami akademickimi i ośrodkami badaw-
czo-rozwojowymi. W ostatnim czasie zawarta 
została umowa o strategicznej współpracy mię-
dzy Hanwha Ocean a PGZ Stocznią Wojenną oraz 
Stocznią Remontową Nauta – świadczy to nie-
wątpliwie o gotowości południowokoreańskiego 
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przemysłu do budowy długotrwałej współpra-
cy z polskim przemysłem obronnym oraz woli 
wsparcia procesu modernizacji i transformacji 
krajowego przemysłu stoczniowego131. Warto 
zaznaczyć, że Polska współpracuje już z innym 
członkiem Hanwha Group, Hanwha Aerospace 
(dawniej Hanwha Techwin). Współpraca ta uła-
twiła transfer technologii produkcji podwozia K9 
do HSW, co pozwoliło na opracowanie podwozia 
dla armatohaubicy samobieżnej (AHS) Krab. Po 
inwazji Rosji na Ukrainę Ministerstwo Obrony 
Narodowej zamówiło również inne systemy od 

Hanwha, w tym haubice samobieżne K9 i wie-
loprowadnicowe wyrzutnie rakietowe K239 dla 
Wojsk Lądowych. Zakupy wymienionych wyżej 
systemów uzbrojenia zaangażowały również 
inne polskie firmy zbrojeniowe, takie jak WB 
Group, oraz umożliwiły integrację polskich 
technologii z  południowokoreańskimi syste-
mami uzbrojenia. Mimo że kontrakty te nie są 
związane z programem ORKA, udokumentowa-
na historia efektywnej współpracy i szybkich 
dostaw jest istotnym czynnikiem, którego nie 
należy pomijać.
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Okręty podwodne typu Scorpène, opracowa-
ne przez francuską firmę DCNS (obecnie Naval 
Group), zostały zaprojektowane wyłącznie z my-
ślą o eksporcie. Jednostki tego typu nabyły m.in. 
Chile, Malezja, Indie i Brazylia, przy czym część 
państw uczestniczyła w ich współprodukcji wraz 
z francuskim partnerem. Jednym z ostatnich 
osiągnięć eksportowych Naval Group jest de-
cyzja Indonezji o zakupie okrętów podwodnych 
Scorpène Evolved Full LiB. Konstrukcja ta łączy 
zaawansowane rozwiązania z niezawodnością 

Scorpène – Naval Group

Tabela 9  Specyfikacja Scorpene Evolved

Kraj pochodzenia Francja

Główny producent Naval Group

Wyporność 2000 ton

Długość 76–78 m

Szerokość 6,2 m

Wysokość b/d

Etatowa załoga okrętu 31 (+6 operatorów wojsk specjalnych)

Zdolność do przebywania 
w zanurzeniu

Ponad 12 dni210

Autonomiczność Ok. 80 dni211

Maks. głębokość operacyjna Ponad 300 m

Układ napędowy •	 Napęd diesel-elektryczny

•	 Akumulatory litowo-jonowe

Opcjonalnie:

•	 AIP FC2G (ogniwa paliwowe drugiej generacji)212

Uzbrojenie •	 6 wyrzutni torpedowych 533 mm

•	 MdCN/NCM

•	 Do 18 torped/pocisków rakietowych w magazynie

Obecni użytkownicy •	 Chile

•	 Malezja

•	 Indie

•	 Brazylia

Przyszli użytkownicy* Indonezja (Scorpene Evolved)

Dotychczas zbudowana liczba 
okrętów (oddanych do użytku)

13

Zamówienia 3 (w tym 2 Scorpene Evolved)

VLS NIE

Pociski manewrujące TAK (Oczekiwana integracja MdCN/NSM)

Pociski balistyczne NIE

* Na podstawie zawartych umów

poprzedniej generacji, choć należy zaznaczyć, 
że jak dotąd zdecydowana większość nabyw-
ców wybierała wersję bazową bez systemów 
napędu niezależnego od powietrza. Indonezja, 
na przykład, wybrała okręty z napędem diesel-

-elektrycznym wyposażone jedynie w akumu-
latory litowo-jonowe, bez systemu AIP. Wcześ-
niej Naval Group oferowała okręt typu Scorpène 
z trzema wariantami napędu: MESMA (system 
napędu niezależnego od powietrza oparty na pa-
rze), ogniwa paliwowe drugiej generacji (FC2G) 
oraz akumulatory litowo-jonowe. Siłownia 
MESMA umożliwia działanie w zanurzeniu do 
dwóch tygodni, lecz jest mniej wydajna i zużywa 
więcej tlenu. Ogniwa paliwowe umożliwiają ope-
rowanie pod wodą do trzech tygodni, natomiast 
samodzielne akumulatory litowo-jonowe pozba-
wione systemu AIP zapewniają taką zdolność je-
dynie do tygodnia132. Należy podkreślić, że Naval 
Group jak dotąd nie zbudowała żadnego nowego 
okrętu podwodnego z nowoczesnym systemem 
napędu niezależnego od powietrza. Z tego wzglę-
du francuski producent promuje warianty z sa-
mymi akumulatorami litowo-jonowymi bez AIP, 
czego przykład stanowi promocja takiej wersji 
podczas MSPO 2024133.

Naval Group zastosowała różne technologie re-
dukcji hałasu, takie jak gumowe płytki w kad-
łubie sztywnym (ciśnieniowym), aby obniżyć 
prawdopodobieństwo wykrycia okrętu. Okręty 
podwodne typu Scorpène są wszechstronne, 
kompaktowe i zdolne do ciągłego działania na 
morzu przez okres do 70–80 dni. Wysoce zau-
tomatyzowane systemy pozwalają na wydajną 
pracę okrętu nawet ze stosunkowo niewielką za-
łogą – 25 osób i sześciu dodatkowych operatorów 
wojsk specjalnych. Scorpène to sprawdzona, bli-
sko 20-letnia konstrukcja eksploatowana przez 
kraje spoza Europy, która jest atrakcyjną opcją 
dla państw poszukujących relatywnie zaawan-
sowanych okrętów podwodnych z  nowoczes-
nym uzbrojeniem. Okręty podwodne Scorpène 
są wyposażone w sześć wyrzutni torpedowych 
dla torped i przeciwokrętowych pocisków ra-
kietowych, a w przyszłości mają być również 
kompatybilne z  pociskami manewrującymi 
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MdCN. Okręty te mogą przenosić do 18 pocisków 
i torped, ponieważ nie jest planowana integracja 
dodatkowych sekcji dla pocisków rakietowych, 
jaką można zaobserwować w innych konstruk-
cjach, zwłaszcza tych wyposażonych w system 
VLS. Francuska Naval Group oferuje integrację 
pocisków manewrujących, takich jak MdCN/NSM, 
które zapewniają możliwości rażenia celów lą-
dowych oddalonych o ponad 1000 kilometrów. 
Niemniej jednak należy zauważyć, że do końca 
2024 roku żaden okręt tego typu nie został wypo-
sażony w pociski manewrujące MdCN – system 
ten został pomyślnie przetestowane wyłącznie 
na francuskich okrętach podwodnych o napę-
dzie jądrowym typu Suffren134.

Opcja nabycia okrętów podwodnych wypo-
sażonych w  manewrujące pociski rakietowe 
daje francuskiej propozycji znaczną przewagę 
nad konkurentami proponującymi integrację 
z pociskami manewrującymi UGM-109 Toma-
hawk. Wybór pocisków Tomahawk wiązałby się 
z koniecznością oddzielnego pozyskania przez 
Polskę tych systemów uzbrojenia ze Stanów 
Zjednoczonych w ramach procedury Foreign 
Military Sales, co dodatkowo skomplikowałoby 
proces zamówień.

Choć projekt promowany przez Naval Group 
posiada kilka ciekawych rozwiązań, to brak 

postępów w zakresie dalszego rozwoju i fina-
lizacji ostatnich umów może budzić niepo-
kój u potencjalnych nabywców. Od spotkania 
przedstawicieli Indonezji i Francji we wrześniu 
2024 roku w sprawie współpracy nad nowymi 
okrętami podwodnymi, podczas którego nie 
ujawniono żadnych informacji na temat termi-
nów dostaw, nie odnotowano żadnych postę-
pów w budowie lub rozwoju nowych jednostek 
pływających przeznaczonych dla Indonezyjskiej 
Marynarki Wojennej135. Również ostatnia wizyta 
Emmanuela Macrona w Indonezji w maju br., 
w trakcie której doszło do spotkania z indone-
zyjskim prezydentem Prabowo Subianto, do-
prowadziła jedynie do podpisania kolejnych li-
stów intencyjnych, jednak nie podano żadnych 
szczegółów dotyczących przyszłości projektu136. 
Jednym z kluczowych priorytetów Marynarki 
Wojennej RP jest szybka odbudowa jej zdolno-
ści podwodnych, tak aby utrzymać istniejące 
know-how i zdolności operacyjne polskich załóg 
okrętów podwodnych i personelu techniczne-
go – terminowość dostaw nowych jednostek 
pływających ma kluczowe znaczenie. Ponadto, 
w interesie Polski leży kontynuowanie eksploa-
tacji okrętów podwodnych w przyszłości z moż-
liwością ich adaptacji do nowych i pojawiających 
się zagrożeń – co może być problematyczne 
w obliczu opóźnień w rozwoju najnowszej wer-
sji francuskiej konstrukcji.

INS Kalvari, okręt 
podwodny typu 
Scorpene indyjskiej 
Marynarki Wojennej
Autor: Indyjska Marynarka 
Wojenna
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Okręt podwodny S-80 Plus to propozycja hi-
szpańskiej stoczni Navantia, kontrolowanej 
przez państwową spółkę SEPI (Sociedad Estatal 
de Participaciones Industriales), nadzorowaną 
przez Ministerstwo Finansów Hiszpanii. Nowe 
okręty mają zastąpić starzejące się – i obecnie 
w większości wycofane z eksploatacji – okręty 
typu S-70, które niegdyś stanowiły fundament 

S-80 Plus – Navantia

hiszpańskiej floty podwodnej. Spośród czterech 
jednostek S-70, tylko jedna pozostaje w czynnej 
służbie. Pod koniec 2023 roku dołączył do niej 
pierwszy egzemplarz S-80 Plus – Isaac Peral. 
Choć jednostka ta została przekazana do służby 
dopiero niedawno, jej historia sięga lat 80. XX w., 
kiedy we Francji opracowano pierwsze koncep-
cje projektu S-80. Ich autorem było przedsię-
biorstwo DCNI (Direction des Constructions 
Navales International), poprzednik dzisiejszej 
Naval Group. Celem projektu było opracowanie 
konstrukcji umożliwiającej zastąpienie starze-
jącej się floty konwencjonalnych okrętów pod-
wodnych typu S-60 Daphné. Projekt nie znalazł 
jednak nabywców, a jego finansowanie przez 
francuski rząd zostało wstrzymane. Niedokoń-
czone przedsięwzięcie zostało przejęte przez 
hiszpańską firmę Empresa Nacional Bazán, któ-
ra poszukiwała następcy dla okrętu typu Delfin 
(hiszpańskiej wersji typu Daphné) w służbie 
Hiszpańskiej Marynarki Wojennej.

Chociaż okręt S-80 Plus bazuje na koncepcjach 
rozwiniętych przez francuskich inżynierów, 
z biegiem lat został w dużej mierze przeprojek-
towany przez hiszpański przemysł. Najbardziej 
wyróżniającym się rozwiązaniem opracowanym 
na potrzeby S-80 Plus jest innowacyjny system 
napędu niezależnego od powietrza oparty na 
ogniwach paliwowych, znany jako BEST (Bio-

-Ethanol Stealth Technology). System ten jako 
jedyny na świecie wykorzystuje bioetanol ma-
gazynowany na pokładzie do produkcji wodoru 
przy użyciu specjalnego generatora. Rozwiąza-
nie to ma kilka zalet – według Navantii takie po-
dejście jest bezpieczniejsze niż magazynowanie 
wodoru w postaci czystej. Co więcej, zgodnie 
z deklaracjami producenta, system ten pozwala 
S-80 Plus na nawet dwukrotnie lub trzykrot-
nie dłuższe zanurzenie niż w przypadku innych 
konstrukcji137. Z drugiej strony, produkcja wo-
doru z bioetanolu generuje również inne gazy, 
głównie dwutlenek węgla, co stanowi wyzwanie 
w zamkniętym środowisku okrętu podwodnego. 
Aby temu zaradzić, S-80 Plus został wyposażony 
w system rozpuszczający szkodliwe gazy w wo-
dzie morskiej przed ich usunięciem z jednostki, 

Tabela 10  Specyfikacja S-80 Plus

Kraj pochodzenia Hiszpania

Główny producent Navantia

Wyporność 2695 ton

Długość 81 m

Szerokość 7,3

Wysokość 11,6 m

Etatowa załoga okrętu 32 (+8 operatorów wojsk specjalnych)

Zdolność do przebywania 
w zanurzeniu

Ok. 21 dni213

Autonomiczność 50 dni

Maks. głębokość operacyjna >300 m214

Układ napędowy •	 Silniki diesla i silnik elektryczny

•	 Akumulatory kwasowo-ołowiowe

•	 AIP: BEST (Bio-Ethanol Stealth Technology) 
system oparty na ogniwach paliwowych

Uzbrojenie •	 6 wyrzutni torpedowych215

•	 12 miejsc magazynowych na dodatkowe 
uzbrojenie

•	 Ciężka torpeda DM2A4

•	 Pocisk rakietowy Sub-Harpoon

•	 Możliwość stosowania pocisków Tomahawk

•	 Miny morskie

•	 Do 18 torped/pocisków rakietowych w magazynie

Obecni użytkownicy Hiszpania

Przyszli użytkownicy* Hiszpania

Dotychczas zbudowana liczba 
okrętów (oddanych do użytku)

1

Zamówienia 3 (w budowie)

VLS NIE

Pociski manewrujące TAK (Możliwa integracja UGM-109 Tomahawk)**

Pociski balistyczne NIE

*	 Na podstawie zawartych umów
**	 Wymaga dodatkowego kontraktu ze Stanami Zjednoczonymi w ramach 

programu FMS
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co ma zredukować potencjalnie negatywny 
wpływ emisji na właściwości stealth okrętu. 
Mimo obiecującego charakteru tej technologii, 
należy wziąć pod uwagę kilka czynników. Po 
pierwsze, żadna jednostka w czynnej służbie nie 
została jeszcze w nią wyposażona. Dwa pierwsze 
okręty typu S-80, w tym już oddany do użytku 
Isaac Peral, mają zostać doposażone w system 
Bio-Ethanol Stealth Technology dopiero w przy-
szłości138. Po drugie, system wymaga również 
dodatkowych komponentów do działania – ta-
kich jak generator wodoru i system wentylacji 
do odprowadzania szkodliwych gazów. Zwięk-
sza to złożoność i energochłonność całego sy-
stemu, co może prowadzić do wydłużenia czasu 
produkcji, zwiększonych wymagań w zakresie 
konserwacji i potencjalnie wpłynąć na nieza-
wodność i czas przebywania okrętu pod wodą. 
Konieczna jest dalsza ocena działania systemu 
w warunkach operacyjnych – obecnie brak jest 
ku temu możliwości.

Pod względem uzbrojenia S-80 Plus zbliżo-
ny jest do innych konwencjonalnych okrętów 
podwodnych, chociaż jego pierwotna koncep-
cja skupiała się głównie na roli myśliwskiej. 
Priorytet ten zmienił się jednak w 2003 roku 
po opublikowaniu przez Hiszpanię nowego 
Strategicznego Przeglądu Obronnego Hiszpanii 
(Revisión Estratégica de la Defensa), w którym 

podkreślono rosnące znaczenie projekcji siły na 
„wodach i akwenach przybrzeżnych, sięgających 
również w głąb kraju139”. Ta zmiana doktrynalna 
wymusiła posiadanie przez okręty podwodne 
zdolności do ataku lądowego. Zmiana koncep-
cyjna wpłynęła na ostateczny kształt okrętu 
S-80 Plus, który został zaprojektowany tak, 
aby mógł wykorzystywać standardowe ciężkie 
torpedy DM2A4 kal. 533 mm, przeciwokrętowe 
pociski rakietowe Harpoon i mógł być zoptyma-
lizowany pod kątem wykorzystania pocisków 
manewrujących Tomahawk do zwalczania ce-
lów lądowych. Ponadto, w ramach programu 
prowadzonego przez Hiszpańską Marynarkę 
Wojenną, prowadzone są prace rozwojowe nad 
dalszymi ulepszeniami wyposażenia i arsenału 
okrętu S-80, przede wszystkim w zakresie inte-
gracji pocisków NSM-SL, w ramach wspólnego 
przedsięwzięcia z norweską spółką Kongsberg, 
a także nad wdrożeniem bezzałogowych pojaz-
dów podwodnych140. Integracja pocisku NSM-SL 
znajduje się jednak na wczesnym etapie, we-
dług stanu na maj 2025 r. W obecnej konfiguracji 
okręty S-80 są zdolne do zwalczania wrogich 
okrętów podwodnych, okrętów nawodnych 
i celów lądowych. Okręt nie posiada systemu 
VLS, dlatego wszystkie elementy uzbrojenia są 
wystrzeliwane z wyrzutni torpedowych o  ła-
downości 18 pocisków, w tym 6 pocisków w wy-
rzutniach.

