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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:

LEuropejski przemyst stoczniowy w walce z obecnym kryzysem”.

Komisja Konsultacyjna ds. Przemian w Przemysle, ktorej powierzono przygotowanie prac Komitetu w tej
sprawie, przyjela swoja opini¢ 9 kwietnia 2010 r.

Na 462. sesji plenarnej w dniach 28-29 kwietnia 2010 r. (posiedzenie z 29 kwietnia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoteczny stosunkiem gloséw 168 do 14 — 12 o0s6b wstrzymalo si¢ od glosu — przyjat

nastepujaca opinie:

1. Wnioski i zalecenia

1.1 Europejski Komitet Ekonomiczno Spoleczny z wielkim
niepokojem stwierdza, ze przemyst stoczniowy w UE jest
w stanie glebokiego kryzysu, charakteryzujacego si¢ calkowitym
brakiem  nowych  zamoéwied,  duzymi  problemami
z finansowaniem juz istniejacych zaméwien,, nadmiarem mocy
produkcyjnych w zakresie budowy statkéw handlowych, nieod-
wracalna utratg miejsc pracy i zapowiedziami dalszych zwol-
niefi, stale rosngcg liczbg upadlosci i likwidacji stoczni
i powigzanych z nimi przedsigbiorstw.

1.2 Komitet jest przekonany, ze w tej krytycznej sytuacji
konieczna jest wspdlna europejska strategia dla przyszlosci
przemystu stoczniowego w UE i koordynacja dzialan panstw
czlonkowskich w tym wzgledzie. Pierwsze elementy strategii
powinny zosta¢ zdefiniowane i uruchomione najpézniej do
polowy 2010 roku i powinny dotyczy¢ nastepujacych najpil-
niejszych potrzeb:

— pobudzenia popytu (patrz 4.1 i 4.1.1),

— finansowania (m.in. przedluzenia poza rok 2011 dzialania
,zasad ramowych dotyczacych pomocy panstwa dla prze-
mystu stoczniowego”),

— zapewnienia $rodkéw dotyczacych zatrudnienia (w tym
pomocy przy zamknigciach stoczni),

— przeciwdzialania sytuacji braku pola uczciwej gry.

Dzialania te nie powinny stwarza¢ negatywnych bodZcéw, ktore
moglyby utrudni¢ konkurencyjnosé.

1.3  Wobec braku systemu przepiséw handlowych dla
sektora stoczniowego, ktore obowiazywalyby na calym $wiecie,
Komitet uwaza, ze nalezy domaga¢ si¢ od Komisji bardziej
energicznych i stanowczych zabiegéw na rzecz ochrony tej
strategicznej branzy. W zwigzku z brakiem umowy migdzyna-
rodowej na szczeblu OECD UE musi podjaé bezposrednie
i zdecydowane dzialania, aby chroni¢ europejski sektor stocz-
niowy przed nieuczciwa konkurencja.

1.4 Europejscy i krajowi decydenci, przedsigbiorstwa sektora
oraz partnerzy spoleczni muszg pilnie podjaé dzialania realizu-
jace wypracowany wspoélnie projekt (1), ktorego politycznym
uzasadnieniem jest:

— utrzymanie silnej i konkurencyjnej bazy przemystowej
w Europie dla tego sektora, ktory jest sektorem wysokich
technologii i moze zapewni¢ wysoki poziom zréwnowazo-
nego zatrudnienia w przyszlosci;

— unikanie krétkowzrocznych zwolnien w okresach pogor-
szenia koniunktury, utrzymanie miejsc pracy i — co réwnie
wazne — zatrzymanie wysoko wykwalifikowanej sily robo-
czej w tym strategicznym sektorze;

— nadanie szczegélnej wagi argumentom  ekologicznym
i energooszczednosciowym transportu morskiego — euro-
pejski przemyst stoczniowy, a w szczegdlnosci podsektor
wyposazenia statkow, ma wysoki potencjal, jesli chodzi
o poprawg sytuacji w tych dwoch wymiarach;

— zabezpieczenie spéjnoSci w odniesieniu do zagrozonych
regionéw nadmorskich, w ktérych obecny jest przemyst
stoczniowy;

