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Dnia 16 lipca 2009 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny postanowil, zgodnie z art. 29 ust. 2
regulaminu wewnetrznego, sporzadzi¢ opini¢ z inicjatywy wlasnej w sprawie:

,Przemiany w przemysle a perspektywy przemystu dwukotowych pojazdéw silnikowych w Europie”.

Komisja Konsultacyjna ds. Przemian w Przemysle, ktorej powierzono przygotowanie prac Komitetu w tej
sprawie, przyjela swoja opini¢ dnia 4 lutego 2010 r.

Na 461. sesji plenarnej w dniach 17-18 marca 2010 r. (posiedzenie z 18 marca) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny 140 glosami za — 2 osoby wstrzymaly si¢ od glosu — przyjal nastepujaca opinie:

1. Wnioski i zalecenia

1.1 Przemyst dwukolowych pojazdéw silnikowych ma duze
znaczenie dla gospodarki i zatrudnienia w UE. Sytuacja produ-
centéw jest bardzo zrdznicowana: naleza do nich globalne
podmioty, ktore dzialaja we wszystkich segmentach lub
w bardzo wyspecjalizowanych segmentach, a takze podmioty

kowskich i zwraca si¢ do Komisji Europejskiej oraz panstw
cztonkowskich o zachgcanie do ich stosowania lub, perspek-
tywicznie, wymiany ze szczegblnym uwzglednieniem
pojazdéw o mniejszym wplywie na Srodowisko, spelniaja-
cych zaawansowane wymogi bezpieczenstwa;

krajowe lub nawet lokalne, przypominajgce nieraz zaklady b) wnosi, b)’ przygotowujac przyszly wniogek df)tYCZ_%C}’ 10Zpo-

rzemie$lnicze. Dotyczy to réwniez zaleznych sektoréw podwy- rzqd;epla w sprawie dwukolowych po]azdov&.r .511n1kowych,

konawstwa, w ktérych dziata wiele MSP (1). Komisja zaproponowata dla tego sektora mozliwe do zrea-
lizowania, stopniowe cele zgodne z projektowaniem,

) produkcja przemystlowa i rynkiem; konieczne bedzie

1.2 Spadek popytu wywolany kryzysFm W ostatnim kwartale zwlaszcza zagwarantowanie elastycznodci rozwigzan stoso-

2008 r. mial szereg negatywnych skutkéw dla catego przem.ys}.u wanych w tym sektorze, przy niewielkim wzroscie kosztow

pod wzgledem strukturalnym i pod wzgledem zatrudnienia dla konsumenta, oraz uwzglednienie koniunktury i duzej

(nastgpit 31-procentowy spadek popytu wraz z 35-procen- réznorodnosci produktéw;

towym spadkiem obrotéw i zamdwien, co wplynelo negatywnie

na zatrudnienie). Wstepne dane za rok 2009 potwierdzaja

tendencje spadkowa na rynku: —21 % w stosunku do 2008 r. ¢) uwaza, ze do zapewnienia uczciwej konkurencji konieczny

i =25 % w stosunku do 2007 r. jest Scislejszy nadzér nad homologacja i rynkami, a takze
wzajemno$¢ uméw o wolnym handlu miedzy UE a Azjg

1.3 EKES obawia si¢, ze jezeli nie zostanie jak najszybciej Poludniowo-Wschodnig;

opracowana polityka majgca na celu wsparcie sektora, to

w 2010 r. moze nastapi¢ dalszy, znaczny spadek zatrudnienia. d) zacheca Komisje do opracowania wobec przemystu dwuko-
fowych pojazdéw silnikowych podejscia podobnego do

X . ;

1.4 W ramach 67. Migedzynarodowego Salonu Motocyklo- CARS,Z.I. () w slel}l wsparcia partl? erstvx.za,  takze konkuren-

wego w Mediolanie 12 listopada 2009 r. EKES zorganizowat cyjnoscl 1 zatrudnienia W tym sektorze;

wystuchanie publiczne w celu zapoznania si¢ z dalszymi

uwagami producentéw, dostawcow podzespoléw, zwigzkéw ¢) uwaza, ze siddmy program ramowy w zakresie badan

zawodowych, uzytkownikéw, organizacji pozarzadowych i rozwoju moze si¢ przyczyni¢ do osiagnigcia tych celéw

i $rodowiska uniwersyteckiego. Wysluchanie w duzej mierze i ma nadzieje, ze utworzona zostanie platforma poswiecona

potwierdzito przekonania wyrazone juz przez grupe robocza. przemystowi dwukolowych pojazdéw silnikowych w celu
wsparcia  przedsigbiorstw,  ktére  produkuja  pojazdy