Okręt podwodny S-80 Plus
Autor: A_Guy_Named_Nyal, flickr.com/people/189326381@N08



50  fundacja IM. kazimierza Pułaskiego / 2025

Okręt podwodny typu 212CD powstał w wyniku 
współpracy Niemiec i Norwegii, której celem 
było zapewnienie obu krajom jednostek nowej 
generacji, wyposażonych w najnowsze i najbar-
dziej zaawansowane technologie. W przeciwień-
stwie do innych europejskich rozwiązań, histo-
ria projektu 212CD jest stosunkowo krótka i sięga 

Typ 212CD – ThyssenKrupp Marine Systems

Tabela 11  Specyfikacja okrętu typu 212cd

Kraj pochodzenia Niemcy

Główny producent TKMS

Wyporność 2500 ton

Długość 73 m

Szerokość 10 m

Wysokość 13 m (trawers + nadbudówka/płetwa)

Załoga 28 (zdolność transportu operatorów wojsk specjalnych)

Zdolność do przebywania 
w zanurzeniu

Wydłużona w stosunku do 212A, prawdopodobnie 
ponad 21 dni

Autonomiczność b/d

Maks. głębokość operacyjna b/d

Układ napędowy •	 Napęd diesel-elektryczny

•	 Akumulatory litowo-jonowe

•	 AIP: ogniwa paliwowe216

Uzbrojenie •	 Prawdopodobnie 8 wyrzutni torpedowych 
533 mm*** dla ciężkich torped DM2A4;217

•	 Nowa torpeda CHWT w fazie rozwoju (wspólny 
program rozwojowy Norwegii i Niemiec),

•	 Pociski rakietowe IDAS (planowana integracja)

•	 Prawdopodobnie do 14 torped/pocisków 
rakietowych w magazynie***218

Obecni użytkownicy -

Przyszli użytkownicy* Niemcy,  
Norwegia

Dotychczas zbudowana 
liczba okrętów (oddanych do 
użytku)

0

Zamówienia 10 (Niemcy 2 + 4219, Norwegia 4)

VLS NIE

Pociski manewrujące TAK (Możliwa integracja UGM-109 Tomahawk)**

Pociski balistyczne NIE

*	� Na podstawie zawartych umów
**	� Wymaga dodatkowego kontraktu ze Stanami Zjednoczonymi w ramach 

programu FMS
***	�Brak oficjalnych danych; inne źródła wskazują, że 212CD będzie wyposażony 

tylko w cztery wyrzutnie torped i 12 sztuk uzbrojenia w magazynach

potrzeby zastąpienia starzejących się okrętów 
podwodnych typu Ula Królewskiej Norweskiej 
Marynarki Wojennej. Norwegia poszukiwała od-
powiedniego partnera do wspólnej produkcji 
nowego okrętu podwodnego, a Niemcy – dzięki 
silnemu przemysłowi stoczniowemu, ugrunto-
wanej historii produkcji okrętów podwodnych 
oraz długoletnim relacjom z Oslo – były natu-
ralnym wyborem. Niemieckie stocznie i  fir-
my technologiczne wcześniej wyprodukowały 
wszystkie wycofane norweskie okręty podwod-
ne typu Kobben w stoczni Rheinstahl Nordse-
ewerke w Emden i uczestniczyły w konstrukcji 
starzejących się jednostek typu Ula. Współpracę 
między Norwegią a Niemcami formalnie nawią-
zano w roku 2017, a głównym wykonawcą został 
wybrany niemiecki ThyssenKrupp Marine Sy-
stems (TKMS). Pierwszy kontrakt na nowe okręty 
podwodne, oznaczone jako 212CD (ang. skrót od 
Common Design (wspólna konstrukcja)), został 
podpisany w 2021 roku i zakładał budowę łącz-
nie 6 jednostek, z czego dwie przeznaczone były 
dla Niemieckiej Marynarki Wojennej, a pozosta-
łe cztery jednostki dla Królewskiej Norweskiej 
Marynarki Wojennej. W grudniu 2024 roku pod-
pisano dodatkowy kontrakt na cztery kolejne 
jednostki dla Niemiec141. Możliwości produkcyj-
ne i dalszy rozwój 212CD, a także jego potencjal-
nych następców, wydają się niemal oczywiste ze 
względu na szeroko zakrojone inwestycje TKMS 
w stocznię w Kilonii, gdzie zbudowano zupełnie 
nową halę produkcyjną o wartości 250 milio-
nów euro142. Nowy zakład, zatrudniający ponad 
300 pracowników na jednej zmianie, jest jednym 
z najbardziej zaawansowanych w swoim rodzaju, 
choć ograniczenia produkcyjne ze względu na 
kolejkę zamówień oznaczają, że dostawy będą 
realizowane do pierwszej połowy lat 30.

Należy zauważyć, że w ramach umowy, wspiera-
jącej szerszą współpracę przemysłową i obronną 
między Berlinem a Oslo, wszystkie nowo wypro-
dukowane okręty podwodne typu 212CD będą 
stacjonować w bazie Haakonsvern w południo-
wej Norwegii – obecnej siedzibie wycofywanych 
jednostek typu Ula. Aby umożliwić realizację 
postanowień porozumienia między dwoma 
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Okręt podwodny typu 212A podczas ćwiczeń Arctic Dolphin
Autor: Tom Kistenmacher. Prawa autorskie Bundeswehra

przeciwokrętowych Harpoon, pocisków mane-
wrujących Tomahawk146 i pocisków NSM-SL147, 
choć dotąd plany te nie zostały zrealizowane. 
Możliwość integracji wyżej wymienionych typów 
uzbrojenia byłaby bardzo korzystna dla poten-
cjalnych klientów. Prawdopodobnie największą 
innowacją jest jednak koncepcja wyposażenia 
typu 212CD w system IDAS (Interaktywny system 
obrony i ataku dla okrętów podwodnych), który 
umożliwiłby zanurzonej jednostce zwalczanie 
zarówno celów lądowych, jak i powietrznych – 
np. śmigłowców ZOP148. Choć system przeszedł 
testy na typie 212A, jego pełna integracja z 212CD 
wciąż jest w toku. Wysoki stopień modułowości 
platformy jest obiecujący, ale projekt ten będzie 
jeszcze musiał zmierzyć się z wieloma wyzwa-
niami. Integracja amunicji wyprodukowanej 
przez państwa trzecie będzie jednak wymagała 
dodatkowych porozumień międzyrządowych, 
zwłaszcza ze Stanami Zjednoczonymi, które 
utrzymują kontrolę eksportu systemów takich 
jak pociski manewrujące Tomahawk. Harmo-
nogram dostaw oraz pełna ocena możliwości 
operacyjnych platformy 212CD będą możliwe 
dopiero po 2029 roku, co może stanowić istotny 
czynnik ryzyka przy decyzjach zakupowych.

krajami, w powstanie tam nowa infrastruktura, 
która pomieści niemiecki personel marynarki 
wojennej i zapewni obiekty niezbędne do obsługi 
i utrzymania floty 212CD. Baza w Haakonsvern 
będzie również służyć jako główna stocznia ser-
wisowa wspierająca operacje okrętów podwod-
nych 212CD143.

Choć nowy projekt 212CD powstał na podsta-
wie niemieckiego okrętu podwodnego typu 212A 
i bez wątpienia będzie wykorzystywał szereg 
rozwiązań wdrożonych w starszej konstrukcji, 
stanowi on całkowicie nową konstrukcję. Z do-
stępnych informacji wynika, że nowe jednostki 
znacznie zwiększą zdolności obronne zarów-
no niemieckiej, jak i  norweskiej marynarki 
wojennej oraz możliwości w zakresie ochrony 
interesów strategicznych. Po pierwsze warto 
zauważyć, że 212CD jest znacznie większy niż 
212A – wyporność została zwiększona z około 
1500 do 2500 ton, długość z około 56 do 73 m, 
a szerokość z 6,8 do 10 m. Okręt będzie charak-
teryzował się zwiększoną autonomicznością 
w porównaniu ze starszym typem. Sam kad-
łub został zaprojektowany w formie diamentu, 
aby zwiększyć właściwości stealth konstrukcji, 
a tym samym zmniejszyć prawdopodobieństwo 
wykrycia przez sonary aktywne. Nowe większe 
okręty podwodne będą również wyposażone 
w ulepszony napęd w oparciu o system napędu 
niezależnego od powietrza opracowany przez 
HDW/Siemens, który wykorzystuje ogniwa pa-
liwowe z membraną polimerowo-elektrolitową. 
System napędu niezależnego od powietrza za-
montowany na jednostce 212A pozwolił jej na 
ciągłe działanie w zanurzeniu przez około dwa 
tygodnie144. Wdrożenie akumulatorów litowo-

-jonowych, bazujących na znacznie lepszej tech-
nologii w porównaniu z akumulatorami kwa-
sowo-ołowiowymi zamontowanymi na 212A, 
powinno umożliwić operacje trwające ponad 
trzy tygodnie.

Okręty podwodne typu 212CD będą cieszyć 
się większymi możliwościami w zakresie do-
stępnych rodzajów uzbrojenia w porównaniu 
z poprzednią generacją. Oczekuje się, że 212CD 
będzie zintegrowany zarówno z  torpedami 
DM2A4, jak i nowymi torpedami wspólnie uży-
wanymi lub rozwijanymi przez różne marynar-
ki wojenne (CHWT), które są w fazie rozwoju145. 
Będzie również zdolny do integracji pocisków 
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U212 NFS (Near Future Submarine) to włoski 
wariant niemieckiego okrętu podwodnego typu 
212A, znana również jako typ U-212A Todaro. 
Decyzja Włoch o zakupie U212 NFS wynika prze-
de wszystkim z potrzeby wymiany starzejących 
się okrętów podwodnych typu Sauro, z których 
cztery wciąż pozostają w służbie, lecz zbliżają 
się do końca swojej eksploatacji. W dokumencie 
Documento Programmatico Pluriennale Della 

U212 NFS – Fincantieri

Difesa na lata 2020–2022 opublikowanym przez 
włoskie Ministerstwo Obrony podkreślono ko-
nieczność pozyskania czterech nowych jed-
nostek, co pozwoliłoby utrzymać flotę liczącą 
osiem jednostek (wliczając w to cztery okręty 
typu Todaro)149. Kolejna publikacja włoskiego 
Ministerstwa Obrony (na lata 2023–2025) dodat-
kowo podkreśliła znaczenie silnej floty okrętów 
podwodnych w celu ochrony interesów Włoch 
i NATO na Morzu Śródziemnym, w tym zabez-
pieczenia kluczowych szlaków handlowych 
i  przeciwdziałania rosnącej obecności Rosji 
w regionie150.

Nowe okręty U212 NFS powstają w oparciu o do-
świadczenia zdobyte przy konstrukcji U212A, 
z uwzględnieniem postępu technologicznego 
osiągniętego przez włoski przemysł oraz sektor 
naukowo-badawczy. NFS będzie nieco większy 
od swojego poprzednika, z wydłużonym kad-
łubem sztywnym i zwiększoną wypornością, 
co umożliwia zamontowanie bardziej rozbu-
dowanego Bojowego Centrum Informacji (CIC) 
z dodatkowymi konsolami oraz „systemu bo-
jowego nowej generacji z opracowanym przez 
Leonardo systemem zarządzania dowodzeniem 
i kontroli broni151”. Konstrukcja Ficantieri może 
pochwalić się również zastosowaniem nowych 
akumulatorów litowo-jonowych, co jest znacz-
nym ulepszeniem w stosunku do akumulatorów 
ołowiowych zamontowanych na okrętach typu 
Todaro. Rozwiązanie to, w połączeniu z więk-
szym zapasem paliwa i wodoru, znacząco zwięk-
szy autonomiczność jednostki152. Okręt podwod-
ny zostanie również wyposażony w dodatkowe 
systemy, które zwiększą jego możliwości dzia-
łania w klimacie tropikalnym, np. na Oceanie 
Indyjskim – znacznie rozszerzając potencjalny 
zasięg jego działania.

Jeśli chodzi o uzbrojenie, NFS będzie wyposażo-
ny w sześć wyrzutni torpedowych kal. 533 mm, 
które będą wykorzystywać torpedy Black Shark 
Advanced firmy Leonardo. Przewidziano rów-
nież możliwość integracji pocisków manewru-
jących, choć na ten moment brak informacji 
o konkretnych typach – ich wdrożenie jest nadal 

Tabela 12  Specyfikacja u212 nfs220

Kraj pochodzenia Włochy

Główny producent Navantia

Wyporność 1550 ton

Długość 58,3 m

Szerokość 7 m

Wysokość b/d

Etatowa załoga okrętu 29

Zdolność do przebywania 
w zanurzeniu

b/d

Autonomiczność b/d

Maks. głębokość 
operacyjna

b/d

Układ napędowy •	 Silniki diesla i silnik elektryczny

•	 Akumulatory litowo-jonowe

•	 AIP: najprawdopodobniej ogniwa paliwowe

Uzbrojenie •	 Ciężka torpeda Leonardo Black Shark Advanced 
(533 mm)

•	 Prawdopodobnie zdolny do przenoszenia pocisków 
manewrujących221

•	 Brak danych dotyczących magazynu broni

Obecni użytkownicy

Przyszli użytkownicy* Włochy

Dotychczas zbudowana 
liczba okrętów (oddanych 
do użytku)

0

Zamówienia 4

VLS NIE

Pociski manewrujące TAK

(Możliwa integracja UGM-109 Tomahawk**)

Pociski balistyczne NIE

*	 Na podstawie zawartych umów
**	� Wymaga dodatkowego kontraktu ze Stanami Zjednoczonymi w ramach 

programu FMS
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przedmiotem analiz włoskiego Ministerstwa 
Obrony153. Jednostka może być również wyposa-
żona w kontener transportowy opracowany przez 
firmę CABI Cattaneo, który może służyć jako baza 
dla bezzałogowych pojazdów podwodnych – mo-
gących dodatkowo zwiększyć możliwości okrę-
tów podwodnych w trudnych warunkach lub też 
zwiększyć ich zdolności rozpoznawcze.

Konstrukcja włoskiego U212 NFS, choć mniejsza 
niż nowe generacje okrętów pokroju niemiecko-

-norweskiego 212CD, może być optymalnym wy-
borem z uwagi na lepszą manewrowość, zdol-
ność skrytego działania i optymalizację misji do 

określonych warunków w regionie – szczególnie 
na relatywnie niewielkich akwenach i płytszych 
wodach Morza Śródziemnego. Wątpliwość mogą 
budzić jednak możliwości jednostki, w szczegól-
ności potencjalnie ograniczona jednostka og-
nia, mniejsze zdolności systemów pokładowych 
w porównaniu do większych okrętów oraz ogra-
niczona autonomiczność, a także możliwości 
rozwoju i adaptacji konstrukcji do przyszłych 
zagrożeń. Można również przypuszczać, że eks-
port tych jednostek będzie prawdopodobnie wy-
magał dodatkowego zatwierdzenia przez TKMS, 
co jeszcze bardziej komplikuje potencjalne za-
mówienia międzynarodowe.

Okręt podwodny 
typu 212A, 
wzorzec włoskiego 
okrętu 212NFS

Autor: Björn Wilke. Prawa 
autorskie Bundeswehra
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6	
Rola Programu Modernizacji 
Marynarki Wojennej 
w rozwoju polskiego 
przemysłu stoczniowego

Sektor morski nabiera dla Polski coraz większe-
go znaczenia, szczególnie w kontekście roli, jaką 
odgrywa w imporcie energii i uzbrojenia po peł-
noskalowej inwazji Rosji na Ukrainę. Zarówno 
Morze Bałtyckie, jak i przemysł morski znacząco 
wspierają wymianę handlową Polski – zwłaszcza 
z krajami spoza Unii Europejskiej – oraz przyczy-
niają się do ogólnego rozwoju gospodarczego kra-
ju. Branża morska obejmuje szeroki zakres sek-
torów przemysłu, z których każdy – w pewnym 
stopniu – wpływa na kondycję całej gospodarki.

Z perspektywy Polski, szczególnie w kontekście 
programu ORKA oraz innych inicjatyw zwią-
zanych z modernizacją techniczną, przemysł 
stoczniowy odgrywa kluczową rolę. Przewiduje 
się, odegra on zasadniczą funkcję w przejściu 
od przestarzałych, postsowieckich technologii 
do najnowocześniejszych rozwiązań opracowy-
wanych przez światowych liderów przemysłu 
stoczniowego. Polski program budowy okrętów 
podwodnych wywołał zaciętą rywalizację po-
między głównymi oferentami, którzy starają się 
dostarczyć najbardziej zaawansowane okręty 
podwodne z systemem napędu niezależnego od 
powietrza dostępne obecnie na rynku. Ostatnia 
część niniejszego raportu koncentruje się na 
przyszłości polskiego przemysłu stoczniowego 
w kontekście programu ORKA oraz na możli-
wości ustanowienia strategicznego partnerstwa 
z wybranym państwem w celu wsparcia rewita-
lizacji i modernizacji całego sektora.

Budowa okrętów podwodnych uznawana jest 
za jedno z  najtrudniejszych i  najbardziej za-
awansowanych technologicznie przedsięwzięć 

w inżynierii stoczniowej – wymaga dekad rozwoju 
strategicznego, stabilnych inwestycji oraz kumu-
lacji wysoko wyspecjalizowanej wiedzy. Program 
ORKA może stanowić przełomową szansę dla roz-
woju polskiego sektora stoczniowego, a transfer 
technologii związany z budową, utrzymaniem, 
naprawą i przeglądem (MRO) okrętów podwod-
nych mógłby znacząco wzmocnić jego potencjał. 
Umożliwiłoby to lokalnym stoczniom produkcję 
jednostek, które dotąd były zbyt złożone, aby mo-
gły być budowane w kraju – generując tym samym 
wyższą wartość dodaną w polskiej gospodarce.