(") Projekt reakcji na sytuacje kryzysowa zostal juz zlozony
w Bremerhaven na posiedzeniu przedstawicieli wysokiego szczebla
w ramach inicjatywy LeaderSHIP.
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— niedopuszczenie do obnizenia mocy produkcyjnych stoczni
ponizej masy krytycznej, bo w konsekwencji UE nie bedzie
w stanie w przysztoici produkowaé statkow;

— zabezpieczenie europejskiego know-how w zakresie finanso-
wania budowy statkéw (2);

— utrzymanie europejskich kompetencji morskich (takze
w nauce i szkolnictwie wyzszym);

— znaczny potencjal wzrostu, innowacyjnosci i poszerzenia
zakresu B+R w tym sektorze;

— przekonanie, ze koszty konkretnych biezacych dzialan na
rzecz sektora sa nizsze niz koszty biernosci (patrz przyklad
z USA) ().

1.5  Komitet apeluje do Rady, Komisji i Parlamentu o uznanie
przez UE za cel strategiczny i priorytetowy utrzymania
niezbednej masy krytycznej w dziedzinie budowy i remontéw
statkéw w Europie. Jest to niezbedne, aby:

— utrzymal  kontrole  nad  postgpem  ekologicznym
i energetycznym w dziedzinie transportu, jak réwniez
wzrostem jego efektywnosci energetycznej;

— nie utraci¢ znacznego wkladu technologicznego w przemyst
europejski, majacego wplyw na inne branze (gospodarki
zewnetrzne) — raz zamknigtej stoczni nigdy wigcej si¢ juz
nie otwiera;

— wykorzystal przyszly potencjal wzrostu (np. wykorzystanie
energii wiatru), ktéry Europa moze wykorzysta¢ jedynie
poprzez spozytkowanie swoich zdolnosci w zakresie
budownictwa okretowego;

— zachowal wystarczajagca  zdolno$¢ do reagowania na
wszelkie okolicznosci historyczne (w sytuacji kryzysowej
kazda jednostka plywajaca staje si¢  strategicznym
elementem walki; dotyczy to réwniez statkéw handlowych);

(®) Do chwili obecnej Europa dominowata na rynkach kredytéw prze-
znaczonych na budowe statkéw. Aby zachowal zwigzane z tym
know-how i wykorzysta¢ je w przyszlosci, nalezy ustanowi¢ euro-
pejski system gwarangji, umozliwiajacy stoczniom zagwarantowanie
finansowania zlecen juz zlozonych oraz przysztych. Europa musi
utrzymac i w dalszym ciagu poglebial role lidera w finansowaniu
budowy statkow.

(}) Skutki handlowe utraty masy krytycznej w USA to podwyzszenie
0 300 % kosztéw budowy nowych jednostek po kryzysie sektora.

— zachowa¢ wykwalifikowang sile robocza i wystarczajacy
poziom zaawansowanych badan naukowych w przemysle
okretowym — ktére w przeciwnym razie znajda si¢ catko-
wicie w rekach nieeuropejskich — w dziedzinach takich jak
transport, zréwnowazony wzrost, ochrona $rodowiska,
wysoki poziom technologiczny innowacji.

1.6  Komitet ostrzega, ze utrata niezbednej masy krytycznej
w sektorze stoczniowym spowoduje zamykanie i likwidacje
placéwek ksztalcacych inzynieréw i wyspecjalizowany personel
techniczny oraz szkét zawodowych dla wyspecjalizowanych
robotnikéw. Oznacza to, ze Unii Europejskiej grozi utrata inte-
lektualnej masy krytycznej na rzecz jej handlowych
i politycznych konkurentow.

1.7  Komitet uwaza, ze podobnie jak w wypadku innych
branz (np. samochodowej) panstwa czlonkowskie powinny
podejmowaé wspdlne wysitki, by dziata¢ razem na szczeblu
europejskim w celu umozliwienia tej branzy przezycia kryzysu
dziki zastosowaniu na krotka mete doraznych Srodkéw
uwzgledniajacych specyfike sektora.

1.7.1  Srodki te powinny:
— spowodowac jak najszybszy naplyw nowych zamoéwiery;

— w okresie stabej koniunktury pozwoli¢ na utrzymanie wigzi
miedzy stoczniami 1 przedsigbiorstwami kooperujacymi
a pracownikami o niezbednych umiejetnosciach, tak aby
z powodu chwilowego kryzysu nie zostal utracony na
zawsze potencjal wiedzy.