1.5 W tym kontekscie EKES: w Europie i korzystajg z europejskiego tancucha produkdji;

a) uwaza, ze konieczne s3 odpowiednie $rodki pobudzajace f) zacheca przemyst do dalszej restrukturyzacji, polgezen

popyt na dwukotowe pojazdy silnikowe w panstwach czlon-

(") Wykaz producentéw oraz inne informacje na temat omawianego
sektora znajduja si¢ na stronie internetowej CCMI: http://www.eesc.
europa.cu/sections/ccmifopinions_reports/total_list/index_en.
asp#PTW

i przejeé, a takze do rozwoju wspdlpracy, miedzy innymi
z dostawcami podzespoléow, w celu osiagnigcia mozliwie jak
najwiekszej synergii;

Ramy prawne dla zwigkszania konkurencyjnosci przemystu motory-

zacyjnego w XXI w. (grupa wysokiego szczebla CARS 21, 2007 r.).
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g) uwaza, ze konieczne jest rozwiniecie ,dialogu spolecznego”
w celu wsparcia zatrudnienia w tym sektorze poprzez stwo-
rzenie europejskich standardéw ksztalcenia ustawicznego
i specjalizacji pracownikéw 1 jednoczesne ograniczenie
niepewnosci zatrudnienia;

=

zwraca si¢ do Komisji o poswigcenie duzej uwagi przemy-
stowi dwukotowych pojazdow silnikowych
w przewidzianym planie dzialania na rzecz mobilnosci miej-
skiej ze wzgledu na znaczacy wklad, jaki moze on wnie$¢ do
bardziej zréwnowazonej mobilnosci.

2. Przemyst
w Europie

dwukotowych  pojazdéw  silnikowych

2.1 Przemyst dwukotowych pojazdéw silnikowych w UE ma
duze znaczenie dla gospodarki i zatrudnienia. Jest on pod
pewnymi wzgledami podobny do przemystu samochodo-
wego (%), lecz posiada réwniez specyficzne cechy ze wzgledu
na swoja ograniczona wielko$¢, w duzej mierze rozproszona
strukture i bardziej zréznicowang typologie produkcji.

2.2 W ostatnich dziesigcioleciach w sektorze tym zaszly
istotne zmiany, gdyz tradycyjne europejskie marki musialy
stawi¢ czola rosnacej konkurencji ze strony Japonii. Japofiscy
producenci, ktdrzy naleza dzisiaj do gléwnych podmiotéw tego
sektora, rozwingli dziatalno$¢ produkcyjng bezposrednio w UE.
W miar¢ uplywu czasu przemysl europejski zostal poddany
reorganizacji poprzez restrukturyzacje, polaczenia i przejecia,
a takze tworzenie koncernéw przemystowych o Sredniej
i duzej wielkosci, obok ktérych istnieja producenci niszowi
i liczne MSP.

Obecnie  ,tradycyjni” producenci — europejscy,  japonscy
i amerykanscy utrzymuja wiodacg pozycje na rynku europej-
skim, lecz od lat 90. muszg stawiaé czola rosngcej konkurencji
ze strony gospodarek wschodzacych. Pod wzgledem liczby
wyprodukowanych pojazdéow UE ma jedynie relatywne
znaczenie (1,4 mln) w pordéwnaniu zwlaszcza z Chinami
(ponad 20 mln), Indiami (ponad 8 mln) i Tajwanem (1,5
mln), lecz cechuje si¢ produkcja o wigkszej wartosci dodanej
i o wyzszym poziomie innowacji, jakoSci oraz bezpieczenstwa.

2.3 Eurostat oznacza przemyst dwukotowych pojazdéw
silnikowych kodem NACE 35.41. Najbardziej aktualne dane
z 2006 r. wskazuja, ze w UE-27 sektor produkeji dwukotowych
pojazdoéw silnikowych obejmuje 870 przedsigbiorstw, z ktérych
80 % potozonych jest w szeSciu panstwach czlonkowskich (we
Wiloszech, w Wielkiej Brytanii, Niemczech, Frangji, Hiszpanii
i Austrii). Srednie obroty rzedu 8 min euro $wiadcza o duzej
liczbie MSP, szacowanej na 650, czyli ok. 75 % wszystkich
przedsigbiorstw.