Chociaż wiele państw zaczyna od budowy 
jednostek cywilnych, by następnie przejść do 
konstrukcji okrętów wojennych, w przypadku 
Polski możliwy jest również odwrotny scena-
riusz. Stocznie biorące udział w programie ORKA 
mają już doświadczenie zarówno w budowie 
statków cywilnych, jak i okrętów wojennych 
różnych rozmiarów, typów i klas. Tym samym 
program ORKA, realizowany we współpracy z za-
granicznym partnerem strategicznym, stano-
wi wyjątkową okazję nie tylko do wzmocnienia 
potencjału Marynarki Wojennej RP, ale także 
do ożywienia całego krajowego sektora stocz-
niowego. Byłoby to możliwe poprzez transfer 
zarówno technologicznego know-how – obej-
mującego projektowanie jednostek, cyfryzację 
i automatyzację – jak i wiedzy nietechnicznej, 
w tym nowoczesnych metod zarządzania bu-
dową statków, które mogłyby zostać wdrożo-
ne w polskich zakładach. Partner zagraniczny 
mógłby też potencjalnie podzielić się z Polską 
swoim koszykiem zamówień i wspólnie reali-
zować projekty cywilne i wojenne.
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Przemysł stoczniowy stanowi fundament świa-
towej gospodarki, umożliwiając realizację trans-
portu morskiego, który odpowiada za ponad 
80% światowego handlu pod względem wielko-
ści przewozu towarów154. Handel ten obejmuje 
kluczowe surowce naturalne – takie jak ropa 
naftowa i gaz, transportowane przez wyspecja-
lizowane tankowce i gazowce LNG – a także inne 
zasoby i półprodukty, które zaopatrują różne 
gałęzie przemysłu na całym świecie. Ponad-
to przemysł stoczniowy odgrywa istotną rolę 
w transporcie dóbr konsumpcyjnych, z których 
korzystamy na co dzień, nie zdając sobie często 
sprawy z długości i złożoności drogi, jaką mu-
szą one przebyć. Sektor stoczniowy działa jako 
branża montażowa, integrując różnorodne za-
soby, komponenty pośrednie i usługi wytwarza-
ne przez inne sektory. Obejmują one produkcję 
i wytwarzanie stali i innych metali, przemysł 
maszynowy, a w przypadku wysoce zaawan-
sowanych technicznie okrętów wojennych, in-
tegrację różnego rodzaju sprzętu wojskowego, 
takiego jak radary, sonary, pociski i inne syste-
my uzbrojenia. Ze względu na globalny podział 
przewag komparatywnych na różnych etapach 
procesu produkcyjnego, przemysł stoczniowy 
opiera się na złożonych międzynarodowych 
łańcuchach wartości. Montaż końcowy często 

wymaga integracji setek tysięcy komponentów, 
co z kolei wymaga zaawansowanych systemów 
zarządzania i wykwalifikowanej kadry na każ-
dym etapie: od planowania i produkcji, po in-
tegrację. Szacuje się, że aż 70–80% końcowej 
wartości produkcji pochodzi z komponentów 
dostarczanych przez poddostawców155.

Sektor ten jest bardzo dynamiczny, a skład rocz-
nej produkcji i struktura światowej floty ewo-
luują w odpowiedzi na globalny popyt na okre-
ślone typy jednostek. W 2024 roku najbardziej 
dynamiczny wzrost pod względem ton nośności 
odnotowano w produkcji kontenerowców (7,7%), 
gazowców (6,4%) i masowców (3,1%)156. Co istot-
ne, aż 95% globalnej produkcji w 2023 roku zo-
stało zrealizowane przez zaledwie trzy państwa.

Dominację Chin, Korei Południowej i Japonii 
umożliwiły przemyślane, długofalowe strategie 
rządowe wspierające pozyskiwanie krytycznej 
wiedzy specjalistycznej od bardziej zaawanso-
wanych krajów. Doprowadziło to do szybkiego 
postępu technologicznego w wyżej wymienio-
nych państwach, co w konsekwencji umożliwiło 
im prześcignięcie innych liderów sektora stocz-
niowego w ciągu ostatnich 30–40 lat. Inni zna-
czący producenci, z których każdy odpowiada za 

Okręty w budowie 
w stoczni Remontowa 
Shipbuilding, z ORP 
Kormoran po lewej. 
Prawa autorskie: 
Remontowa Shipbuilding.

Globalne znaczenie sektora stoczniowego
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nie więcej niż 2% globalnej produkcji sektora, to 
Filipiny, Wietnam i kilka krajów UE, takich jak 
Francja, Włochy i Niemcy.157

Przemysł stoczniowy charakteryzuje się rów-
nież wysokim poziomem specjalizacji. Chiny 
i Japonia koncentrują się na produkcji masow-
ców i kontenerowców, podczas gdy Korea Połu-
dniowa specjalizuje się w budowie statków o wy-
sokiej wartości, takich jak ropowce i gazowce. 
Z kolei europejscy producenci koncentrują się 
przede wszystkim na segmencie wycieczkow-
ców, co sprawiło, że byli oni szczególnie dotknię-
ci skutkami pandemii COVID-19158.

Jako że przemysł stoczniowy pełni przede 
wszystkim rolę sektora montażowego, jego cał-
kowity wpływ na gospodarkę – bezpośredni, po-
średni i indukowany – zależy w dużej mierze od 
zdolności innych gałęzi przemysłu do dostarcza-
nia komponentów i usług niezbędnych do budo-
wy jednostek pływających w danym kraju. Przy-
kład trzech czołowych producentów pokazuje 
znaczące różnice w strategiach pozyskiwania 
dóbr pośrednich wykorzystywanych w tym sek-
torze. Przykładowo, w ramach inicjatywy „Made 

Dostawy nowo wybudowanych jednostek pływających w tonach brutto, 2023 r.
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Na podstawie: „Review of maritime transport 2024” („Przegląd transportu morskiego 2024”), UNCTAD.
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in China 2025” chiński przemysł dąży do mak-
symalizacji udziału krajowych komponentów 
w produkcji statków. Korea Południowa prefe-
ruje podejście globalne i specjalizacyjne, impor-
tując wybrane komponenty (głównie z krajów 
Unii Europejskiej) w celu optymalizacji kosztów. 
Podobne podejście dominuje w Japonii, gdzie 
głównym zagranicznym dostawcą są Chiny159.

Jednym z  kluczowych wyzwań  – a  zarazem 
źródłem nowych możliwości – dla globalnego 
przemysłu stoczniowego jest starzejąca się flota, 

która wymaga modernizacji i wymiany na now-
sze, niskoemisyjne i bardziej energooszczędne 
jednostki. Według danych Konferencji Narodów 
Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju (UNCTAD), 
aż 57% drobnicowców, 47% okrętów specjali-
stycznych, takich jak gazowce i chemikaliowce, 
oraz 35% czynnych ropowców ma co najmniej 
20 lat160. Oczekuje się, że rynek odnotuje rosnący 
popyt na nowe jednostki – szczególnie masowce 
do transportu surowców niezbędnych do trans-
formacji energetycznej, jak i specjalistyczne jed-
nostki pływające, w tym gazowce LNG161.
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Na podstawie: „Review of maritime transport 2024” („Przegląd transportu morskiego 2024”), UNCTAD.
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Złożoność przemysłu stoczniowego i znaczące 
różnice strukturalne między wiodącymi krajami 
utrudniają bezpośrednie przeniesienie doświad-
czeń takich państw jak Chiny, zwłaszcza biorąc 
pod uwagę skalę ich gospodarki, stosunkowo 
niskie koszty pracy, znaczny poziom dotacji 
rządowych i  rozległą bazę przemysłową, wy-
kraczającą poza możliwości większości innych 
producentów. Niemniej jednak, w przypadku 
krajów takich jak Korea Południowa, Japonia 
i kluczowe państwa Unii Europejskiej można 
wskazać szereg bardziej uniwersalnych wnio-
sków – zwłaszcza w kontekście polityk przemy-
słowych realizowanych przez rządy tych kra-
jów, mimo wyraźnych różnic technologicznych 
i przemysłowych w stosunku do Polski.

Przykłady Korei Południowej i, w nieco mniej-
szym stopniu, Japonii są szczególnie istotne 
z polskiej perspektywy, jako że są to jedyni duzi 
producenci okrętów, którym udało się zachować 
wysoką konkurencyjność pomimo ekspansji 
chińskich przedsiębiorstw stoczniowych. Kraje 
europejskie, takie jak Niemcy Zachodnie i Fran-
cja, zdominowały rynek stoczniowy po II wojnie 
światowej, lecz ich przewaga zaczęła słabnąć 
już w latach 60. XX wieku ze względu na rozwój 
przemysłu stoczniowego w Japonii. Ten ostatni 

pozostał światowym liderem aż do końca lat 
90. XX wieku, kiedy to został wyprzedzony przez 
Koreę Południową162. Wzrost japońskiego sekto-
ra stoczniowego, podobnie jak całej gospodarki, 
był ściśle związany z aktywnym wsparciem pań-
stwa: preferencyjnymi kredytami z instytucji 
kontrolowanych przez rząd, zachętami podat-
kowymi oraz innymi instrumentami mającymi 
na celu stymulowanie rozwoju strategicznych 
gałęzi przemysłu, w tym przemysłu stoczniowe-
go. To właśnie japoński model rozwoju stał się 
inspiracją dla południowokoreańskiej strategii 
rozwoju gospodarczego, umożliwiając Seulowi 
szybkie zwiększenie zdolności produkcyjnych 
i zdobycie pozycji światowego lidera przemysłu 
stoczniowego w ciągu zaledwie trzydziestu lat163.

Początki południowokoreańskiego przemysłu 
stoczniowego były skromne, zwłaszcza w kon-
tekście głębokiego kryzysu gospodarczego, który 
kraj ten musiał przezwyciężyć po podpisaniu 
porozumienia o zawieszeniu broni w 1953 roku, 
kończącego trzyletni konflikt na Półwyspie Ko-
reańskim164. Jako była japońska kolonia, Korea 
Południowa w latach 50. XX wieku była w du-
żej mierze społeczeństwem rolniczym, z nie-
wielkim udziałem przemysłu lekkiego i  poli-
tyką rozwoju skoncentrowaną na substytucji 

Wnioski płynące z doświadczeń liderów 
przemysłu stoczniowego

Stocznia Kawasaki 
Shipbuilding Kobe 
Shipyard & Machinery 
Works w Kobe, 
prefektura Hyogo, 
Japonia.
Autor: 663highland
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importu. Podejście to było wówczas niezbędne 
do ustanowienia podstawowych zdolności pro-
dukcyjnych umożliwiających wytwarzanie dóbr 
konsumpcyjnych165. W latach 60. XX wieku rząd 
Korei Południowej przyjął jednak bardziej dyna-
miczną strategię, skoncentrowaną na industria-
lizacji zorientowanej na eksport i stopniowym 
przechodzeniu od sektorów pracochłonnych do 
bardziej zaawansowanych, kapitałochłonnych 
branż, takich jak przemysł ciężki i chemiczny. 
Ta transformacja była wspierana przez szeroką 
gamę projektów infrastrukturalnych mających 
na celu wspomaganie długofalowego wzrostu 
w tych sektorach, a także środki takie jak sub-
sydiowane pożyczki, ulgi podatkowe i  dosto-
sowanej polityki pieniężnej ukierunkowanej 
na zwiększenie eksportu166. Jednym z najważ-
niejszych źródeł finansowania tych inicjatyw – 
w tym budowy Pohang Integrated Steelworks 
(POSCO), inwestycji w stocznie, autostrady oraz 
rozwój produkcji i górnictwa – był pakiet poży-
czek o wartości 500 mln USD udzielonych przez 
Japonię167 po podpisaniu w 1965 roku Traktatu 
o podstawowych stosunkach między Japonią 
a  Republiką Korei168. Paradoksalnie umowa 
znacznie wzmocniła sektor przemysłowy Korei 
Południowej, do tego stopnia, że Seul wkrótce 
stał się głównym konkurentem dla Tokio. Za-
miast wykorzystywać fundusze na zakup to-
warów z Japonii, rząd Korei Południowej stra-
tegicznie zainwestował je w rozwój krajowego 
przemysłu, napędzając intensywny wzrost go-
spodarczy i ekspansję przemysłową.

Zmiana ta – prowadzona przez prywatne, wy-
soce konkurencyjne konglomeraty wspierane 
przez rząd i inne instytucje publiczne powołane 
do promowania eksportu – przyczyniła się do 
szybkiego rozwoju bardziej zaawansowanych, 
innowacyjnych gałęzi przemysłu w kolejnych 
dziesięcioleciach. Kluczową cechą dynamicz-
nego podejścia Korei Południowej do industria-
lizacji było koncentrowanie się na rozwoju ga-
łęzi przemysłu, które mogły czerpać korzyści 
z efektów synergii i miały znaczny potencjał 
ekspansji międzynarodowej. Przykładem tego 
procesu był szybki rozwój przemysłu stocznio-
wego w latach 70. XX wieku, który był naturalną 
konsekwencją ekspansji krajowego przemysłu 
stalowego. Stocznie stały się wówczas głównym 
odbiorcą produkowanej w kraju stali i innych 
dóbr pośrednich, generując silne efekty mnoż-
nikowe (tzw. spin-off) w pokrewnych branżach, 
co przyczyniło się do ogólnego wzrostu gospo-
darczego i tworzenia nowych miejsc pracy169. 

Postępy poczynione w latach 80. i 90. XX wie-
ku nie byłyby jednak możliwe bez znaczących 
inwestycji w edukację techniczną i szkolenia 
zawodowe, jak również bez transferu wiedzy 
i  pomocy zagranicznej. Wsparcie to obejmo-
wało m.in. technologie zarządzania, projekto-
wania oraz zaawansowane oprogramowanie 
inżynierskie, które południowokoreańskie 
firmy zaczęły pozyskiwać od końca lat 70. do 
początku lat 90. XX wieku170. Zmiany te umoż-
liwiły południowokoreańskiemu przemysłowi 
stoczniowemu rozszerzenie produkcji – począt-
kowo skoncentrowanego na produkcji małych 
i prostych towarowców – na zaawansowane 
technologicznie ropowce oraz wysoko wyspecja-
lizowane jednostki offshore. Dzięki temu Korea 
Południowa już w latach 80. XX wieku uplasowa-
ła się na drugim miejscu wśród największych 
producentów stoczniowych na świecie, a klu-
czowe zakłady ulokowane w Geoje i Ulsan ode-
grały w tym procesie istotną rolę171. W latach 80. 
i 90. XX wieku rząd Korei Południowej skupił 
się na rozwoju przemysłu ciężkiego oraz sekto-
rów zaawansowanych technologicznie, co wy-
magało znacznego zwiększenia wydatków na 
badania i rozwój (), a także stworzenia zaplecza 
naukowo-technicznego w firmach i instytucjach 
badawczych. Rozwój ten objął m.in. automatykę, 
robotykę i technologie spawalnicze. Rezultatem 
było powstanie klastrów przemysłowych, które 
stały się fundamentem krajowych łańcuchów 
dostaw i  znacząco ograniczyły zależność od 
importu komponentów. Na przełomie wieków 
około 70–80% surowców wykorzystywanych 

Stocznia Hanwha Ocean w Geoje.
Autor: IikaJzuchiN
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w krajowym przemyśle stoczniowym pochodzi-
ło z Korei Południowej, w tym silniki okrętowe, 
oraz w coraz większym stopniu komponenty 
elektroniczne produkowane przez dynamicz-
nie rozwijający się sektor półprzewodników172. 
Rozwój przemysłu stoczniowego miał również 
znaczący wpływ na rynek pracy – do 2003 roku 
zatrudnienie w głównych stoczniach i u ich pod-
wykonawców wzrosło do niemal 70 000 osób, 
w porównaniu do około 40 000 w roku 1993173.

Południowokoreański sektor stoczniowy zna-
cząco skorzystał na długofalowym planowaniu 
obronnym kraju, zapoczątkowanym w połowie 
lat 70. XX wieku wraz z uruchomieniem pierw-
szego projektu Yulgok. Inicjatywa ta miała na celu 
jednoczesne wzmocnienie zdolności operacyj-
nych Sił Zbrojnych Republiki Korei oraz rozwój 
krajowych zdolności produkcyjnych, ogranicza-
jąc w ten sposób zależność od importu w sekto-
rze obronnym174. W odróżnieniu od większości 
państw zachodnich, które znacznie zmniejszyły 
swoje zdolności w zakresie budowy okrętów wo-
jennych, Korea Południowa odnotowała znacz-
ny postęp w zakresie zarówno technologii, jak 
i ogólnych możliwości produkcyjnych. Kluczo-
wym czynnikiem umożliwiającym ten postęp 
był skutecznie realizowany transfer technologii – 
np. w zakresie budowy okrętów podwodnych – 
który umożliwił rozwój rodzimych projektów175. 
Obecnie południowokoreański przemysł obron-
ny i stoczniowy dysponuje zdolnością do budowy 
pełnego spektrum jednostek pływających – od 
okrętów nawodnych, takie jak niszczyciele, fre-
gaty, okręty desantowe i wsparcia bojowego, po 

okręty podwodne z systemami AIP i bateriami 
litowo-jonowymi. Dodatkowo, kraj ten z powo-
dzeniem rozwija i integruje szeroką gamę uzbro-
jenia i innych systemów, w tym radary, sonary, 
torpedy, a także pociski manewrujące i balistycz-
ne przeznaczone zarówno dla marynarki wojen-
nej, jak i wojsk lądowych176.