1.8 Jedli chodzi o polityke zatrudnienia w sektorze, Komitet
uwaza, ze nalezy zapobiec zwolnieniom w sektorze za pomoca
wszelkich mozliwych $rodkéw. Nalezy zatrzymaé wykwalifiko-
wanych i kompetentnych pracownikéw, ktérych brakowalo juz
w ostatnich latach. Na czas kryzysu w sektorze wladze
publiczne muszg stworzy¢ wspdlne europejskie ramy dotyczace
czasu pracy w niepelnym wymiarze godzin w celu zapewnienia
réwnych regul gry w Europie i ochrony zatrudnionych,
dostepnej wszystkim zagrozonym pracownikom.

1.8.1  Ramy te musza gwarantowac utrzymanie miejsc pracy
i sity nabywczej tam, gdzie to mozliwe, oraz prawo wszystkich
pracownikéw do szkoleri i przekwalifikowania. Programy szko-
lenia i przekwalifikowania pracownikéw stoczni sa konieczne
do poprawy ich indywidualnych kompetencji i ogdlnego
poziomu kwalifikacji w stoczni.

SzczegGlowe zalecenia i propozycje Komitetu

1.9 Konieczne jest przyspieszenie dzialaii na szczeblu euro-
pejskim na rzecz pilnej wymiany floty ze wzgledéw ekologicz-
nych. W tym celu nalezy wykorzystal mozliwosci plynace
z wytycznych w sprawie pomocy pafistwa na rzecz ochrony
Srodowiska z 2008 r. Kwestie ekologiczne jako priorytetowe
nalezy rozwiazywa¢ w skali globalnej poprzez Miedzynarodowa
Organizacje Morska. Proces ten juz si¢ toczy.
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1.10  Panstwa czlonkowskie i UE powinny zajaé sig
problemem trwalego finansowania branzy stoczniowej. Nalezy
zatem utworzy¢, wraz z EBI, europejski instrument finanso-
wania stoczni. Branza, decydenci polityczni i EBI muszg zbadac,
w jaki spos6b udostepni¢ branzy stoczniowej Srodki EBI w celu
propagowania ekologicznych technologii i czystego transportu.

1.11  Nalezy SciSlej kontrolowac praktyki biznesowe arma-
toréw, tak aby nie uzywali oni subwencji europejskich
i krajowych do zakupu statkéw od stoczni spoza UE.

1.12  Nalezy wspomagal i promowaé dopuszczalny ekolo-
gicznie i uzasadniony ekonomicznie demontaz i modernizacj¢
(retrofitting) starych jednostek z zachowaniem europejskich
wymogoéw w zakresie jakosci w stoczniach zajmujacych sig
takimi dziataniami.

1.13  Komitet popiera inicjatywe LeaderSHIP 2015, ktéra
tworzy dobre ramy dla wszystkich podmiotéw do wspdlnego
opracowania polityki dla tego sektora. Takie ramy powinny
réwniez zosta rozszerzone na inne sektory gospodarki.

1.13.1 LS 2015 musi takze opracowalé dynamiczny
i odwazny plan dzialania, ktéry skupi si¢ na wzmocnieniu
europejskiego przemystu stoczniowego i utrzymaniu miejsc
pracy wymagajacych wysokich kwalifikacji oraz dostarczy odpo-
wiedzi na wyzwania, jakie stoja przed przemystem stocz-
niowym w dziedzinie ochrony $rodowiska. Konieczna jest reali-
zacja propozycji opracowanych w ramach LS 2015 przez
wszystkie zainteresowane strony, a szczegélnie przez instytucje
europejskie i panstwa czlonkowskie.

1.14  Komitet zaleca partnerom spolecznym, aby w czasie
kryzysu w szczegdlny sposéb wykorzystali mozliwosci dialogu
spolecznego w celu opracowania wspdlnych strategii na przy-
szto§¢. Dialog spoleczny jest platformg dla wspdlnych koncepcji
i rozwiazan w walce z obecnymi i przyszlymi wyzwaniami dla
sektora stoczniowego. W tym kontekscie normy socjalne dla
pracownikow w europejskim przemysle stoczniowym musza
by¢ takze uzgodnione i realizowane.