2.4 90 % europejskiej produkcji znajduje si¢ w rekach okoto
setki producentéw S$redniej i duzej wielkosci oraz S$redniej
i malej wielkosci, ktérzy oprocz Norwegii i Szwajcarii dzialaja
w réznych krajach UE (obok juz cytowanych krajow
w Czechach, Holandii, Portugalii, Stowenii i Szwecji). Pozostala

(}) Zob. raport informacyjny CCMI w sprawie: ,Branza motoryzacyjna
w Europie: obecna sytuacja i perspektywy”, przyjety przez CCMI
13 listopada 2007 r.

10-procentowa cze$¢ europejskiej produkgji dzieli si¢ na produ-
centéw malej lub bardzo malej wielkosci.

2.5  Sytuacja producentéw jest bardzo zréznicowana: naleza
do nich globalne podmioty, dzialajace we wszystkich segmen-
tach (dwukolowe pojazdy silnikowe do rdéznego uzytku,
o réznej pojemnodci skokowej; skutery o rézinej pojemnosci
skokowej; motorowery; pojazdy trzy- i czterokotowe) lub
w wysoce wyspecjalizowanych segmentach, a takze podmioty
krajowe lub nawet lokalne, czasami podobne do zakladow
rzemie$lniczych ze wzgledu na swg wielko$¢ i proces produkgji.

2.6 Przepisy techniczne (europejska homologacja) okreslaja
rézne  kategorie  dwukolowych — pojazdéw  silnikowych
o réznych cechach (pojemno$¢ skokowa, przewidziane zastoso-
wanie). Z kolei dyrektywa europejska w sprawie prawa jazdy
okresla rézne warunki dostgpu do dwukolowych pojazdow
silnikowych (motorower AM, motocykl Al, motocykl A2,
motocykl A). Zlozono$¢ ta przyczynia si¢ do fragmentacji
produkgji i ogranicza korzysci skali.

2.7 Rozproszenie przemystu dwukolowych pojazdéw silni-
kowych ma po czgdci przyczyny historyczne, lecz wynika
glownie z samego charakteru tego rynku. O ile segmenty najsci-
Slej zwigzane z mobilnoécia uzytkowy (szczegdlnie miejska),
takie jak skuter, umozliwiaja wigksza synergie produkcyjna,
zwlaszcza jezeli chodzi o silniki, to segmenty zwigzane
z motocyklami s3 mniej podatne na synergi¢ polegajacg na
przyktad na uzyciu do produkeji réznych marek tych samych
silnikéw i podzespoléw. Istnieja przede wszystkim bardzo
rézne cechy dynamiczne w zaleznosci od wielkoici pojazdow,
a do nich dochodzg réznice wynikajace ze specjalistycznego
zastosowania pojazdow i tym samym rdéznych oczekiwan uzyt-
kownikéow. W wielu wypadkach poszczegdlne marki sa
w duzym stopniu utozsamiane z okre$lonymi rodzajami silnika
(na przyklad silnik typu boxer BMW, rozrzad desmodromiczny
Ducati, V-Twin Moto Guzzi czy silnik trzycylindrowy Triumph)
lub podwozia, zgodnie z popytem rynku, ktéry sklada sig
w duzej mierze z pasjonatéw zaréwno w Europie, jak i na

rynkach eksportowych.

2.8  Pojazdy produkowane sa w malych seriach lub
w ograniczonej liczbie, czego konsekwencjg jest mniejsza
zyskowno$¢  inwestowanego  kapitalu w  poréwnaniu
z przemystem samochodowym. Fakt ten wplywa réwniez
czgdciowo na sektor podzespotdéw i dystrybucji.

2.9 W 2006 r. obroty w sektorze produkcji dwukotowych
pojazdow  silnikowych w UE wynosity 7 mld euro,
w poréwnaniu z catkowitymi obrotami sektora dwukotowych
pojazdéw silnikowych w Unii Europejskiej wynoszacymi 34
mld, do czego przyczynil si¢ dynamicznie rozwijajacy si¢ od
2002 r. rynek UE (22-procentowy wzrost w latach 2002-2007).
Co ciekawe, w latach 2004-2006 w UE nastapil 12-procentowy
wzrost, a zatem przewyzszyl on procentowo ogélny wzrost
sektora wytworczego oraz sektora samochodowego (w obu
wypadkach 8 %), co wplyne¢lo pozytywnie na zatrudnienie.
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3. Rola podwykonawstwa: podzespoly, dystrybucja 4.4 105 tys. miejsc pracy zwigzanych jest ze sprzedaza