Przemysł stoczniowy pozostaje kluczowym 
filarem gospodarki Korei Południowej. Jego 
rozbudowana i wysoce efektywna baza prze-
mysłowa – pierwotnie opracowana na potrzeby 
sektora cywilnego – w połączeniu z wykwalifi-
kowaną siłą roboczą, stanowi solidny fundament 
dla produkcji zaawansowanych okrętów wyko-
rzystujących najnowocześniejsze technologie. 
Szczególne znaczenie ma tu synergia między 
cywilnym i wojskowym przemysłem stocznio-
wym, co jest istotne zwłaszcza w kontekście 
obecności na terytorium Korei Południowej 
jednych z największych stoczni na świecie. In-
tegracja tych dwóch segmentów stała się cechą 
charakterystyczną ostatnich zmian w przemyśle 
stoczniowym – pozwoliła ona na wykorzysta-
nie infrastruktury opracowanej pierwotnie dla 
produkcji statków cywilnych do budowy coraz 
większych i bardziej zaawansowanych okrętów 
wojennych177. Sukces południowokoreańskiego 
przemysłu stoczniowego i jego silna globalna 
konkurencyjność wynikają w  dużej mierze 
z konsekwentnego wsparcia państwa. Obejmuje 
ono inwestycje zorientowane na eksport, długo-
falowe i spójne podejście do tworzenia polityki, 
znaczne inwestycje w badania i rozwój, edukację, 
a także cyfryzację i automatyzację. Integralnym 

Port w Tulonie
Autor: Jackmame
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elementem tego modelu są także bezpośrednie 
powiązania między cywilnym i  wojskowym 
przemysłem stoczniowym. Dzięki temu Korea 
Południowa nie tylko pozyskała lukratywne kon-
trakty eksportowe od państw o mniej rozwinię-
tym przemyśle stoczniowym, ale także przejęła 
zagraniczne stocznie i zaczęła świadczyć usługi 
utrzymania, napraw i przeglądu (MRO) dla Ma-
rynarki Wojennej Stanów Zjednoczonych178.

Z drugiej strony kraje europejskie utraciły swo-
ją wcześniejszą pozycję światowych liderów 
w przemyśle stoczniowym i obecnie specjalizują 
się głównie w produkcji statków pasażerskich, 
w szczególności wycieczkowców. Upadek eu-
ropejskiego sektora stoczniowego sprawił, że 
dominującą pozycję w tej branży przejęły pań-
stwa Azji Wschodniej179. Mimo to europejskie 
doświadczenia nadal stanowią cenne źródło 
wiedzy na temat rozwoju przemysłu stocznio-
wego. Na szczególną uwagę zasługują Włochy, 
Niemcy i Francja. Ta ostatnia wyróżnia się tu 
szczególnie. Jej przemysł stoczniowy poczynił 
znaczne postępy w takich obszarach jak inno-
wacje technologiczne, zdolności produkcyjne 
i budowa zaawansowanych okrętów wojennych. 
Przypadek Francji prezentuje inne podejście do 
rozwoju przemysłu stoczniowego w porównaniu 
z państwami Azji Wschodniej, takimi jak Korea 
Południowa i Japonia, i może służyć jako model 
specjalizacji europejskiego potencjału stocznio-
wego oraz powiązanych usług.

Według danych UNCTAD Francja zajmuje obecnie 
drugie miejsce w Europie, po Włoszech, i znaj-
duje się w pierwszej dziesiątce największych 
producentów statków na świecie180. Szeroko ro-
zumiana francuska gospodarka morska, obej-
mująca przemysł stoczniowy, sektor morskiej 
energii odnawialnej oraz przemysł offshore, 
zatrudnia ponad 125 000 osób i generuje rocz-
ny obrót na poziomie 45 mld euro. Z kolei sze-
roko pojęta gospodarka morska zapewnia za-
trudnienie dla ponad 500 000 osób. Sektor ten 
charakteryzuje się silną orientacją eksportową 
i znacznymi zdolnościami w zakresie budowy 
okrętów wojennych, co jest zasługą m.in. pozycji 
francuskiej firmy obronnej Naval Group, będącej 
własnością państwa francuskiego oraz Grupy 
Thales181. Firma ta jest w stanie produkować 
szeroką gamę jednostek pływających – od fre-
gat i korwet, przez atomowe okręty podwodne, 
po różnego rodzaju wyspecjalizowane jednostki. 
W 2023 roku Naval Group zatrudniała łącznie 
ponad 16 000 pracowników182.

Wartość światowego portfela zamówień według głównych obszarów 
przemysłu stoczniowego (w mld USD), koniec 2023 r.

Na podstawie: „2023 Shipbuilding Market Analysis” („Analiza rynku stoczniowego 2023”), 
SEA Europe.

Waga ekonomiczna francuskiego przemysłu stoczniowego, 2018 r.

Na podstawie: „French ports & yards analytic overview”  
(„Przegląd analityczny francuskich portów i stoczni”), ISEMAR, 2021.
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Tabela 13  Specjalizacja francuskich stoczni. 

Sektor publiczny (marynarka wojenna, administracja)

Typ jednostki pływającej Stocznia

Okręty podwodne Naval Group

Duże okręty nawodne Naval Group, Chantiers de l’Atlantique

Średnie okręty wojenne Naval Group

Małe okręty wojenne Średnie stocznie

Okręt patrolowy Małe stocznie

Łódź morska Małe stocznie

Statki pasażerskie

Typ jednostki pływającej Stocznia

Wycieczkowiec Chantiers de l’Atlantique

Ekspedycyjny wycieczkowiec Chantiers de l’Atlantique

Duży prom Chantiers de l’Atlantique

Mały prom Średnie stocznie

Łódź turystyczna Małe i średnie stocznie

Na podstawie: „French ports & yards analytic overview”  
(„Przegląd analityczny francuskich portów i stoczni”), ISEMAR, 2021.

Francuski sektor stoczniowy obejmuje około 
60 stoczni, które w 2018 roku bezpośrednio za-
trudniały przy budowie i naprawie statków po-
nad 21 000 pracowników. Sektor wojskowy prze-
mysłu stoczniowego jest dwukrotnie większy niż 
cywilny – stocznie wojenne zatrudniają bezpo-
średnio przy budowie okrętów ponad 8000 pra-
cowników, podczas gdy w cywilnym przemy-
śle stoczniowym zatrudnionych jest około 4000 
osób. Większość przychodów sektora stocznio-
wego (ponad 5 mld euro) pochodzi z budowy jed-
nostek, a na drugim miejscu plasuje się sektor 
sprzętu morskiego (ponad 2,5 mld euro), który 
zatrudniał wówczas około 9500 osób183. Kolejną 
co do wielkości francuską firmą stoczniową – 
po Naval Group – jest państwowa Chantiers de 
l’Atlantique (CdA), specjalizująca się w produk-
cji jednostek na rynek cywilny, takich jak wy-
cieczkowce oraz duże okręty wojenne, w tym 
jednostki zaopatrzeniowe i przyszłe lotniskowce 
dla francuskiej marynarki wojennej. CdA jest je-
dyną stocznią we Francji dysponującą suchym 
dokiem o wymiarach umożliwiających budowę 
okrętów tej skali184. Główne stocznie specjalizu-
jące się w naprawie i konserwacji statków han-
dlowych i pasażerskich znajdują się w Breście 
i Dunkierce185 i są kontrolowane przez holender-
skiego giganta przemysłu obronnego i stocznio-
wego, Damen Group. Inną ważną firmą w tym 
sektorze jest Chantier Naval de Marseille (CNdM), 
której właścicielem i operatorem jest włoska 
spółka San Giorgio del Porto.186

Francuski przemysł stoczniowy cechuje się wy-
sokim stopniem specjalizacji i innowacyjności, 
oferując m.in. zaawansowane technologie LNG, 
rozwiązania oparte na wodorze, dobrze rozwi-
nięte usługi naprawcze i konserwacyjne oraz 
systemy napędu jądrowego. Pomimo dominu-
jącej roli kilku dużych firm, sektor ten opiera się 
na rozbudowanym ekosystemie małych i śred-
nich przedsiębiorstw (MŚP) oraz większych pod-
miotów działających w branżach związanych 

z przemysłem stoczniowym lub pełniących rolę 
podwykonawców głównych stoczni. Warto za-
znaczyć, że dwie największe firmy są bezpośred-
nio kontrolowane przez państwo, co pozwala 
francuskiemu rządowi wpływać na ich rozwój. 
Z drugiej strony, taki model stanowi poważne 
wyzwanie, ponieważ uzależnienie od zamó-
wień publicznych może w dłuższej perspekty-
wie negatywnie wpłynąć na konkurencyjność 
międzynarodową tych przedsiębiorstw. Chociaż 
rozdrobnienie sektora może sprzyjać konku-
rencji, warto zauważyć, że światowy przemysł 
stoczniowy zmierza w kierunku konsolidacji. 
Proces ten jest szczególnie widoczny w czoło-
wych krajach Azji Wschodniej, takich jak Chiny 
i Korea Południowa.
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Program ORKA stanowi szansę na rewitalizację 
polskiego sektora stoczniowego i przywróce-
nie mu pozycji wśród czołowych europejskich 
graczy przemysłowych. Uzasadnienie dla du-
żych inwestycji w ten sektor jest proste – pol-
ska gospodarka morska oraz Morze Bałtyckie 
zyskują na znaczeniu zarówno z perspektywy 
gospodarczej, jak i strategicznej. Morze Bałty-
ckie ma kluczowe znaczenie dla bezpieczeństwa 
energetycznego Polski, odpowiadając za 90% 
całkowitego importu gazu oraz coraz większą 
część dostaw ropy naftowej. Przewiduje się, że 
udział energii transportowanej przez Morze Bał-
tyckie wzrośnie z obecnych 48% do 61% do roku 
2040187. Przy udziale ruchu morskiego do por-
tów pozaeuropejskich stanowiącym około 36,5% 
całkowitego międzynarodowego handlu mor-
skiego Polski, cztery największe krajowe porty – 
Gdańsk, Gdynia, Szczecin i Świnoujście – wy-
generowały w 2022 roku 58 mld PLN wpływów 
podatkowych do budżetu państwa188. Wraz z ros-
nącym znaczeniem gospodarki morskiej polski 
przemysł stoczniowy powinien mieć zdolność 
zaspokajania potrzeb nie tylko krajowych, ale 
również eksportowych, szczególnie w Europie. 
Ma to szczególne znaczenie, biorąc pod uwagę 
ograniczoną konkurencyjność cywilnego prze-
mysłu stoczniowego w UE, co doprowadziło do 

uzależnienia od importu jednostek handlowych, 
offshore i znacznej części statków pasażerskich 
z krajów Azji Wschodniej, które obecnie domi-
nują na światowym rynku189.

Polski przemysł stoczniowy w ostatnich dzie-
sięcioleciach znacząco stracił na znaczeniu – 
roczna produkcja statków spadła z 43 jednostek 
w 2000 roku do zaledwie pięciu w roku 2023. 
Tendencja ta odzwierciedla malejącą zdolność 
polskich stoczni do lokalnej produkcji jednostek 
pływających, co w konsekwencji osłabia konku-
rencyjność tej gałęzi przemysłu. Spadek ten jest 
również widoczny w dystrybucji przychodów: 
budowa nowych statków stanowiła zaledwie 12% 
łącznych dochodów generowanych przez polski 
przemysł stoczniowy190. Jednocześnie sektor ten 
wciąż dysponuje pełnym potencjałem do pro-
dukcji dużych komponentów dla różnych typów 
statków, w tym tak wymagających jak tankowce 
i kontenerowce. W latach 2018–2022 w Polsce 
zbudowano jedynie 23 w  pełni wyposażone 
statki, podczas gdy powstało 168 w pełni ukoń-
czonych kadłubów, z których większość została 
wyeksportowana  – głównie do europejskich 
stoczni – w celu montażu końcowego191. Obec-
nie polski przemysł stoczniowy generuje więk-
szość przychodów jako podwykonawca stoczni 

Odbudowa polskiego przemysłu stoczniowego

Gazowiec LNG 
w terminalu LNG 
w Świnoujściu.
Autor: Maciej Margas
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zagranicznych. W 2022 roku aż 78% całkowi-
tych przychodów sektora pochodziło z produkcji 
części i komponentów realizowanej w ramach 
kontraktów podwykonawczych192.

Polski przemysł stoczniowy znajduje się w dość 
specyficznej sytuacji z uwagi na bardzo ogra-
niczoną liczbę dużych przedsiębiorstw. Od-
zwierciedleniem tej specyfiki jest rozkład 
przychodów: w  2021 roku 13% całkowitych 
przychodów sektora zostało wygenerowanych 
przez Remontowa Holding, 4% przypadło na 
przedsiębiorstwa państwowe, takie jak PGZ 
Stocznia Wojenna, natomiast aż 83% pochodzi-
ło od licznych mniejszych firm prywatnych193. 
Sektor ten zatrudnia około 37 000 osób, przy 
czym każde stanowisko pracy generuje dodat-
kowe 5 do 7 miejsc pracy w sektorach powiąza-
nych. Oznacza to stabilne zatrudnienie dla około 
222 000 do 296 000 osób194. Remontowa Holding 
pozostaje największym pracodawcą w branży 
i jedną z czołowych firm w zakresie produkcji 
i remontów statków. Dowodem jest Gdańska 
Stocznia „Remontowa” (Remontowa S.A.), jedna 
z największych stoczni remontowych w Euro-
pie, która zatrudnia ponad 2000 pracowników 
i podobną liczbę osób poprzez swoich podwyko-
nawców. Z kolei Remontowa Shipbuilding S.A. 
zatrudnia bezpośrednio blisko 400 osób, przy 
czym kolejne kilkaset znajduje zatrudnienie 
u jej podwykonawców195. Pomimo tych osiągnięć, 
sektor wciąż boryka się z niedoborem wykwa-
lifikowanych specjalistów. Problem ten wynika 
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Polski przemysł stoczniowy – liczba jednostek pływających 
zakontraktowanych do produkcji. 

Na podstawie: „Peer review of the Polish shipbuilding industry”  
(„Wzajemna ocena polskiego przemysłu stoczniowego”). OECD2024.

zarówno z ograniczonej liczby programów szko-
leniowych, jak i  atrakcyjnych ofert pracy za 
granicą, co prowadzi do znacznego odpływu 
specjalistów i tzw. drenażu mózgów w sektorze.

W ramach kompleksowej umowy partnerskiej, 
opartej na programie ORKA, decydenci powinni 
dążyć do osiągnięcia: a) transferu technologii, 
w tym w obszarach związanych z MRO i zdol-
nościami produkcyjnymi; b) wsparcia w rozwoju 
niezbędnej infrastruktury; c) wsparcia w szkole-
niu siły roboczej, a także w pozyskiwaniu tech-
nicznego i nietechnicznego know-how, w tym 
nowoczesnych metod zarządzania budową 
statków; d) długofalowej transformacji sektora, 
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mającej na celu wzmocnienie konkurencyjności 
polskiego przemysłu stoczniowego i gospodarki 
morskiej.

Stworzenie zdolności do utrzymania, napraw 
i przeglądu (MRO) w polskim przemyśle stocz-
niowym ma kluczowe znaczenie dla długo-
falowego utrzymania polskiej floty okrętów 
podwodnych i innych zaawansowanych jedno-
stek, które Polska już nabyła lub planuje nabyć 
w przyszłości. Transfer tych kompetencji po-
winien wesprzeć krajową gospodarkę, budując 
jej niezależność, zwiększając obroty polskich 
firm stoczniowych i zasilając budżet państwa 
poprzez podatki płacone zarówno bezpośrednio, 
jak i pośrednio przez podmioty zaangażowane 
w świadczenie usług MRO. Jest to również szansa 
dla polskich firm na zdobycie cennego doświad-
czenia i know-how w zakresie obsługi najno-
wocześniejszych technologii i zaawansowanych 
okrętów. Biorąc pod uwagę, że Polska dysponuje 
jednymi z największych stoczni remontowych 
w Europie, inwestycje w rozwój ich zdolności 
technicznych mogłyby uczynić kraj regionalnym 
centrum usług MRO196. Wiedza techniczna zdo-
byta podczas konserwacji okrętów podwodnych 
mogłaby również pogłębić zrozumienie najnow-
szych innowacji technologicznych, co mogłoby 
zapoczątkować rozwój rodzimych kompetencji 
projektowych w zakresie okrętownictwa. Z tego 
względu program ORKA powinien również obej-
mować transfer technologii wybranych kompo-
nentów, nie tylko w celu wsparcia usług MRO, ale 
także w celu osiągnięcia tzw. efektów spillover 
w  polskim przemyśle. Niektóre technologie, 
projekty i metody konstrukcyjne zastosowane 

Prace budowlane 
w stoczni Remontowa 
Shipbuilding.
Prawa autorskie: 
Remontowa Shipbuilding.
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w programie ORKA mogłyby znacząco zwięk-
szyć możliwości krajowych stoczni w zakresie 
projektowania i budowy zarówno okrętów wo-
jennych, jak i handlowych. To z kolei przyczy-
niłoby się do rozwoju bardziej zrównoważonych 
i samowystarczalnych łańcuchów dostaw w pol-
skim przemyśle stoczniowym, wspierających 
zarówno przyszłe programy Marynarki Wo-
jennej RP, jak i zamówienia komercyjne z kra-
ju i zagranicy. Podobne podejście stosuje już 
Remontowa Shipbuilding, jedno z najprężniej 
działających polskich przedsiębiorstw w sek-
torze. Jeden z najnowszych projektów statku 
pasażerskiego opracowanego przez tę stocznię 
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czerpie z doświadczeń zdobytych podczas re-
montów jednostek zaprojektowanych przez inne 
firmy. Jak zauważa Grzegorz Landowski, dyrek-
tor ds. komunikacji w Remontowa Holding, ba-
dania i rozwój nowych rozwiązań można ułatwić 
dzięki bezpośredniemu kontaktowi z uznanymi 
projektami i technologiami:

„Najtrudniejsze jest zbudowanie prototypu. 
Dzięki doświadczeniu w przebudowie wielu pro-
mów, łatwiej jest zbudować tego typu jednostkę 
od podstaw, w tym wyprodukować kadłub197”.