1.14.1  Komitet uwaza, ze zastosowanie w sektorze zasady
spolecznej odpowiedzialnosci biznesu (CSR) powinno przy-
czyni¢ si¢ do jego zréwnowazonego rozwoju.

1.14.2  Komitet zach¢ca do zastosowania konkretnych srodkéw
w celu utrzymania wiezi pracownika z przedsigbiorstwem
w czasie dlugich okreséw braku zamoéwien (labour pools, doto-
wane szkolenia itp.).

1.14.3  Nalezy sprawdzi¢ mozliwo$¢ czasowego przezna-
czenia dla branzy stoczniowej pewnej czeSci subwengji
spolecznych” (EFS (%), EFRR, fundusz dostosowania do globali-
zagji).

(*) Europejski Fundusz Spoleczny.

1.15  Komitet popiera jak najszybsze utworzenie sektorowej
rady ds. zatrudnienia i umiejetno$ci przemystu stoczniowego,
zgodnie z nowg strategig Komisji przewidujacg tworzenie takich
organéw.

1.16  Majac na uwadze kluczowe dla przetrwania branzy
znaczenie produkgji ,zielonych” i energooszczednych statkow,
nalezy dazy¢ do tego, aby firmy stoczniowe, uczelnie i wladze
publiczne zapewnily programy szkolen i przekwalifikowan
promujgcych i rozwijajacych odpowiedni zestaw umiejetnosci
i kompetencji umozliwiajacych skuteczne przejscie do niskich
emisji i energooszczednych statkéw. Komitet popiera ideg
,zielonych kwalifikacji” dla wszystkich pracownikéw sektora.

1.16.1  Nalezy wykorzystywal w branzy stoczniowej narze-
dzia takie jak ECVET, EQARF i EQF w celu ulatwienia mobil-
nosci oraz zwigkszenia konkurencyjnosci i wydajnosci.

1.17  Od przemystu stoczniowego trzeba wymagaé rozsze-
rzenia jego celéw i dziatalnosci (Srodowisko morskie, akwakul-
tura, produkcja energii off-shore, wymiar arktyczny itp.).

1.18  Wrysitki technologiczne powinny by¢ skierowane takze
na nowe dziedziny (a zatem badania naukowe), a rola platform
technologicznych (np. Waterborne) i wspdlpraca miedzy nimi
powinna zosta¢ wzmocniona.

1.19  Nalezy wymaga¢ od Komisji wickszego wsparcia
i pilniejszych dzialan na rzecz zeglugi morskiej bliskiego
zasiegu, autostrad morskich oraz odpowiednich statkéw do
ich obstugi spelniajacych europejskie wymogi ekologiczne
i energetyczne.

1.20  Komitet uwaza, ze poszukujgc rozwigzan dla europej-
skich stoczni, nie mozna pomina¢ oceny powiazanych z nim
bezposrednio producentéw wyposazenia statkow. Sytuacja tego
sektora jest znacznie lepsza niz sytuacja stoczni (miedzy innymi
dlatego, ze firmy moga latwiej przenosi¢ swojg dzialalno$c).
Warto  zbadaé  przyczyny tych  odmiennych  sytuacji
i wyciggna¢ wnioski, ktére mozna uwzgledni¢ na etapie poszu-
kiwania dobrych rozwigzan dla europejskich stoczni.

Komitet zamierza przygotowal raport dotyczacy tego sektora
i jego wplywu na sektor stoczniowy.

2. Wstep — uzasadnienie i cel opinii

2.1  Europejski przemyst stoczniowy (°) w szczegdlny sposob
odczuwa skutki obecnego kryzysu ze wzgledu na:

— specyficzne i wigksze niz w przypadku innych branz
potrzeby finansowe,

(>} Definicja tego terminu znajduje si¢ w stowniczku na koficu opinii.