i ustugi posprzedazne

3.1  Duze rozproszenie cechuje rowniez sektor podzespotéw
i dystrybugji.

3.2 Podzespoly pochodza cz¢sciowo od dostawcoéw sektora
samochodowego, ktérzy prowadza réwniez marginalng dziatal-
nos$¢ w sektorze dwukolowych pojazdéw silnikowych (systemy
zasilania), a przede wszystkim od konkretnych dostawcéw
(kola, rury wydechowe, sprzegla itd.) z racji wymaganej specja-
lizacji. Liczbe dostawcow w tym sektorze szacuje si¢ na okoto
500. Tradycyjnie pochodza oni z Europy (zwlaszcza z Wloch,
Hiszpanii, Francji, Wielkiej Brytanii, Niemiec i Holandii), lecz
w ostatnich latach wzrdst udzial dostawcéw azjatyckich. By
stawi¢ czola tej konkurencji, niektérzy z europejskich
dostawcow przenieSli czgSciowo swa dzialalnos¢ do Azji.
Niemniej europejscy dostawcy podzespoléw sg  zalezni
wylacznie od zaméwien producentéw europejskich.

3.3 Sie¢ dystrybugji i obstugi jest polozona w poblizu uzyt-
kownikéw, co jest konieczne w wypadku dwukolowych
pojazd6éw silnikowych (a zwlaszcza motorowerdw i skuterdéw):
w UE dziala okolo 37 tys. punktéw sprzedazy i obslugi
posprzedaznej, prowadzonych czesto przez przedsigbiorstwa
rodzinne. Wilochy, Francja, Wielka Brytania, Niemcy, Hiszpania,
Holandia, Grecja i Szwecja skladaja si¢ na 91 % obrotéw sektora
dystrybucji i obstugi; w latach 2004-2006 obroty te wzrosty
0 5%.

4. Zatrudnienie i sprawy socjalne

4.1 W latach 2002-2007 zatrudnienie w przemysle dwuko-
fowych pojazdéw silnikowych stale rosto, osiggajac w 2007 r.
w UE liczbe 150 tys. zatrudnionych. Co ciekawe, w UE w latach
2004-2006 poziom zatrudnienia w tym sektorze wzrdst o 4 %
w poréwnaniu z 3-procentowym spadkiem w calym sektorze
wytwoérczym i 5-procentowym spadkiem w sektorze samocho-
dowym. Wzrost ten $wiadczy o dynamizmie i innowacyjnosci
sektora, do ktérych w tej trudnej sytuacji przyczynit si¢ rosnacy
popyt na pojazdy zwiazane zaréwno z mobilnoscig miejska, jak
i z czasem wolnym.

42 25 tys. miejsc pracy jest bezposrednio zwigzanych
z produkcja dwukolowych pojazdéw silnikowych i skupia sie
glownie we Wloszech, w Hiszpanii, Francji, Wielkiej Brytanii,
Niemczech, Austrii i Holandii. Sezonowos¢ rynku dwukolowych
pojazdéw silnikowych (na ktérym najwigkszy ruch panuje
wiosng i latem) powoduje szczytowy wzrost produkeji
w niektorych okresach roku, kiedy producenci zatrudniaja
réwniez pracownikéw sezonowych. Stad by zaspokoi¢ tymcza-
sowe potrzeby rynku, potrzebna jest wigksza elastycznos¢.

4.3 20 tys. miejsc pracy jest zwigzanych z produkcjg podzes-
poléw i skupia si¢ glownie we Whoszech, w Hiszpanii, Francji,
Wielkiej Brytanii, Niemczech, Holandii i na Wegrzech.

i obslugg posprzedazna. Sila rzeczy s3 one rozproszone po
calej Europie, chociaz 92 % z nich jest we Wloszech,
w Niemczech, Francji, Wielkiej Brytanii, Hiszpanii, Holandii,
Gregji, Belgii i Szwedji.

5. Obecny kontekst gospodarczy i tendencje mi¢dzynaro-
dowe

5.1  Wczesniej wspomniane dane pokazuja, ze w ostatnich
latach przemyst dwukolowych pojazdéw silnikowych cechowat
si¢c duza dynamika, a rynek europejski wciaz rost, co w 2007 r.
odpowiadalo ponad 2,7 mln pojazdéw (park pojazdéw w UE
szacuje si¢ na ok. 34 mln). Kryzys ostatnich dwéch lat spowo-
dowal niemniej w 2008 r. zmniejszenie rynku UE o 7,4 %
w poréwnaniu z 2007 r. Szczegblnie duzy okazal si¢ spadek
odnotowany w ostatnim kwartale 2008 r., ktéry wyniost 34 %
w poréwnaniu z tym samym okresem w 2007 r. Ta negatywna
tendencja nasilita si¢ w pierwszym kwartale 2009 r., kiedy to
sprzedaz dwukolowych pojazdéw silnikowych spadla o 37 %
w poréwnaniu z tym samym okresem w 2008 r. Wstepne
dane za rok 2009 potwierdzaja tendencje spadkowa na rynku:
w poréwnaniu z 2008 r. nastapil laczny spadek o 21 %, a w
poréwnaniu z 2007 r. — o 25 %.