W tym kontekście transfery technologii i know-
-how, w tym te związane z usługami MRO, mo-
głyby potencjalnie przyspieszyć prace badaw-
czo-rozwojowe (B+R) w Polsce, sprzyjając tym 
samym rozwojowi krajowych rozwiązań.

Potencjalne kierunki rozwoju polskiego cywil-
nego sektora stoczniowego obejmują inwestycje 
w zielone technologie, projekty energetyczne 
i inne zrównoważone rozwiązania, które mo-
głyby zapewnić Polsce znaczną przewagę kon-
kurencyjną. W odpowiedzi na zaostrzone prze-
pisy środowiskowe, wyznaczające ambitne cele 
w zakresie ograniczenia emisji dwutlenku węgla, 
rynek stoczniowy aktywnie rozwija i wdraża 
rozwiązania ograniczające negatywny wpływ 
operacji morskich, wspierając tym samym 
zrównoważony rozwój sektora198. Lech Grycner – 
prezes Centrum Techniki Okrętowej – dostrzegł 
już potencjał w trwającej zielonej transformacji:

ORP Ślązak w PGZ 
Stocznia Wojenna.
Prawa autorskie: 
PGZ Stocznia Wojenna

„Niewątpliwie technologie niskoemisyjne są 
trendem, za którym chcemy podążać. Pamię-
tajmy, że oprócz nowych konstrukcji, w najbliż-
szych latach przyspieszy proces modernizacji 
istniejącej floty199”.

Zmiana ta stanowi szansę dla projektów badaw-
czo-rozwojowych skoncentrowanych na alterna-
tywnych technologiach napędowych opartych 
na LNG, metanolu czy amoniaku – paliwach 
o niższej emisji dwutlenku węgla niż tradycyjny 
olej napędowy. Już teraz można zaobserwować 
znaczny wzrost zamówień na jednostki o na-
pędzie alternatywnym – w 2024 roku złożono 
zamówienia na łącznie 515 takich statków, co 
oznacza 38-procentowy wzrost w porównaniu 
do roku 2023. Co więcej, aż 69% zamówionych 
w 2024 roku kontenerowców ma być przysto-
sowanych do wykorzystania paliw alterna-
tywnych – przede wszystkim LNG, metanolu 
i amoniaku200. W tym kontekście korzystne dla 
polskiego przemysłu stoczniowego byłoby na-
wiązanie partnerstw z firmami i krajami, któ-
re osiągnęły już znaczące postępy w tych ob-
szarach. Taka współpraca mogłaby zapewnić 
przewagę konkurencyjną, umożliwiając Polsce 
uczestnictwo w rosnącym rynku zamówień wy-
nikających z zielonej transformacji przemysłu 
morskiego, a jednocześnie otwierając polskim 
firmom dostęp do bazy klientów partnera.

Oczywiście zarówno produkcja, jak i  utrzy-
manie statków i okrętów wymagają nie tylko 
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odpowiednich technologii i wiedzy technicznej, 
lecz także zdolności do tworzenia innowacyj-
nych produktów, konkurencyjnych na globalnym 
rynku stoczniowym i posiadających potencjał 
do przyszłej komercjalizacji. Równie istotna jest 
infrastruktura umożliwiająca szybkie dostawy 
w odpowiednich ilościach. Przykładowo, polskie 
stocznie znalazły swoją niszę w produkcji stat-
ków pasażerskich typu Ro-Pax (roll-on/roll-off 
z funkcją przewozu pasażerów) oraz innych po-
dobnych jednostek, które cieszą się dużą popu-
larnością na Morzu Bałtyckim i mają znaczny 
potencjał w kontekście przyszłych zamówień 
międzynarodowych i utrzymania floty. Obecnie 
jednak większość tych kontraktów jest przyzna-
wana chińskim producentom, którzy dysponują 
zdolnością do szybkiej produkcji na dużą ska-
lę201. W rezultacie oferty chińskich stoczni są po-
strzegane jako bardziej atrakcyjne ze względu 
na niższe koszty i krótsze terminy dostaw – na 
przykład w 2024 roku statki budowane w Chi-
nach były o 30–40% tańsze niż ich europejskie 
odpowiedniki202. Jak zauważa Grzegorz Landow-
ski, europejscy nabywcy decydują się na zakup 
chińskich jednostek ze względu na „brak kon-
kurencyjnych ofert w Europie”. Chociaż polskie 
stocznie, takie jak Remontowa, mają zdolność do 
produkcji jednostek typu Ro-Pax, wciąż pozostają 
w tyle za wschodnioazjatycką konkurencją. Nie-
mniej jednak, jak podkreśla Landowski, pojawia 
się szansa na nadrobienie tego dystansu:

„Przewagi konkurencyjne Chin, takie jak szyb-
kość produkcji i cena, zaczynają się zmniejszać. 
Chińskie stocznie doświadczają opóźnień w re-
alizacji kontraktów, a koszty produkcji rosną.”

Pandemia COVID-19 i  późniejsze zakłócenia 
w  globalnych łańcuchach dostaw zmniejszy-
ły atrakcyjność producentów spoza Europy, 
skłaniając europejskich klientów do rozważe-
nia lokalnych opcji zakupu nowych jednostek 
pływających. W związku z tym polskie firmy 
stoczniowe powinny skupić się na poszerzaniu 
portfolio produktów i zwiększaniu możliwości 
produkcyjnych. Niezbędna jest również rewi-
talizacja przestarzałej infrastruktury przemy-
słowej i inwestycje w nowoczesne technologie 
produkcyjne, w  tym automatyzację. Chociaż 
szczegółowy zakres potrzebnych ulepszeń tech-
nologicznych powinien zostać określony przez 
samą branżę, to warto podkreślić, że proces 
modernizacji może obejmować np. wdrażanie 
rozwiązań opartych na sztucznej inteligencji, 
które pozwolą zwiększyć wydajność produkcji. 
Realizacja takiej transformacji wymaga jednak 
ogromnych zasobów i doświadczenia, co pro-
wadzi do koncepcji nawiązania partnerstwa 
z zagranicznymi firmami, które mogłyby w tym 
procesie odegrać kluczową rolę. Jak zauważa 
Jerzy Czuczman, prezes Polskiego Forum Tech-
nologii Morskich, potencjał takiej współpracy 
warto dostrzec na Dalekim Wschodzie:

Widok na PGZ Stocznia Wojenna i okolice.
Prawa autorskie: PGZ Stocznia Wojenna
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„Koreańskie stocznie mają zdolność do masowej 
produkcji, jednocześnie przeznaczając duży ka-
pitał finansowy na sektor stoczniowy. Z drugiej 
strony polskie przedsiębiorstwa mają unikalną 
zdolność do wytwarzania produktów, które do 
tej pory były produkowane przez niewielu lub 
przez nikogo. Postrzegam to jako świetną okazję 
do stworzenia silnej współpracy203”.

Warto zauważyć, że Polska posiada już ugrun-
towane relacje z południowokoreańskimi stocz-
niami, czego dowodem jest budowa dwóch 
gazowców LNG dla polskiego koncernu ORLEN – 
zlecenie to zostało zrealizowane za granicą, po-
nieważ krajowe stocznie nie dysponują obecnie 
możliwościami technologicznymi do budowy 
takich jednostek204. Tymczasem rozbudowa in-
frastruktury LNG w Polsce, napędzana rosnącym 
zapotrzebowaniem na gaz ziemny oraz zmienia-
jącymi się potrzebami polskich firm z różnych 
sektorów, stanowi okazję do rozwoju możliwo-
ści krajowych stoczni w tym zakresie. Wzmoc-
nienie tych zdolności pozwoliłoby nie tylko na 
realizację przyszłych kontraktów w kraju, ale 
także na uniezależnienie się od zagranicznych 
dostawców.

Transformacja polskiego przemysłu stocznio-
wego w dużej mierze zależy od jednego, kluczo-
wego czynnika: zasobów ludzkich. Obejmuje 
to nie tylko rekrutację, ale również szkolenia 
i utrzymanie wykwalifikowanego personelu – 
techników, inżynierów i  innych specjalistów 

o strategicznych kompetencjach. Upadek pol-
skiego sektora stoczniowego, a także lepsze moż-
liwości rozwoju kariery zawodowej za granicą po 
przystąpieniu Polski do UE w 2004 roku, dopro-
wadziły do znacznego drenażu mózgów i emi-
gracji tysięcy wykwalifikowanych i  doświad-
czonych specjalistów205. Aby zapewnić rozwój, 
polskie przedsiębiorstwa powinny inwestować 
w obiekty i programy szkoleniowe wspierające 
edukację nowych kadr. Niezbędna będzie współ-
praca z partnerami, którzy posiadają niezbędną 
wiedzę i doświadczenie w realizacji programów 
szkoleniowych na dużą skalę, zarówno technicz-
nych, jak i menedżerskich. Szkolenia te mogłyby 
obejmować m.in. wprowadzanie nowoczesnych 
technologii cyfrowych, zaawansowanych tech-
nik spawalniczych i  malarskich czy automa-
tyzację procesów produkcyjnych w przemyśle 
stoczniowym. Programy takie powstały już 
w innych obszarach związanych z przemysłem 
morskim – przykładem może być działalność 
Centrum Nowych Kompetencji, które zapewnia 
specjalistyczne szkolenia m.in. dla operatorów 
dźwigów czy ciągników terminalowych w por-
tach morskich206. Partnerzy w ramach umowy 
mogliby również wspierać rozwój organizacyj-
ny i zarządczy, przekazując know-how kadrze 
kierowniczej i  średniemu szczeblowi mene-
dżerskiemu. Katarzyna Romantowska, dyrek-
tor zarządzająca Damen Engineering Gdańsk, 
podkreśliła przy tym, że polskim specjalistom 
i przedsiębiorstwom brakuje niezbędnych umie-
jętności, których trzeba się nauczyć od nowa:

Stocznia Remontowa 
Shipbuilding 
z budowanymi 
jednostkami ro-ro.
Prawa autorskie: 
Remontowa Shipbuilding S.A.
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„Oprócz wiedzy stricte technicznej bardzo waż-
ne są umiejętności miękkie, czyli rozumienie 
standardu zarządzania projektami, umiejętność 
współtworzenia zespołu, „umiejętność gry zespo-
łowej” w codziennej pracy każdego specjalisty – to 
jest klucz do sukcesu danego projektu. Jesteśmy 
narodem indywidualistów, współpraca nie przy-
chodzi nam intuicyjnie, musimy się jej nauczyć207”.

W związku z tym dostęp do wiedzy i doświad-
czenia firm, które zainwestowały znaczne środki 
oraz poświęciły lata na rozwój takich umiejęt-
ności i budowę silnej pozycji na rynkach mię-
dzynarodowych, byłby dla Polski i jej przemysłu 
stoczniowego nieoceniony.

Ostatnią istotną kwestią są najnowsze inicjatywy 
Unii Europejskiej, ukierunkowane na zwiększe-
nie gotowości sił zbrojnych państw członkow-
skich oraz wzmocnienie europejskich zdolno-
ści przemysłowych. Chociaż implikacje tych 
regulacji wykraczają poza zakres niniejszego 
opracowania, warto zauważyć, że modernizacja 
Marynarki Wojennej RP i przemysłu stocznio-
wego obejmuje wiele obszarów kluczowych dla 
zwiększenia zdolności przemysłowych Polski. 
Wśród nich znajdują się m.in. zwiększenie zdol-
ności produkcyjnych, rozwój zasobów ludzkich 
i wdrażanie nowych technologii – działania te 
mają służyć nie tylko poprawie zdolności obron-
nych, lecz także podniesieniu efektywności kra-
jowej bazy przemysłowej. Tak szerokie podejście 

do modernizacji przemysłu stanowi szansę za-
równo dla największych polskich firm stocz-
niowych, jak i dla sektora MŚP. Jednocześnie 
może przyczynić się do ustanowienia bardziej 
stabilnych łańcuchów dostaw, co wpłynie po-
zytywnie zarówno na zdolności obronne kraju, 
jak i na funkcjonowanie innych strategicznych 
sektorów, opierających się na wykorzystywa-
niu statków handlowych i  specjalistycznych 
jednostek pływających. Aby w pełni wykorzy-
stać szanse wynikające z poprawy efektywności 
bazy przemysłowej, niezbędne będzie wsparcie 
partnera zagranicznego – zarówno w zakresie 
zabezpieczenia bazy klientów, jak i pozyskiwa-
nia przyszłych kontraktów eksportowych.

Biorąc pod uwagę obecne uwarunkowania poli-
tyczne i możliwości przemysłowe potencjalnych 
partnerów w programie ORKA, nie należy wyklu-
czać żadnej opcji – także spoza Unii Europej-
skiej. Warto zauważyć, że ostatnie dokumenty 
strategiczne UE jednoznacznie zachęcają do ści-
ślejszej współpracy przemysłowej z kluczowy-
mi partnerami z regionu Indo-Pacyfiku, w tym 
z Koreą Południową. W tym kontekście polscy 
decydenci stoją przed trudnym, ale kluczowym 
zadaniem. Proces selekcji partnera powinien 
uwzględniać nie tylko parametry taktyczne 
i techniczne proponowanych okrętów podwod-
nych, ale także szersze implikacje przemysłowe, 
które będą najbardziej korzystne dla Polski i jej 
gospodarki.

Wizualizacja nowej 
hali logistycznej w PGZ 
Stocznia Wojenna.
Prawa autorskie: 
PGZ Stocznia Wojenna
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7	 Wnioski

Nowoczesne wielozadaniowe okręty podwod-
ne o  napędzie konwencjonalnym, uzbrojone 
w pociski manewrujące lub taktyczne pociski 
balistyczne, mogą odegrać kluczową rolę w stra-
tegii odstraszania Polski. Ich zdolność do rażenia 
celów zarówno na poziomie operacyjnym, jak 
i strategicznym czyni je istotnym elementem 
projekcji siły. Jednostki te mogłyby skutecznie 
uzupełnić istniejące oraz planowane zdolności 
Sił Powietrznych i Wojsk Lądowych, stanowiąc 
przy tym jeden z  kluczowych komponentów 
Marynarki Wojennej. Okręty podwodne, dzięki 
zdolności do skrytego działania i zaawansowa-
nym systemom rozpoznania oraz uzbrojenia, 
pełnią funkcję efektywnego środka odstraszania, 
pierwszej linii obrony morskiej oraz niezwykle 
cennego źródła informacji wywiadowczych – 
nie tylko dla Marynarki Wojennej, lecz także 
dla całych Sił Zbrojnych. Biorąc pod uwagę ros-
nące znaczenie Morza Bałtyckiego dla polskiej 
gospodarki, potencjalne zagrożenia wynikające 
z aktywności Sił Zbrojnych Federacji Rosyjskiej, 
konieczność zabezpieczenia rozległej infrastruk-
tury krytycznej w regionie oraz zabezpieczenie 
interesów morskich Polski, pozyskanie nowych 
okrętów podwodnych nie jest już tylko opcją, 
lecz koniecznością, w szczególności zważywszy 
na ryzyka i koszty związane z utratą tych zdol-
ności. Co więcej, zakup okrętów podwodnych 
powinien uwzględniać nie tylko potencjalne 
zagrożenia w regionie Morza Bałtyckiego, ale 
także konieczność budowy zdolności Marynarki 
Wojennej RP do wspierania operacji sojuszni-
czych na innych akwenach.

W  ciągu ostatniej dekady w  projektowaniu 
okrętów podwodnych nastąpił znaczący postęp 
technologiczny, zwłaszcza w zakresie integracji 
systemów napędu niezależnego od powietrza 
(AIP) oraz poprawę właściwości stealth. Techno-
logie AIP, takie jak systemy oparte na ogniwach 
paliwowych w  połączeniu z  akumulatorami 
litowo-jonowymi, umożliwiły okrętom pod-
wodnym działanie w zanurzeniu przez długi 
czas, zwiększając ich zdolność do przetrwania 
i  jeszcze bardziej skuteczną realizację zadań. 
Ponadto okręty podwodne są obecnie dostoso-
wane do zwalczania nowych typów zagrożeń 
dzięki takim innowacjom jak pociski mane-
wrujące, bezzałogowe pojazdy podwodne czy 
wyrzutnie pionowego startu spełniając tym 
samym wymagania współczesnego pola walki. 
Jednym z priorytetowych wymagań programu 
jest zdolność do prowadzenia ataków na cele 
lądowe, w szczególności poprzez integrację po-
cisków manewrujących o zasięgu przekraczają-
cym 1000 km. Uzbrojenie tego rodzaju znacząco 
zwiększyłoby potencjał Marynarki Wojennej RP 
w zakresie obrony strategicznych interesów Pol-
ski i zapewniłaby Siłom Zbrojnym możliwość 
rażenia kluczowych celów w głębi terytorium 
przeciwnika. Wprowadzenie zaawansowanych, 
wielozadaniowych okrętów podwodnych, wy-
posażonych w nowoczesne systemy uzbrojenia 
i sensory, będzie stanowić istotny element zdol-
ności operacyjnych Sił Zbrojnych w środowisku 
wielodomenowym. Jednocześnie zwiększy to 
interoperacyjność pomiędzy poszczególny-
mi rodzajami sił zbrojnych oraz wzmocni ich 
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zdolność do prowadzenia działań w wielu dome-
nach operacyjnych. Powyższe zdolności umoż-
liwiłyby Marynarce Wojennej RP projekcję siły 
daleko poza akwen Morza Bałtyckiego, zapew-
niając Polsce odpowiednie zdolności obronne 
na najbliższe 30–40 lat.