5.2 Skutki kryzysu sa widoczne w calym sektorze.
W wypadku producentéw spadek sprzedazy nie tylko wplynat
znacznie na dochody, lecz spowodowal rowniez spadek
produkcji zwigzany z nadmierng iloScig zapaséw. Spadek ten
doprowadzit z kolei do zmniejszenia liczby godzin pracy,
wstrzymania produkgji i rzadszego zatrudniania pracownikéw
sezonowych, a w konsekwencji rowniez do przegladu krétko-
i $rednioterminowych planéw produkcyjnych. W niektérych
przypadkach konieczne byly réwniez trwale redukcje liczby
pracownikéw, nawet o 25 %. Sprawami niektorych Srednich
i malych producentéw administruje sad, a ich przedsigbiorstwa
zostaly wystawione na sprzedaz, natomiast inne wrecz zakof-
czyly dziatalno§é. Wydarzenia te s3 zapowiedzig innych restruk-
turyzacji, chociaz trudno jest przewidzie ich skutki dla struk-
tury spoleczno-gospodarczej w postaci ewentualnej delokalizacji
poza Europg.

5.3 Wobec spadku popytu ze strony producentéw dostawcy
podzespoléw musza réwniez zmniejszy¢ produkcje, co bedzie
mialo konsekwencje dla zatrudnienia. Niektérzy musieli
zaprzestal dzialalno$ci i obecnie szacuje sig, ze okolo 10 %
dostawcow tego sektora jest zagrozonych bankructwem.
Sytuacja te generuje dodatkowe koszty réwniez dla produ-
centéw, ktérzy musza dokonaé nieprzewidzianych inwestyciji,
by wesprze¢ dostawcow podzespotdow, lub znalezé innych,
opracowujgc nawet nowe matryce czesci z aluminium lub plas-
tiku, gdy niemozliwe jest juz ich dostarczenie. Obecnie zamé-
wienia i obroty spadly o okolo 40 %. Nierzadko w celu zacho-
wania konkurencyjno$ci wielu producentéw zwraca si¢ do
dostawcow z Azji Poludniowo-Wschodniej.
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5.4 W sektorze dystrybucji i obstugi posprzedaznej dotkliwie
odczuwa si¢ kryzys i ograniczenie dziatalnosci migdzy innymi
ze wzgledu na mniejsza wielko$¢ przedsigbiorstw (MSP oraz
firmy rodzinne). Na przyklad w Hiszpanii w 2008 r. odnoto-
wano 25-procentowy spadek liczby punktéw sprzedazy, ktéry
doprowadzit do zwolnienia ponad 6 tys. pracownikow. Przewi-
duje sig, ze jezeli tendencja si¢ nie zmieni, to w latach 2009-
2010 zniknie w Hiszpanii okolo 25% przedsigbiorstw
i koncesjonowanych przedstawicieli oraz 60 % posrednikow.
Wplyw kryzysu na sie¢ dystrybucji przynosi réwniez dodatkowe
koszty dla producentéw, ktoérzy musza wspieral sieé, tak by
utrzyma¢ kanaly zbytu produktéw i wyciagnaé korzysci
z ozywienia gospodarczego, gdy takowe nastapi.

5.5  EKES obawia si¢, ze jezeli nie zostanie jak najszybciej
opracowana polityka majaca na celu wsparcie sektora, to
w 2010 r. moze nastapi¢ dodatkowy, znaczny spadek zatrud-
nienia. Ponadto, by przyczyni¢ si¢ do utrzymania miejsc pracy
w sektorze, konieczny jest rozwdj dialogu spolecznego na rzecz
ksztalcenia ustawicznego i specjalizacji pracownikéw, miedzy
innymi na poziomie uniwersyteckim, oraz zmniejszenie niepew-
nosci zatrudnienia.