Wprowadzenie do służby okrętów podwodnych 
o większych rozmiarach i wyporności wydaje 
się rozwiązaniem optymalnym, biorąc pod uwa-
gę ich przewagę w zakresie autonomiczności, 
zdolności do przenoszenia różnych systemów 
uzbrojenia, integracji systemów bezzałogowych, 
wsparcia działań wojsk specjalnych, a  także 
potencjału modernizacyjnego. Wybór okrętu 
podwodnego nowego typu nie będzie jednak 
zadaniem prostym, ponieważ każda z dostęp-
nych konstrukcji ma zarówno swoje mocne, jak 
i słabsze strony. Sprawdzone konstrukcje, takie 
jak francuski Scorpène czy południowokoreań-
ski KSS-III, bazują na niezawodnych i nowoczes-
nych platformach. W przypadku konstrukcji 
południowokoreańskiej warte podkreślenia są 
bardzo nowoczesne rozwiązania w zakresie na-
pędu AIP. W przypadku obu wyżej wymienio-
nych konstrukcji można zakładać, że integracja 
pocisków manewrujących będzie relatywnie 
mniej skomplikowana w porównaniu z innymi 
typami okrętów, które wymagają integracji po-
cisków UGM-109 Tomahawk. W tym ostatnim 
przypadku proces integracji może wiązać się nie 
tylko z dodatkowymi wyzwaniami technicznymi, 

ale przede wszystkim będzie wymagał zawarcia 
odrębnych porozumień międzyrządowych ze 
Stanami Zjednoczonymi.

Program ORKA może stać się dla Polski wyjąt-
kową szansą na zainwestowanie w krajowy po-
tencjał i rewitalizację przemysłu stoczniowego. 
Z  tego względu decydenci powinni brać pod 
uwagę nie tylko określone wymagania taktycz-
no-techniczne, ale również szersze implikacje 
przemysłowe i  gospodarcze. Proces selekcji 
partnera powinien zatem w większym stopniu 
uwzględniać możliwość transferu wybranych 
technologii i kompetencji – w tym tych doty-
czących usług MRO – do polskiego przemysłu 
stoczniowego. Przyszły partner powinien rów-
nież wspierać długofalowy rozwój polskiego 
przemysłu stoczniowego i szerzej rozumianej 
gospodarki morskiej – poprzez pomoc w mo-
dernizacji infrastruktury stoczniowej, szkolenia 
personelu i transfer wiedzy niezbędnej do prze-
kształcenia polskiego przemysłu stoczniowego 
w silnego, konkurencyjnego gracza na rynku 
międzynarodowym. Dzięki takiemu holistycz-
nemu podejściu decydenci będą w stanie wybrać 
najkorzystniejszą ofertę, zrewitalizować polski 
przemysł stoczniowy i nawiązać długotrwałe re-
lacje partnerskie, które mogą napędzać rozwój 
Polski, wspierać dobrobyt gospodarczy i bezpie-
czeństwo strategiczne, stając się tym samym nie-
zależnym i wiarygodnym podmiotem w syste-
mie bezpieczeństwa regionalnego i globalnego.
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8	 Rekomendacje

1.	 W  obliczu rosnącego ryzyka wybuchu 
pełnoskalowego konfliktu zbrojnego na 
wschodniej flance NATO oraz istniejących 
zagrożeń hybrydowych, utrzymanie floty 
okrętów podwodnych pozostaje kluczo-
we dla bezpieczeństwa morskiego Polski. 
Polska powinna dążyć do zakupu nowych 
okrętów podwodnych, aby wzmocnić 
swoje zdolności w zakresie odstraszania 
i projekcji siły, obrony interesów narodo-
wych oraz zabezpieczenia infrastruktury 
krytycznej. Okręty podwodne są nieodzow-
nym komponentem Marynarki Wojennej 
RP – mogą znacząco podnieść efektywność 
całych Sił Zbrojnych RP, prowadząc dzia-
łania rozpoznawcze i wywiadowcze, ude-
rzeniowe w ramach operacji połączonych, 
angażować zasoby przeciwnika w efekcie 
samej swojej obecności, a także zapewniając 
zdolności do A2/AD.

2.	 Przyszłe okręty podwodne Marynarki 
Wojennej RP  – wyposażone w  pociski 
manewrujące lub balistyczne o zasięgu 
przekraczającym 1000 km – powinny sta-
nowić integralny element polskiego syste-
mu odstraszania. Takie zdolności pozwoli-
łyby Marynarce Wojennej na prowadzenie 
uderzeń na terytorium przeciwnika na po-
ziomie zarówno operacyjnym, jak i strate-
gicznym. Integracja okrętów podwodnych 
z pociskami przeznaczonymi do rażenia 
celów lądowych umożliwiłaby Marynarce 
Wojennej uzupełnienie zdolności uderzenio-
wych Sił Powietrznych i Wojsk Lądowych.

3.	 Decyzja o zakupie nowych okrętów pod-
wodnych dla Polski powinna zostać pod-
jęta niezwłocznie, biorąc pod uwagę dłu-
goterminowy charakter harmonogramów 
dostaw. Dalsze opóźnienia w zakupie okrę-
tów podwodnych mogą zagrozić ciągłości 
kluczowych zdolności Marynarki Wojennej, 
zwłaszcza biorąc pod uwagę czas potrzebny 
na przeszkolenie załóg oraz kadry oficer-
skiej do planowania operacji. Dodatkowo 
należy wziąć pod uwagę czasochłonność 
i koszty związane z dostosowaniem istnie-
jącej infrastruktury lub budową nowych 
obiektów oraz konieczność realizacji szko-
leń za granicą.

4.	 Polska powinna priorytetowo potraktować 
pozyskanie projektu okrętu podwodnego, 
który znacząco zwiększy możliwości Ma-
rynarki Wojennej i całych Sił Zbrojnych na 
kolejne 30 lub 40 lat. Pozyskanie bardziej 
zaawansowanych jednostek wyposażonych 
w pociski manewrujące o zasięgu przekra-
czającym 1000 km mogłoby wzmocnić pro-
jekcję siły, wzmocnić zdolność Marynarki 
Wojennej do obrony interesów morskich 
kraju i zapewnić Siłom Zbrojnym zdolności 
strategiczne, w tym potencjał do rażenia klu-
czowych celów głęboko na terytorium wroga.

5.	 Kluczowym zagadnieniem pozostaje wybór 
pomiędzy sprawdzoną, choć nowoczesną 
konstrukcją, a zupełnie nowym projektem, 
który nie został jeszcze wdrożony do służby. 
Decyzja ta powinna opierać się na starannej 
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analizie korzyści i ryzyk. Wybór sprawdzo-
nego projektu okrętu podwodnego może 
skrócić harmonogram dostaw i ograniczyć 
ryzyko typowe dla programów rozwoju 
skomplikowanych okrętów podwodnych, 
w szczególności tych wyposażonych w sy-
stemy AIP. Równocześnie wybrany projekt 
musi być nowoczesny, oferować możliwość 
przyszłych modernizacji oraz zdolność do 
integracji nowych technologii, tak by spro-
stać przyszłym wyzwaniom.

6.	 W procesie wyboru oferty należy szcze-
gólnie uwzględnić harmonogram dostaw 
oraz konieczność zapewnienia rozwiąza-
nia pomostowego. Zdolność producenta do 
terminowego dostarczenia nowych okrętów 
podwodnych powinna być jednym z głów-
nych kryteriów wyboru. Ponadto Marynar-
ka Wojenna RP będzie potrzebowała tym-
czasowego lub pomostowego rozwiązania, 
aby wypełnić luki w zdolnościach obron-
nych Polski, wynikające z planowanego wy-
cofania ORP Orzeł. Okoliczności te powinny 
być jednym z najważniejszych priorytetów 
dla polskich decydentów w programie ORKA.

7.	 Pomimo unikalnej charakterystyki Morza 
Bałtyckiego, większe rozmiary i wyporność 
okrętu podwodnego niosą ze sobą szereg 
istotnych korzyści. Do najważniejszych 
należą: wydłużona autonomiczność i moż-
liwość działania w zanurzeniu, zdolność do 
zintegrowania wyrzutni pionowego startu 
(VLS) oraz większe zdolności w  zakresie 
przenoszenia różnych typów uzbrojenia, ta-
kiego jak torpedy, pociski rakietowe i miny. 
Ponadto większe okręty podwodne zapew-
niają większą elastyczność w zakresie in-
tegracji nowych systemów, takich jak bez-
załogowe pojazdy podwodne (UUV), czy też 
dostosowania okrętu do działań specjalnych, 
np. transport operatorów wojsk specjalnych. 
Większe okręty są również bardziej efek-
tywne w kontekście strategicznych ataków 
na cele lądowe, wymagających równoczes-
nego przenoszenia wielu typów uzbrojenia 
do działań defensywnych i ofensywnych.

8.	 Biorąc pod uwagę szereg opcji technologicz-
nych dostępnych na rynku systemów napę-
du niezależnego od powietrza (AIP), więk-
szość producentów wydaje się preferować 
w swoich projektach integrację ogniw pali-
wowych. Obecnie jedyną firmą stoczniową, 

która może zaoferować alternatywę dla 
ogniw paliwowych, jest szwedzki koncern 
Saab, który w swoich okrętach podwodnych 
stosuje system oparty na silniku Stirlinga. 
Z kolei francuska firma Naval Group wy-
daje się całkowicie rezygnować z integracji 
systemów AIP w swoich najnowszych kon-
strukcjach. Dodatkowo warto zauważyć, że 
możliwości ogniw paliwowych mogą być 
zwiększone poprzez integrację akumula-
torów litowo-jonowych.

9.	 Kluczowe jest zwrócenie szczególnej uwagi 
na zdolność producenta do integracji okre-
ślonych systemów i dokładna ocena ryzy-
ka związanego z ich instalacją i integracją 
logiczną, zwłaszcza jeśli dane technologie 
nie są jeszcze w pełni dojrzałe lub nie zo-
stały wcześniej zintegrowane z danym ty-
pem okrętu podwodnego. Rozważania te 
są szczególnie istotne w kontekście poci-
sków manewrujących, ponieważ niektórzy 
producenci proponują integrację takich 
systemów uzbrojenia w dalszej fazie pro-
gramu. W kontekście Polski, najbardziej 
prawdopodobną opcją są pociski UGM-109 
Tomahawk, których zakup wymagałby od-
rębnych umów międzyrządowych ze Sta-
nami Zjednoczonymi.

10.	 Bezzałogowe pojazdy podwodne (UUV) sta-
nowią wartościowe uzupełnienie możli-
wości operacyjnych okrętów podwodnych, 
jednak ze względu na wczesny etap rozwoju 
tej technologii, nie powinny być traktowane 
priorytetowo. Mając to na uwadze, rozsądne 
będzie rozważenie projektów, które zapew-
niają przyszły potencjał integracji z techno-
logią dronów w miarę jej pełnego rozwoju. 
Takie podejście pozwoli zminimalizować 
ryzyko wynikające z przedwczesnej inte-
gracji tej technologii.

11.	 Nowe okręty podwodne powinny umożliwić 
Polsce i jej Marynarce Wojennej działanie 
nie tylko w granicach Morza Bałtyckiego, 
lecz również na innych akwenach, w ra-
mach operacji NATO, a także jako krytycz-
ne narzędzie projekcji siły. Takie zdolności 
jeszcze bardziej zwiększyłyby polskie zdol-
ności do odstraszania i ochrony strategicz-
nych interesów na całym świecie.
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12.	 Program ORKA powinien być traktowany 
nie tylko jako projekt pozyskania nowych 
okrętów podwodnych, ale także jako narzę-
dzie modernizacji i rozwoju polskiego prze-
mysłu stoczniowego oraz gospodarki mor-
skiej. Sektor morski odgrywa strategiczną 
rolę w imporcie nośników energii do Polski 
i ma coraz większe znaczenie dla zapewnie-
nia stabilnych dostaw krytycznych zasobów 
naturalnych. Umożliwia on również Polsce 
utrzymanie stosunków handlowych z klu-
czowymi partnerami. Czynniki te wymu-
szają większe inwestycje w tych sektorach 
gospodarki, w tym w sektorze stoczniowym.

13.	 Porozumienie w sprawie pozyskania no-
wych okrętów podwodnych powinno za-
pewnić transfer wybranych technologii do 
polskiego przemysłu, w szczególności tych 
związanych z usługami MRO i zdolnościami 
w zakresie projektowania i budowy okrę-
tów. Transfery technologii mogłoby wyge-
nerować znaczne korzyści ekonomiczne dla 
polskiego przemysłu stoczniowego i innych 
sektorów. Współpraca z wybranym partne-
rem powinna umożliwić polskim firmom 
generowanie znacznych przychodów, two-
rzenie nowych miejsc pracy, a  w  konse-
kwencji wsparcie budżetu państwa poprzez 
podatki bezpośrednie i pośrednie. Warto 
również zauważyć, że transfer technologii 
związanych z programem okrętów podwod-
nych może potencjalnie przynieść korzy-
ści całej branży w dłuższej perspektywie, 
zwiększając jej zdolności technologiczne 
i poprawiając konkurencyjność.

14.	 Potencjalne partnerstwa powinny kłaść 
szczególny nacisk na rozwój zielonych tech-
nologii, które umożliwiają wykorzystanie 
alternatywnych źródeł energii i redukcję 
emisji dwutlenku węgla, umożliwiając Pol-
sce realizację celów zielonej transformacji 
UE przy jednoczesnym utrzymaniu stałego 
tempa rozwoju i zachowaniu przewagi kon-
kurencyjnej na rynkach europejskich.

15.	 Aby zwiększyć konkurencyjność sektora 
stoczniowego, Polska powinna inwestować 
w krajowe zdolności badawczo-rozwojowe, 
realizowane we współpracy z partnerem 
posiadającym zaawansowane technologie 
i doświadczenie w projektowaniu złożonych 
jednostek pływających o wysokiej wartości.

16.	 Wybrany partner powinien aktywnie wspie-
rać rozwój kompetencji i umiejętności pol-
skich kadr oraz przyczynić się do budowy 
krajowego systemu szkolenia i edukacji no-
wej generacji inżynierów, techników i kadry 
zarządzającej.

17.	 Potencjalne partnerstwa powinny również 
umożliwić polskiemu przemysłowi stocz-
niowemu zabezpieczenie udziałów w du-
żych kontraktach realizowanych przez 
strategicznego partnera zagranicznego lub 
pozyskanie nowych kontraktów, które mogą 
być w całości realizowane w Polsce – od 
projektowania po ostateczną budowę – przy 
jednoczesnym wykorzystaniu zagranicznej 
bazy klientów strategicznego partnera.



Bibliografia

1	 Jastrząb-Kobben, Narodowe Muzeum Morskie w Gdańsku.  
https://tinyurl.com/264g25dh/

2	 Tomasz Dmitruk, Orka odpływa coraz dalej, NTW 11/2015,  
Magnum-X, 2015.

3	 Łukasz Kulesa, Operationalizing the “Polish fangs”: Poland and 
long-range precision strike, The Nonproliferation Review, 27(1–3), 
49–60. https://tinyurl.com/28hc3n8o

4	 Rafał Muczyński, Koniec epoki: Sęp i Bielik wycofane ze służby,  
MILMAG, 2021. https://tinyurl.com/2az8yexc/

5	 Naval Group signs contract to deliver four Barracuda Family 
expeditionary submarines to the Netherlands Ministry of Defense, 
Naval Group, 2024. https://tinyurl.com/243k4elt/

6	 S-80 Plus Features Ready to Go, Navantia.  
https://tinyurl.com/2co8oblr/

7	 TKMS Press Release, Milestone reached in German-Norwegian 
Type 212CD submarine program, Naval News, 2024.  
https://tinyurl.com/23stg4a5/

8	 Germany Submarine Capabilities, NTI, 2024.  
https://tinyurl.com/2ao83b25/

9	 Public Affairs Office at MARCOM, NATO officially launches new Maritime 
Centre for Security of Critical Undersea Infrastructure, NATO, 2024 
https://tinyurl.com/2aseqqvl/

10	 Helga Kalm, NATO’s Path to Securing Undersea Infrastructure in the 
Baltic Sea, Carnegie Endowment for International Peace, 2024.

11	 Rafał Muczyński, Nowe dostawy ciężkiego uzbrojenia z Korei 
Południowej, Magazyn Militarny MILMAG, 2024.

12	 Grzegorz Kowalczyk, MON rozbija bank nie tylko na sprzęt z USA. 
Oto największe zamówienia dla polskiego wojska, Business Insider, 2024.

13	 Launch of the Baltic Pipe, European Commission, 2022.  
https://tinyurl.com/23sfb97m/

14	 ORLEN w pełni zabezpiecza dostawy gazu dla polskich odbiorców, 
ORLEN, 2024. https://tinyurl.com/293kb2bk/

15	 ORLEN2030: Strategia dla transformacji energetycznej Polski i Europy 
Środkowej, ORLEN, 2023. https://tinyurl.com/22axn66g/

16	 ORLEN Group integrates its production assets in Norway, ORLEN, 2023. 
https://tinyurl.com/2ar849jz/

17	 PAP, Terminal LNG przyjął w 2023 r. 62 dostawy gazu, Portal Morski, 
2024. https://tinyurl.com/2do9ysf5

18	 Gdański Naftoport chwali się rekordowym wynikiem operacyjnym, 
GospodarkaMorska.pl, 2024. https://tinyurl.com/2cedbpum

19	 Jędrzej Stachura, Przerób ropy saudyjskiej nie wystarczył. Polska 
musiała importować paliwa z Niemiec na potęgę, Biznes Alert, 2024.

20	 Transformacja energetyczna w Polsce. Edycja 2024, Forum Energii, 
2024. https://tinyurl.com/29rlvksn

21	 Zuzanna Nowak (ed.), Czy morze pomoże? Bałtyk a bezpieczeństwo 
energetyczne Polski, The Opportunity Institute for Foreign Affairs, 
2024.

22	 Maritime Economy in Poland in 2023, Statistics Poland, 2024.  
https://tinyurl.com/2bddeqha/

23	 Ibid.
24	 Bogucki: Tusk „zaorał” port kontenerowy w Świnoujściu. Sprawdzamy, 

co się dzieje z projektem, TVN24, 2024. https://tinyurl.com/22l5ha53
25	 Morska Energetyka Wiatrowa, Serwis Informacyjny Rzeczypospolitej 

Polskiej, 2024. https://tinyurl.com/2yb9r7kk
26	 Gaz-System z decyzją lokalizacyjną dla terminala LNG w Gdańsku, 

PortalMorski.pl, 2024. https://tinyurl.com/26477ck7
27	 Ibid.
28	 Eric Wertheim, Russia’s Kilo-class Submarine: Improved And More 

Deadly Than Ever, Proceedings Vol. 149/8/1,446, U.S. Naval Institute, 
2023.

29	 3M-14 Kalibr (SS-N-30A), Center for Strategic and International Studies, 
2024.

30	 Harrison Kass, Russia’s Kilo-Class: The Navy Calls This the ‘Black Hole’ 
Submarine, The National Interest, 2024.

31	 Russian Offensive Campaign Assessment, August 26, 2024, Institute 
for the Study of War, 2024.

32	 Bohdan Babaiev, Russia increases number of missile carriers in Black 
Sea: Possible salvo of about 48 Kalibrs, RBC-Ukraine, 2024.

33	 Shipbuilders to build a series of Project 636.3 submarines for Russia’s 
Northern Fleet, Russian News Agency TASS, 2022.  
https://tinyurl.com/23hfr7z8

34	 Maxim Starchak, Russia Cannot Respond to NATO’s Northern 
Expansion, Center for European Policy Analysis, 2022.

35	 Pavel Luzin, Russia’s Changing Navy, Eurasia Daily Monitor Volume: 20 
Issue: 69.

36	 The Military Balance 2024, International Institute for Strategic Studies 
(IISS), 2024, p. 177.

37	 Halina Kowalczyk (ed.), Fortress Kaliningrad: Ever Closer to Moscow, 
Ośrodek Studiów Wschodnich, 2019.

38	 Ibid.
39	 Olga Popova and Gleb Stolyarov, Focus: Russia expands Baltic ports as 

it eyes new grain markets, Reuters, 2024.
40	 Helga Kalm, NATO’s Path to Securing Undersea Infrastructure in the 

Baltic Sea, Carnegie Endowment for International Peace, 2024.
41	 Elisabeth Braw, Russia Raises Stakes With Attacks on the West, Center 

for European Policy Analysis, 2024.
42	 Jim Sciutto, Exclusive: US sees increasing risk of Russian ‘sabotage’ 

of key undersea cables by secretive military unit, CNN, 2024.  
https://tinyurl.com/22pzm5yr/

43	 Guy Faulconbridge, Russia now has free hand to destroy undersea 
communications cables, Putin ally says, Reuters, 2023.  
https://tinyurl.com/29k3kcq5/

44	 Martin Fornusek, Russian Baltic Sea Fleet vessel out of action after 
Ukraine’s sabotage, intelligence says, The Kyiv Independent, 2024. 
https://tinyurl.com/2ccs2etu/

45	 Tomasz Smura (ed.), Program okrętów podwodnych nowego typu 
Orka – wyzwania i perspektywy dla Marynarki Wojennej RP, Fundacja 
im. Kazimierza Pułaskiego, 2016.

46	 Martin Manaranche, Saab Awarded Contract to Expand Capabilities 
of A26 Blekinge-class Submarines, Naval News, 2021.  
https://tinyurl.com/2bsn6dth/

47	 Joe Saballa, Denmark Mulls Buying Submarines Again After Two 
Decades, The Defense Post, 2023.

48	 James Goldrick, Peter Clarke, Tim Barrett, and Malcolm Davis, 
“Why Submarines?” Edited by Peter Jennings and Marcus Hellyer, 
Submarines: Your Questions Answered, Australian Strategic Policy 
Institute, 2020. https://tinyurl.com/23ub7oqq.

49	 Monika Hatłas (ed.), Poland’s Strategic Concept for Maritime Security, 
Biuro Bezpieczeństwa Narodowego, 2017. https://tinyurl.com/2yktcxzf

50	 Tomasz Smura (ed.), Program okrętów podwodnych nowego typu 
Orka – wyzwania i perspektywy dla Marynarki Wojennej RP, Fundacja 
im. Kazimierza Pułaskiego, 2016.

51	 Ian Williams, Russia Isn’t Going to Run Out of Missiles, Center for 
Strategic and International Studies, 2023.

52	 Lt. Gen. David A. Deptula USAF (Ret.), Air Superiority and Russia’s War 
on Ukraine, Air & Space Forces Magazine, 2024.

53	 Fabian R. Hoffmann, The strategic-level effects of long-range strike 
weapons: A framework for analysis, Journal of Strategic Studies, 1–37. 
https://tinyurl.com/26h2ktsp

https://cepa.org/author/elisabeth-braw/
https://www.airandspaceforces.com/person/david-a-deptula-usaf-ret/


76  fundacja IM. kazimierza Pułaskiego / 2025

54	 Tomasz Smura (ed.), Program okrętów podwodnych nowego typu 
Orka – wyzwania i perspektywy dla Marynarki Wojennej RP, 
Fundacja im. Kazimierza Pułaskiego, 2016.

55	 James Goldrick, Peter Clarke, Tim Barrett, and Malcolm Davis, 
“Why Submarines?” Edited by Peter Jennings and Marcus Hellyer, 
Submarines: Your Questions Answered, Australian Strategic Policy 
Institute, 2020. https://tinyurl.com/23ub7oqq.

56	 Felix K. Chang, Crowded Pond: NATO and Russian Maritime Power in the 
Baltic Sea, Foreign Policy Research Institute, 2021.

57	 Tomasz Witkiewicz, Współczesne małe okręty podwodne, MSiO 
7-8/2020, Magnum-x, 2020.

58	 Rudy Ruitenberg, Dutch submarine buy from France to spark $1.1 
billion in offsets, DefenseNews, 2024.

59	 Rafał Kamiński, „Orka” wchodzi w nowy etap? Umowa na okręty 
podwodne ma zostać podpisana w przyszłym roku, Gospodarkamorska.pl. 
https://tinyurl.com/298hldp2

60	 Kevin Noonan, The Navy Isn’t Prepared To Face The Growing Diesel 
Submarine Threat, The Warzone. https://tinyurl.com/25a6vpsm

61	 A. B. Abrams, North Korea’s Nuclear Submarine Program Could 
Seriously Complicate a Future US War Effort, The Diplomat.  
https://tinyurl.com/22uau8xf/

62	 Roger Thompson, Why the U. S. Navy Needs More Submarines, Not 
Supercarriers, The National Interest. https://tinyurl.com/27eh2a76

63	 China Submarine Capabilities, Nuclear Threat Initiative.  
https://tinyurl.com/2dxs94jm/

64	 AIR-INDEPENDENT PROPULSION – AIP Technology Creates a New 
Undersea Threat, MIT OpenCourseWare. https://tinyurl.com/26tgtjyr

65	 Ibid. https://tinyurl.com/26tgtjyr
66	 History Of USS NAUTILUS, Submarine Force Library and Museum 

Association. https://tinyurl.com/273c868j/
67	 Eric Wertheim, Sweden’s Gotland-class Subs: AIP pioneers of the Baltic 

Sea, U.S. Naval Institute. https://tinyurl.com/25qgz3o3
68	 Augusto Conte-Rios and Juan-Diego Pelegrin-Garcia, A Revolution in 

Submarine Propulsion, U.S. Naval Institute. https://tinyurl.com/2a8w3pkt
69	 Ibid. https://tinyurl.com/2tmj45dd
70	 Franz-Stefan Gady, Japan’s First Soryu-Class Attack Sub Fitted 

With Lithium-Ion Batteries Arrives at Homeport, The Diplomat.  
https://tinyurl.com/27jep32p/

71	 Steven Stashwick, Japan Launches New Submarine Class, 
The Diplomat. https://tinyurl.com/229hpwbv/

72	 Kosuke Takahashi, Japan Launches Fifth Taigei-Class Submarine for 
JMSDF, Naval News. https://tinyurl.com/29waqkuw/

73	 Jasmine Choi, Hanwha Ocean Attempts Korea’s First Submarine 
Lithium-ion Battery Installation, Business Korea.  
https://tinyurl.com/2bqbcofs

74	 Naval Group and PT PAL have signed a contract with Indonesia for 
2 locally built Scorpène® Evolved Full LiB submarines, Naval Group. 
https://tinyurl.com/284nn3tz

75	 Archer Class Submarines, Singapore, naval Technology.  
https://tinyurl.com/234rg4av

76	 Rafał Lipka, Poland’s ‘Orka’ submarine programme. Part 3. The A26 
submarines – Swedish Offer, Casimir Pulaski Foundation.  
https://tinyurl.com/29jfd3me/

77	 HDW Class 212A Submarine, Thyssenkrupp Marine Systems.  
https://tinyurl.com/2aptucky

78	 Singapore Submarine Capabilities, Nuclear Threat Initiative.  
https://tinyurl.com/2b36eqdm/

79	 South Korea Submarine Capabilities, Nuclear Threat Initiative.  
https://tinyurl.com/2anp647k/

80	 Rafał Lipka, Poland’s ‘Orka’ submarine program. Part 1. The HDW Class 
212A/214 submarines – ThyssenKrupp Marine Systems, Casimir 
Pulaski Foundation. https://tinyurl.com/y2rkdvc4

81	 Peter Felstead, Navantia initiates first AIP installation in an S-80 Plus 
submarine, European Security & Defence. https://tinyurl.com/22uhwmyn/

82	 Navantia begins to embark AIP equipment on the S-83 submarine, 
Naval News. https://tinyurl.com/26k9o9ed/

83	 Seung-Kyo Jung, Won-Sim Cha, Yeong-In Park, Shin-Hyung Kim, and 
Jungho Choi Conceptual Design Development of a Fuel-Reforming System 
for Fuel Cells in Underwater Vehicles. https://tinyurl.com/26uj8n8y

84	 Eric Wertheim, Japan’s Advanced Lithium-Ion Submarines,  
U.S. Naval Institute. https://tinyurl.com/2xlvdkvb

85	 The submarine revolution: lithium-ion battery system for a better 
performance, Thyssenkrupp Marine Systems.  
https://tinyurl.com/25xwqg88

86	 Paul Ditiangkin, Nuclear Submarine Batteries and Radiation Considered 
in Shielding, Stanford University. https://tinyurl.com/26e9mcck/

87	 Maksymilian Dura, Koreański okręt podwodny z rakietami 
manewrującymi dla Polski, Defence24. https://tinyurl.com/28noz3kv

88	 Augusto Conte-Rios and Juan-Diego Pelegrin-Garcia, A Revolution in 
Submarine Propulsion, U.S. Naval Institute. https://tinyurl.com/2a8w3pkt

89	 Maksymilian Dura, Koreańskie okręty podwodne i wodorowe 
technologie dla Polski, Defence24. https://tinyurl.com/26vezddx

90	 Monty Khanna, Conventional submarines move to centrestage, 
Observer Research Foundation. https://tinyurl.com/2c57vs2a

91	 Ibid.
92	 South Korean Navy conducts test-launch Haeseong III cruise missile 

from Son Won II-class Type 214 submarine, Army Recognition.  
https://tinyurl.com/29f2ctdf

93	 Tomasz Smura (ed.), Program okrętów podwodnych nowego typu 
Orka – wyzwania i perspektywy dla Marynarki Wojennej RP, 
Casimir Pulaski Foundation. https://tinyurl.com/2cmcrt2n

94	 Hyunmoo-3, CSIS, Missile Threat. https://tinyurl.com/24h5hjq7/
95	 Tomasz Smura (ed.), Program okrętów podwodnych nowego typu 

Orka – wyzwania i perspektywy dla Marynarki Wojennej RP, 
Casimir Pulaski Foundation. https://tinyurl.com/2cmcrt2n

96	 Ibid. https://tinyurl.com/2cmcrt2n
97	 Hyunmoo-3, CSIS, Missile Threat. https://tinyurl.com/24h5hjq7/
98	 Gabriel Dominguez and Matteo Scarano, South Korea conducts first 

SLBM test launch from in-service submarine, Janes.  
https://tinyurl.com/2btmxrzk

99	 Sea-to-Air Guided Missile System for U212A (IDAS), Official website of 
Bundeswehr. https://tinyurl.com/yc3rtp4x

100	 Tomasz Grotnik, Nowe systemy podwodne Kormoranów II Wojsko 
i Technika 10/2020. https://tinyurl.com/279twltw/

101	 Lee Willett, First US Navy Submarine Will Deploy with New UUV 
Capability this Year, Naval News. https://tinyurl.com/2azvyyt5/

102	 What are Autonomous UUVs?, BAE Systems. https://tinyurl.com/2apqcm2u
103	 Katarzyna Kapczyńska, Ochrona Bałtyku przez statki i drony, 

Puls Biznesu. https://tinyurl.com/2cxvgbaf
104	 Lee Willett, AUKUS Underwater Capability Developments Target 

Torpedo-tube UUV System, Naval News. https://tinyurl.com/2bnlvugr/
105	 Sanningen om räden mot Kockums, Blekinge Läns Tidning.  

https://tinyurl.com/26bk8zdj/
106	 Nazwy dla szwedzkich okrętów podwodnych typu A26, Defence24. 

https://tinyurl.com/26w6adxs
107	 Oceanic range submarines, Saab. https://tinyurl.com/27gb6ey8
108	 Caleb Larson, Sweden’s New Submarine is Probably the World’s 

Stealthiest, The National Interest. https://tinyurl.com/2w2ptefb
109	 Ibid. https://tinyurl.com/2w2ptefb
110	 Strategic Partnership Between Poland and Sweden.  

https://tinyurl.com/29uurc6d
111	 Damian Ratka, Polish Army Procures over 6 Thousand Carl Gustaf 

Recoilless Rifles, Defence24. https://tinyurl.com/2yh4j2d7
112	 New strategic partnership agreement, Saab. https://tinyurl.

com/25yozft3
113	 Ibid. https://tinyurl.com/25yozft3
114	 Sweden Looking at More Surface Combatants and Submarines, 

Naval News. https://tinyurl.com/243xmha7/
115	 Antoni Walkowski, Jak powstał KSS-III, czyli Orka po koreańsku, 

Defence24. https://tinyurl.com/2d4cwlnm
116	 Xavier Vavasseur, First Indonesian-built Submarine Handed Over to 

TNI AL, Naval News. https://tinyurl.com/23cxet32/
117	 Hyunmoo-3, CSIS Missile Threat. https://tinyurl.com/24h5hjq7/
118	 Nigel Pittaway, Submarine proposal still stands – Hanwha, Australian 

Defence Magazine (ADM). https://tinyurl.com/233egsjc
119	 Michael Herh, Hanwha Ocean to Set up Submarine Construction Centers 

in Canada, Poland, Business Korea. https://tinyurl.com/289ua5na
120	 David Saw, The Republic of Korea’s Indigenous Submarine Programmes, 

European Security & Defence. https://tinyurl.com/2xnzfao5/
121	 Jamie Chang, South Korea’s 2nd KSS III Submarine Commissioned with 

ROK Navy, Naval News. https://tinyurl.com/2afvx3bp/

https://www.fpri.org/contributor/felix-chang-2/
https://www.baesystems.com/en-us/definition/what-are-autonomous-uuvs
https://www.pb.pl/ochrona-baltyku-przez-statki-i-drony-1233747
https://www.navalnews.com/naval-news/2024/04/aukus-underwater-capability-developments-target-torpedo-tube-uuv-system/
https://www.blt.se/artikel/sanningen-om-raden-mot-kockums/
https://defence24.pl/nazwy-dla-szwedzkich-okretow-podwodnych-typu-a26
https://www.saab.com/products/oceanic
https://www.gov.pl/attachment/be49f15d-c997-4b5b-b23f-687aaca96f1b
https://defence24.com/armed-forces/polish-army-procures-6-thousand-carl-gustaf-recoilless-rifles
https://www.saab.com/markets/norway/review-2024/new-strategic-partnership-agreement
https://www.saab.com/markets/norway/review-2024/new-strategic-partnership-agreement
https://www.saab.com/markets/norway/review-2024/new-strategic-partnership-agreement


Program okrętów podwodnych ORKA: Strategiczne implikacje dla Marynarki Wojennej RP i przemysłu stoczniowego  77

122	 Doyeong Jung, South Korea’s Revitalized “Three-Axis” System, Council 
on Foreign Relations. https://tinyurl.com/2b9slfma

123	 Gabriel Dominguez, Dae Young Kim and Matteo Scarano, South Korean 
navy commissions first KSS-III-class, SLBM-capable submarine, Janes. 
https://tinyurl.com/2bla5835

124	 South Korea commissions KSS III Batch I submarine Shin Chae-ho, Army 
Recognition. https://tinyurl.com/24ah8dkn

125	 Eunhyuk Cha, South Korea to develop new VLS and SLBM for its 
Submarines, Naval News. https://tinyurl.com/2b5sskcn/

126	 South Korea begins construction on advanced Jangbogo-III Batch-II 
submarine for 2031 Navy delivery, Army Recognition.  
https://tinyurl.com/2btt38js