5.6  Srodki na rzecz wsparcia popytu na dwukotowe pojazdy
silnikowe byly do tej pory odosobnione i niewystarczajace.
W przeciwieistwie do sektora samochodowego, w Europie
jedynie Wiochy opracowaly w kréotkim czasie zachete do
zfomowania, ktéra nie tylko przyczynila si¢ do wyeliminowania
z ruchu pojazdéw powodujacych najwicksze zanieczyszczenie,
lecz przyniosta réwniez pozytywne skutki dla wloskiego,
a takze posrednio europejskiego rynku. W ciggu dwdch pierw-
szych miesigcy 2009 r. nastgpito we Wiloszech przejscie od
okolo 35-procentowego spadku rynku do pozytywnej sytuacji
na rynku skuteréw o malej pojemnosci silnika, na ktérg
korzystnie wplynela premia w wysokosci 500 euro za zlomo-
wanie przestarzatych pojazdéw; wcigz jednak sytuacja na rynku
motocykli i motorowerdw jest negatywna, a catkowity spadek
przewyzsza 20 %. Chociaz po wielomiesigcznych zapowiedziach
Hiszpania przyjela w lipcu zachete do zlomowania dwukoto-
wych pojazdéw silnikowych, to nie zaczela jej jeszcze stosowac,
zachecajac tym konsumentéw do oczekiwania i w jeszcze wigk-
szym stopniu hamujac zakupy (od stycznia do sierpnia 2009 r.
odnotowano 52-procentowy spadek na rynku motoroweréw
i 43-procentowy spadek na rynku motocykli w poréwnaniu
z tym samym okresem w 2008 r). Przyklad ten zwraca
uwage na oczywiste znaczenie europejskich ram prawnych,
ktore przyczynialyby si¢ do stabilnosci rynkéw krajowych,
wzbudzajac tym samym zaufanie konsumentéw.

57 Srodki na rzecz wsparcia popytu s3 z pewnosci
korzystne dla uzytkownikéw, lecz niekoniecznie rozwiazuja
one problem producentéw podzespoléw i europejskiego prze-
mystu dwukolowych pojazdéw silnikowych. Na przyklad we
Wiloszech stala doplata w wysokosci 500 euro przyczynila sig
do  znacznego  wsparcia  rynku  malych  skuteréw
o pojemnosciach silnika 125 i 150 cm? importowanych
z Tajwanu i sprzedawanych po cenie 1 500-2 000 euro, a W
mniejszym stopniu réwniez produkcji europejskiej po wyzszych
cenach, podczas gdy nie przyczynita si¢ do wsparcia popytu na
dwukolowe pojazdy silnikowe $redniej wielkosci sprzedawane
po cenie 6 000-8 000 euro. Nie przyniosto to zadnych korzysci
europejskim producentom podzespoldéw, gdyz nie zaopatruja
oni azjatyckich producentéw. By przynies¢ korzysci calemu

sektorowi, konieczne wydaje si¢ opracowanie srodkéw wspiera-
jacych popyt majacych na celu zapewnienie takiej doplaty, ktéra
rostaby réwnolegle do cen pojazdéw objetych zachets,
zwlaszcza tych, w ktorych zastosowano zaawansowane rozwig-
zania gwarantujagce mniejszy  wplyw na  Srodowisko
i zaawansowane systemy bezpieczenstwa.

5.8  Pilnie potrzebne jest ulatwienie dostepu do finansowania
dla przedsigbiorstw europejskich dzialajacych w tym sektorze,
tak by mogly podota¢ dodatkowym wydatkom zwigzanym
z kryzysem i nadal inwestowa¢ w badania, rozwdj
i innowacje (producenci i producenci podzespoléw). Celem
jest zachowanie konkurencyjnosci poprzez koncentrowanie si¢
na jakosci i innowacji oraz produkowanie coraz bardziej ekolo-
gicznych i bezpiecznych pojazdéw.

6. Przyszle perspektywy sektora: wyzwania i mozliwosci

6.1  Jezeli negatywne wyniki z pierwszego pélrocza mialyby
si¢ potwierdzi¢ na przestrzeni 2009 r., to w 2010 r. zdolnos¢
kredytowa w calym sektorze zostanie obnizona przez banki.
Nawet, jezeli mialoby szybko nastapi¢ ozywienie, to spadna
zdolnosci do inwestycji, badan i rozwoju, wywolujac negatywne
skutki w perspektywie Srednioterminowej, a zatem prowadzac
réwniez do oslabienia przedsi¢biorstw, co moze mie¢ dalszy

wplyw na zatrudnienie.