127	 The World’s Best Lithium-Ion Battery System for Submarines, 
Hanwha Aerospace. https://tinyurl.com/2744x5te

128	 Naval Combat System, Hanwha Systems. https://tinyurl.com/26j3reo2
129	 Xavier Vavasseur, Hanwha Systems to Supply CMS for Philippine Navy’s 

New OPVs, Naval News. https://tinyurl.com/29cnj6wq/
130	 Łukasz Prus, Hanwha Ocean ma kompleksową ofertę dla Polski. Wraz 

z nowymi okrętami proponuje rozwiązanie pomostowe, Strefa Obrony. 
https://tinyurl.com/bdzpstxy

131	 Bartosz Siemieniuk, Polsko-koreańskie porozumienie. PGZ Stocznia 
Wojenna wraz z Nautą podpisały memorandum z Hanwha Ocean, 
Portal Obronny. https://tinyurl.com/yc3pstw9

132	 Tomasz Smura (ed.), Program okrętów podwodnych nowego typu 
Orka – wyzwania i perspektywy dla Marynarki Wojennej RP, Casimir 
Pulaski Foundation. https://tinyurl.com/2cmcrt2n

133	 Maksymilian Dura, MSPO 2024: Okręt podwodny Scorpène w polskim 
systemie odstraszania, Defence24. https://tinyurl.com/2doow29n

134	 MBDA Naval Cruise Missiles Successfully Performed a Simultaneous 
Firing, MBDA Systems. https://tinyurl.com/29xnfct7/

135	 Fauzan Malufti, Indonesia and France Discuss Key Details on Scorpène 
Evolved Submarines, Naval News. https://tinyurl.com/2czaeqc3/

136	 Sebastian Strangio, France, Indonesia Sign Agreement That Could Lead to 
Further Defense Purchases, The Diplomat. https://tinyurl.com/ymzd439e

137	 Maksymilian Dura, Okręty podwodne S-80 wreszcie z napędem AIP, 
Defence24. https://tinyurl.com/23y2n65n

138	 Ibid. https://tinyurl.com/23y2n65n
139	 Revision Estrategica de la Defensa, Official website of the Spanish 

Ministry of Defense. https://tinyurl.com/24g35fkx
140	 Okręty podwodne typu S-80: Najbardziej innowacyjny konwencjonalny 

okręt podwodny, Defence24. https://tinyurl.com/24clwmx4
141	 Kate Tringham, Germany orders four more Type 212CD submarines 

from tkMS, Janes. https://tinyurl.com/27ermepz
142	 Rafał Muczyński, Początek budowy pierwszego okrętu podwodnego 

typu 212CD MILMAG. https://tinyurl.com/24s399nj/
143	 Harry McNeil, Norway and Germany mark production start of 

submarine design, Naval Technology. https://tinyurl.com/22wc3psp
144	 Tomasz Grotnik, tkMS rozpoczyna budowę pierwszego okrętu 

podwodnego typu 212CD, ZBiAM. https://tinyurl.com/2yqpt734/
145	 Lars Hoffmann, Common Heavy Weight Torpedo: U-Boote der Klasse 

212 CD erhalten einen neuen Schwergewichtstorpedo, Hartpunkt. 
https://tinyurl.com/22aup83h/

146	 Maciej Szopa, Silny oferent w walce o Orkę, Defence24.  
https://tinyurl.com/25y3b6pc

147	 https://tinyurl.com/24phd68m
148	 Type 212CD Submarines, Germany: Thyssenkrupp Marine Systems 

(TKMS) is constructing six new Type 212 common design (CD) submarines, 
Thyssenkrupp Marine Systems. https://tinyurl.com/26vz33u4

149	 DOCUMENTO PROGRAMMATICO PLURIENNALE DELLA DIFESA PER ILTRIENNIO 
2020-2022, Italian Ministry of Defense. https://tinyurl.com/2ybc8fhv

150	 Ibid. https://tinyurl.com/29sjmzvx
151	 ibid. https://tinyurl.com/2a5t6wol
152	 Luca Peruzzi, l programma per i nuovi sottomarini U212 NFS della 

Marina Militare, Analisi Difesa. https://tinyurl.com/24a3peng/
153	 Ibid. https://tinyurl.com/24a3peng/
154	 Review of Maritime Transport 2024, UNCTAD 2024.  

https://tinyurl.com/2aran67b
155	 Global value chains and the shipbuilding industry, OECD 2019.  

https://tinyurl.com/2xvgrv9d
156	 2024 Review of maritime transport. Chapter II: World shipping fleet 

and services, UNCTAD 2024. https://tinyurl.com/2cqftrvj

157	 Ibid.
158	 Kamola-Cieslik, M. Changes in the Global Shipbuilding Industry on the 

Examples of Selected States Worldwide in the 21st Century. European 
Research Studies Journal, Volume XXIV, Issue 2 – Part 2, 98-112, 2021. 
DOI: 10.35808/ersj/2205.

159	 Global value chains and the shipbuilding industry, OECD 2019.  
https://tinyurl.com/2xvgrv9d

160	 2024 Review of maritime transport. Chapter II: World shipping fleet and 
services, UNCTAD 2024. https://tinyurl.com/2cqftrvj

161	 Ibid.
162	 Hassink, R., & Shin, D. (2005). South Korea’s shipbuilding industry: From 

a couple of Cathedrals in the desert to an innovative cluster. Asian Journal 
of Technology Innovation, 13(2), 133–155. https://tinyurl.com/2arazhgt

163	 Ibid.
164	 Armistice Negotiations. United Nations Command.  

https://tinyurl.com/vhnce988
165	 Kim, Kwan S. The Korean Miracle (1962-1980) Revisited: Myths and 

Realities in Strategy and Development. Kellogg Institute Working Paper 
#166. https://tinyurl.com/2ypeksbd

166	 Ibid.
167	 Tan, Soo. State Support and Competitiveness of Industry: Case of 

Shipbuilding Industry in Korea. International Journal of East Asian 
Studies. 9. 48–60. 10.22452/IJEAS.vol9no1.4.

168	 The Treaty on Basic Relations Between Japan and the Republic of Korea. 
https://tinyurl.com/2yo7lwqg

169	 Tan, Soo. State Support and Competitiveness of Industry: Case of 
Shipbuilding Industry in Korea. International Journal of East Asian 
Studies. 9. 48–60. 10.22452/IJEAS.vol9no1.4.

170	 Hassink, Robert & Shin, Dong-Ho. South Korea’s shipbuilding industry: 
From a couple of Cathedrals in the desert to an innovative cluster. Asian 
Journal of Technology Innovation – ASIAN J TECHNOL INNOV. 13. 
133–155. https://tinyurl.com/2arazhgt.

171	 Kim, Kwan S. The Korean Miracle (1962-1980) Revisited: Myths and 
Realities in Strategy and Development. Kellogg Institute Working Paper 
#166. https://tinyurl.com/2ypeksbd

172	 Hassink, Robert & Shin, Dong-Ho. South Korea’s shipbuilding industry: 
From a couple of Cathedrals in the desert to an innovative cluster. Asian 
Journal of Technology Innovation – ASIAN J TECHNOL INNOV. 13. 
133–155. https://tinyurl.com/2arazhgt.

173	 Ibid.
174	 Choi, Jong-Chul. ‘South Korea,’ in Arms Procurement Decision Making 

Volume I: China, India, Israel, Japan, South Korea and Thailand, ed. 
Ravinder Pal Singh, SIPRI, Oxford University Press, 1998,  
https://tinyurl.com/298epjd7.

175	 Lee, Dongkeun. Influences behind the development of South Korea’s 
shipbuilding industry from the 1960s to the 2000s, Marine Policy, Volume 
167, 2024, 106251, ISSN 0308-597X, https://tinyurl.com/229lwjyb.

176	 Paik, Wooyeal. South Korea’s Emergence as a Defense Industrial 
Powerhouse. Center for Asian Studies & Security Studies Center, IFRI 
Papers ASIE.VISIONS, No. 139. https://tinyurl.com/2blnynwg

177	 Bitzinger, R. A. Overlooked : South Korea’s Naval Shipbuilding 
(RSIS Commentaries, No. 135). RSIS Commentaries. Singapore: 
Nanyang Technological University. https://tinyurl.com/25pzcj79

178	 Shelbourne, M. South Korean Shipbuilder Hanwha Buys 9.9% Stake in 
Australia’s Austal. U. S. Naval Institute. https://tinyurl.com/22p396oq

179	 2023 Shipbuilding Market Analysis. SEA Europe Shipyards’ & Maritime 
Equipment Association 2024. https://tinyurl.com/28y4vkal

180	 Ships built by country of building, annual. UNCTAD Stat Database. 
https://tinyurl.com/2btyfek5

181	 About Naval Group SA. Official Website of Naval Group.  
https://tinyurl.com/2tbsume5

182	 Yearbook 2023. Naval Group 2024. https://tinyurl.com/2674cgpp
183	 French ports & yards analytic overview. Institut supérieur d’économie 

maritime 2021. https://tinyurl.com/26o98hq5
184	 Ibid.
185	 Damen Shiprepair Dunkerque. Official Website of Damen.  

https://tinyurl.com/25k6hv97
186	 Company. Official Website of Chantier Naval de Marseille.  

https://cndm.fr/en/company
187	 Nowak, Z. (ed.). Czy morze pomoże? Bałtyk a bezpieczeństwo 

energetyczne Polski. Opportunity Institute for Foreign Affairs. 2024.

https://www.navalnews.com/naval-news/2024/09/indonesia-and-france-discuss-key-details-on-scorpene-evolved-submarines/
https://defence24.pl/przemysl/okrety-podwodne-s-80-wreszcie-z-napedem-aip
https://defence24.pl/przemysl/okrety-podwodne-s-80-wreszcie-z-napedem-aip
https://www.defensa.gob.es/Galerias/defensadocs/revision-estrategica.pdf
https://defence24.pl/sily-zbrojne/okrety-podwodne-typu-s-80-najbardziej-innowacyjny-konwencjonalny-okret-podwodny
https://milmag.pl/poczatek-budowy-pierwszego-okretu-podwodnego-typu-212cd/
https://naval-technology.com/news/norway-and-germany-mark-production-start-of-submarine-design/?cf-view
https://zbiam.pl/pierwszy-okret-podwodny-212cd-w-budowie/
https://www.hartpunkt.de/common-heavy-weight-torpedo-u-boote-der-klasse-212-cd-erhalten-einen-neuen-schwergewichtstorpedo/
https://defence24.pl/przemysl/silny-oferent-w-walce-o-orke-relacja
https://www.naval-technology.com/projects/type-212cd-submarines-germany/?cf-view
https://www.thyssenkrupp-marinesystems.com/en/products-services/innovations/missile-system-idas
https://www.difesa.it/assets/allegati/30714/dpp_2020-2022.pdf
https://www.difesa.it/assets/allegati/30714/dpp_2023-2025.pdf
https://www.occar.int/our-work/programmes/u212-nfs
https://www.analisidifesa.it/2021/03/il-programma-per-i-nuovi-sottomarini-u212-nfs-della-marina-militare/


78  fundacja IM. kazimierza Pułaskiego / 2025

188	 Ibid.
189	 2023 Shipbuilding Market Analysis. SEA Europe Shipyards’ & Maritime 

Equipment Association 2024. https://tinyurl.com/28y4vkal
190	 Czuczman, J. Raport: Przemysł stoczniowy w Polsce w przededniu wojny 

na Ukrainie. Gospodarkamorska.pl 2023. https://tinyurl.com/28ac3tv2
191	 Peer review of the Polish shipbuilding industry. OECD 2024.  

https://tinyurl.com/25w6lpcq
192	 Czuczman, J. Raport: Przemysł stoczniowy w Polsce w przededniu 

wojny na Ukrainie. Gospodarkamorska.pl 2023.
193	 Ibid.
194	 Przemysł stoczniowy w Polsce potrzebuje strategii rozwoju. 

Offshore Wind Poland 2023. https://tinyurl.com/2cuwepom/
195	 Peer review of the Polish shipbuilding industry. OECD 2024.
196	 Ibid.
197	 Focus on Pomerania: Maritime Report 2023. https://tinyurl.com/28eljdmu
198	 Decarbonising maritime transport – FuelEU Maritime. European 

Commission. https://tinyurl.com/2bll8kkn
199	 Focus on Pomerania: Maritime Report 2023.  

https://tinyurl.com/28eljdmu
200	 LNG powers unprecedented year for orders of alternative-fuelled 

vessels. DNV 2025.
201	 Focus on Pomerania: Maritime Report 2023. https://tinyurl.com/28eljdmu
202	 Jak odbudować przemysł stoczniowy w Europie?. PortalMorski.pl. 

https://tinyurl.com/2ac3barm
203	 Ibid.
204	 Orlen ma dwa nowe gazowce do transportu LNG. Polska Agencja 

Prasowa 2025. https://tinyurl.com/259ynrak
205	 Peer review of the Polish shipbuilding industry. OECD 2024.
206	 Ibid.

207	 Focus on Pomerania: Maritime Report 2023.
208	 Based on: Dominik Kimla, Conventional (AIP) Submarine – a Weapon of 

Choice for the 21st Century, Frost & Sullivan. https://tinyurl.com/2y3ab4fj
209	 Budowa pierwszego szwedzkiego okrętu podwodnego A26 Blekinge, 

MILMAG. https://tinyurl.com/28l2q5r6/
210	 Naval Group and PT PAL have signed a contract with Indonesia for 

2 locally built Scorpène® Evolved Full LiB submarines, Naval Group. 
https://tinyurl.com/284nn3tz

211	 Ibid. https://tinyurl.com/284nn3tz
212	 Maksymilian Dura, Francuski napęd AIP odsłania swoje tajemnice, 

Defence24. https://tinyurl.com/2yxxbuz3
213	 H I Sutton, The First S-80-Plus Class Submarine Will Launch New Era 

For Spanish Navy, Naval News. https://tinyurl.com/24hkbbxw/
214	 Submarines, Navantia. https://tinyurl.com/2xtj63v7/
215	 https://tinyurl.com/2co8oblr/
216	 Rafał Muczyński, Początek budowy pierwszego okrętu podwodnego 

typu 212CD, MILMAG. https://tinyurl.com/24s399nj/
217	 Lee Willett, Type 212CD AIP will change Underwater Game for Norwegian 

Navy, says Submarine CO, Naval News. https://tinyurl.com/23yojben/
218	 Lars Hoffmann, Common Heavy Weight Torpedo: U-Boote der Klasse 

212 CD erhalten einen neuen Schwergewichtstorpedo, Hartpunkt. 
https://tinyurl.com/22aup83h/

219	 Alex Luck, Germany Approves Budget For Additional Four Type 212CD 
Submarines (Niemcy zatwierdzają budżet na dodatkowe cztery okręty 
podwodne typu 212CD), Naval News. https://tinyurl.com/yc3cv392

220	 Luca Peruzzi, l programma per i nuovi sottomarini U212 NFS della 
Marina Militare, Analisi Difesa. https://tinyurl.com/24a3peng/

221	 U212 NFS NEAR FUTURE SUBMARINE, Organisation for Joint Armament 
Co-operation. https://tinyurl.com/2a5t6wol

https://www.gospodarkamorska.pl/raport-przemysl-stoczniowy-w-polsce-w-przededniu-wojny-na-ukrainie-70816
https://www.oecd.org/en/publications/peer-review-of-the-polish-shipbuilding-industry_843a15ca-en.html
https://offshorewindpoland.pl/przemysl-stoczniowy-w-polsce-potrzebuje-strategii-rozwoju/
https://investinpomerania.pl/wp-content/uploads/2023/04/Focus-On_Maritime-Sector-in-Pomerania_EN.pdf
https://milmag.pl/budowa-pierwszego-szwedzkiego-okretu-podwodnego-a26-blekinge/
https://defence24.pl/sily-zbrojne/francuski-naped-aip-odslania-swoje-tajemnice
https://www.navalnews.com/naval-news/2021/04/the-first-s-80-plus-class-submarine-new-capabilities-for-spain/
https://www.navantia.es/en/business-areas/submarines/
https://s80flight.navantia.es/s-80-plus/
https://milmag.pl/poczatek-budowy-pierwszego-okretu-podwodnego-typu-212cd/
https://www.analisidifesa.it/2021/03/il-programma-per-i-nuovi-sottomarini-u212-nfs-della-marina-militare/
https://www.occar.int/our-work/programmes/u212-nfs

	Streszczenie
	Wstęp

	1	Znaczenie Morza Bałtyckiego dla Polski
	2	Zagrożenia dla bezpieczeństwa Polski na Morzu Bałtyckim
	3	Strategiczna rola okrętów podwodnych w bezpieczeństwie morskim Polski
	4	Postęp technologiczny w projektowaniu okrętów podwodnych w kontekście wymagań programu ORKA
	System napędu niezależnego od powietrza i akumulatory litowo-jonowe
	Uzbrojenie
	Bezzałogowe pojazdy podwodne

	5	Przegląd oferentów w programie ORKA
	A26 – Saab
	KSS-III Batch 2 – Hanwha Ocean
	Scorpène – Naval Group
	S-80 Plus – Navantia
	Typ 212CD – ThyssenKrupp Marine Systems
	U212 NFS – Fincantieri

	6	Rola Programu Modernizacji Marynarki Wojennej w rozwoju polskiego przemysłu stoczniowego
	Globalne znaczenie sektora stoczniowego
	Wnioski płynące z doświadczeń liderów przemysłu stoczniowego
	Odbudowa polskiego przemysłu stoczniowego

	7	Wnioski
	8	Rekomendacje