6.2 W ostatnim dziesigcioleciu, od czasu wprowadzenia
w 1999 r. normy Euro 1 do wprowadzenia obecnie stosowa-
nych norm, w sektorze nastgpito znaczne zmniejszenie emisji
zanieczyszczefi: o okoto 90 % w wypadku CO i HC oraz ponad
50 % w wypadku NO,. Réwniez jezeli chodzi o zmniejszenie
zanieczyszczel akustycznych, uzyskano zachecajace wyniki;
caly sektor (w tym stowarzyszenia konsumentéw) dazy obecnie
do uzyskania dalszej poprawy, gléwnie poprzez wylaczne
uzycie na drogach rur wydechowych, ktére uzyskaly homolo-
gacje, a takze bardziej przyjazny dla Srodowiska styl jazdy. Jezeli
chodzi o bezpieczenstwo, sektor dowiddl swej innowacyjnosci
poprzez wprowadzenie szeregu zaawansowanych systeméw
hamowania, ktére sg coraz szerzej stosowane w réznych rodza-
jach dwukolowych pojazdéw silnikowych, a takze w pojazdach
o nowej budowie, takich jak pojazdy trzy- i czterokotowe.

6.3 Komisja przygotowuje wniosek dotyczacy rozporza-
dzenia w sprawie dwukotowych pojazdéw silnikowych, ktérego
oczekuje si¢ w pierwszych miesigcach 2010 r. Chociaz
konieczne s3 dalsze postgpy w zakresie bezpieczenstwa
i ochrony $rodowiska, w obecnej sytuacji gospodarczej unikaé
nalezy gwaltownych zmian i trzeba pamigta¢ o rzeczywistych
mozliwosciach tego sektora oraz o wielkosci jego podmiotéw.
Co si¢ tyczy nowych norm Euro, nalezy zaproponowa¢ realis-
tyczne cele dla tego sektora, ktére bylyby stopniowo realizo-
wane w ramach czasowych narzuconych przez projektowanie,
produkgje i rynek. Jest wskazane, by w nowym rozporzadzeniu
dano pierwszefstwo takiemu podejsciu, ktére umozliwitoby
sektorowi wykorzystanie swej zdolnosci do innowacji, gwaran-
tujac mu jednoczesnie stopien elastyczno$ci uwzgledniajacy
koniunkture i duza réznorodno$¢ produktéw (ze wzgledu na
cechy techniczne i rynek), zwlaszcza w odniesieniu do rozpo-
wszechniania zaawansowanych systeméw hamowania. Sektor
ten przedstawil juz Komisji propozycje w tym wzgledzie
w odniesieniu do ochrony S$rodowiska i bezpieczenstwa na
drodze.
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6.4  Tradycyjni producenci sa i beda coraz bardziej narazeni
— zwlaszcza w obecnej sytuacji gospodarczej — na konkurencje
tanich wyrob6w niskiej jako$ci, przede wszystkim ze strony
Azji  Poludniowo-Wschodniej, szczegdlnie jezeli chodzi
o dwukolowe pojazdy silnikowe o malej i $redniej mocy,
w wypadku ktorych marze sg niskie. Z przeprowadzonych
badan wynika, ze produkty importowane czesto nie odpowia-
dajg europejskiej homologacji i stwarzaja zagrozenie dla $rodo-
wiska oraz bezpieczenstwa konsumentéw. Badania przeprowa-
dzone na prébkach chinskich dwukolowych pojazdéw silniko-
wych importowanych do UE dowiodly niezgodnosci
z normami, gdyz droga hamowania byla do 35 % dluzsza od
tej ustanowionej przez wymogi homologacji UE, a emisja zanie-
czyszczen przekraczala je do 20 razy. Istnieja rowniez problemy
zwigzane z podrabianiem pojazdow lub czesci pojazdow
wyprodukowanych w Europie przez producentéw w krajach
wschodzacych, a takze z podrabianiem $wiadectw zgodnosci
przez  przedsigbiorstwa handlowe importujace  pojazdy
niezgodne z normami do UE. By zapewni¢ uczciwg konkurencje
w tym sektorze rynku silnie reagujacym na ceny, konieczny jest
wigkszy nadzér nad homologacja i nad rynkami poprzez odpo-
wiedniag  kontrole ,zgodnosci produkcji”  sprzedawanych
pojazdéw przez wlasciwe organy lub sluzby kontroli tech-
nicznej w celu sprawdzenia ich zgodnosci z homologowanym
typem i poszanowania praw wilasnosci intelektualnej.

6.5 ,Tradycyjni” producenci sa natomiast nagradzani przez
konsumentéw za projekt, jako§¢ produktéw oraz stopien inno-
wacji i bezpieczefistwa. Dotyczy to gérnego zakresu gamy
pojazdéw o malej i Sredniej mocy, a zwlaszcza pojazdow
o duzej mocy i wysokiej wartoSci dodanej, ktére odznaczajg
si¢ przyjetymi rozwiazaniami technicznymi i w wypadku
ktérych marka jest istotna. Obecna sytuacja gospodarcza najbar-
dziej niekorzystnie wplywa na te wiasnie produkty. Wigksze
rozpowszechnienie technologicznie zaawansowanych pojazdéow,
takich jak na przyklad pojazdy hybrydowe i elektryczne, ktére
zaczynajg si¢ pojawial na rynku, bedzie w duzej mierze zalezeé
od wsparcia sektora publicznego, a zatem od ogélnej zdolnosci
do pokonania obecnego kryzysu.

6.6  Szczegblng uwage nalezy zwrdci na umowy o wolnym
handlu, tak by liberalizacja cel miedzy UE a krajami Azji Polu-
dniowo-Wschodniej przyniosta korzy$ci obu stronom, elimi-
nujac takze bariery pozataryfowe (na przyklad zakaz udzialu
w ruchu w Chinach dwukolowych pojazdéw silnikowych
0 mocy przewyiszajacej 250 cm’), ktére stanowig powazny
problem dla europejskich eksporterow.

6.7 By zmierzy¢ si¢ z obecnymi wyzwaniami, podobnie jak
w przeszlosci europejscy producenci musza kontynuowaé
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restrukturyzacje, polaczenia i przejecia, rozwijajac dalsza wspol-
pracg prowadzacg do maksymalnego zwigkszenia synergii.

6.8  Utrzymanie si¢ na rynku europejskich producentéw
podzespotéw ma kluczowe znaczenie dla zachowania specyfiki
europejskiej produkeji, ktéra ma zdaniem uzytkownikéw
unikalny charakter. Nie nalezy zatem dopusci¢ do powtdrzenia
si¢ takiej sytuacji jak w sektorze rowerowym, z ktérego znikneli
dostawcy istotnych czedci, takich jak na przyklad ramy rowe-
rowe, wskutek czego montaz roweréw w Europie jest dzisiaj
zalezny od Chin.

6.9  Europejscy producenci podzespoléw nie sa w stanie
stawi¢ czola konkurencji cenowej i musza z koniecznosci
koncentrowal si¢ na innowacji i rozwoju projektowania
wspélnie z producentami pojazdéw, tak by — kiedy to tylko
mozliwe — uzyskal korzysci skali, a takze skupial si¢ na
skutecznym partnerstwie gwarantujagcym cigglos¢ zamowien
na najwyzszej jakoSci produkty miedzy producentami
i dostawcami.

6.10  Wskazane jest przyjecie podejscia podobnego do CARS
21, wihasciwego dla calego sektora dwukolowych pojazdéw
silnikowych, tak by lepiej stawi¢ czola tym wyzwaniom,
wesprze¢ konkurencyjnos¢ sektora i ochroni¢ miejsca pracy.

6.11  Srodki na badania w ramach 7 PR moga si¢ przyczyni¢
do osiagnigcia tych celéw, dajac pierwszenstwo przedsigbior-
stwom produkujacym w Europie, korzystajacym
z ecuropejskiego lancucha produkeji. Platforma badawcza
poswigcona sektorowi dwukotowych pojazdéw silnikowych
przyczynitaby si¢ znaczaco — dzigki udzialowi w konsorcjach,
podobnie jak w sektorze samochodowym — do ustalania prio-
rytetow badawczych, zwlaszcza dla MSP.

6.12  Komisja przedstawita niedawno plan dzialan dotyczacy
mobilnosci miejskiej, do ktoérego celéw nalezy zwigkszenie
plynnosci ruchu, co jest charakterystyczne dla dwukotowych
pojazdow silnikowych. Kryzys wplynal niekorzystnie na sektor
dwukolowych pojazdéw silnikowych, lecz w perspektywie
dlugoterminowej bedzie on czerpaé korzysci z rosnacego zapo-
trzebowania na alternatywne rodzaje pojazdéw o niskich
wskaznikach emisji umozliwiajgce bardziej zréwnowazong
mobilno$¢, zwlaszcza w miastach, pod warunkiem, ze obecne
trudnodci gospodarcze da si¢ przezwyciezy¢ w perspektywie
$rednioterminowej, nie wywolujac przy tym nieodwracalnych
szkod.
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