C 18/38

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

19.1.2011

— ogromng wrazliwo$¢ na zmiany w handlu $wiatowym, ktory
obecnie wykazuje gwaltowna tendencj¢ spadkows, jesli
chodzi o popyt na produkcje stoczniows, co w duzej mierze
jest efektem rekordowego wzrostu liczby statkéw handlo-
wych na $wiecie, ktérych nadmiar zdecydowanie wyprzedza
wzrost zapotrzebowania na przewozy morskie,

— konkurencje rozwijajaca si¢ przede wszystkim w panstwach,
ktore stosuja polityke interwencjonizmu wobec przemystu
stoczniowego i ktére uznaly ten sektor za strategiczny,

— pojawienie si¢ kryzysu w momencie, gdy na calym $wiecie
wyraznie zaznacza si¢ bardzo silna nadwyzka kapitalu
rzeczowego, znacznie przekraczajaca potrzeby,

— wystapienie kryzysu w momencie, gdy wiele europejskich
stoczni jest w zaawansowanej fazie glebokiej restruktury-
zacji, modernizacji i rozwoju technicznego, co nierzadko
przebiega bardzo bolesnie — przykladem jest sytuacja
polskich stoczni,

— specytike branzy (duze inwestycje, diugi cykl produkcyjny,
produkcja prototypowa, nieseryjna itp.), ktéra oznacza
pewne nieuniknione ograniczenia, a w przypadku glebokich
kryzysow zmusza do podjecia dramatycznej decyzji
o zamknigciu zakladu.

2.2 Ryzyko utraty niezbednej masy krytycznej (®) mocy
produkcyjnych stoczni w Europie jest realne i nalezy je wziaé
pod uwage oraz oceni¢ potencjalne szkody, jakie taka utrata
moglaby w przysztosci przynies¢ Europie w aspekcie gospodar-
czym, spolecznym, technologicznym i strategicznym.

2.3 Z wymienionych wyzej powodéw Komitet przedstawia
niniejsza opini¢, skoncentrowana na szczegdélnych konsekwen-
cjach kryzysu dla przemystu stoczniowego. Opinia zawiera
prébe opisu tego zagadnienia z punktu widzenia gospodar-
czego, spolecznego (zatrudnienie, jako$¢ miejsc pracy oraz
skutki regionalne), technologicznego i strategicznego.

2.4 Komitet dokonuje w tej opinii réwniez przegladu i oceny
realizacji inicjatywy LeaderSHIP 2015 na pétmetku jej realizacji
i prébuje odpowiedzie¢ na pytanie, co zrobié, aby zakonczyla
si¢ ona sukcesem, a nie porazka, i jak uaktualni¢ te inicjatywe
w obliczu nowych faktéw wynikajacych z kryzysu ekonomicz-
nego.

(°) Minimalny poziom sumarycznej produkcji w stoczniach krajéw UE
konieczny do utrzymania funkcjonowania sektora stoczniowego
w obszarze UE.

3. Szczegblne konsekwencje kryzysu dla przemystu stocz-
niowego

3.1  Ze wzgledu na wyjatkowa specyfike branzy stoczniowej
nalezy podkreslié, ze spigtrzenie probleméw finansowych
w tym sektorze, bedace efektem zaréwno ciaglych probleméw
z finansowaniem (7), jak i niekorzystnej fazy cyklu ekonomicz-
nego oraz wycofywania si¢ inwestoréw z finansowania wczes-
niej zlozonych zamdwien (a takze coraz liczniejszych przy-
padkéow handlu statkami ,z drugiej reki” (%)), stwarza powazne
zagrozenie, tym bardziej ze ta galgz przemystu miala zawsze
wicksze problemy z finansowaniem niz inne sektory.

3.1.1  Sektor stoczniowy, a zwlaszcza podsektor stoczni
budujacych duze i $rednie statki w UE, cierpi réwniez
z powodu braku pola uczciwej gry i z powodu nieuczciwej
konkurencji ze strony innych obszaréw $wiata, co ma miejsce
od dziesigcioleci. Do dzi§ w branzy tej nie istnieje system prze-
pisow handlowych, ktéry obowiazywalby na calym S$wiecie.
Poza tym nie mozna pomina¢ faktu, ze kryzys obnazyt nadmiar
mocy produkcyjnych w krajach, ktére daza bezwzglednie do
finansowania publicznego krajowej produkeji, realizowanego
non stop.

3.1.2  Ze wzgledu na niespotykane wczesniej nalozenie sig
wielu wymienionych wyzej niekorzystnych —okolicznosci,
problem, z jakim boryka si¢ aktualnie ten sektor, nalezy trak-
towal nie jako ,powtarzajacg si¢ histori¢”, ale jako nowe
i dramatyczne wyzwanie. Nalezy zaznaczy(, ze trudnosci te
maja bardziej charakter finansowy niz przemystowo-struktu-
ralny.

3.1.3  Jednakze wlasnie w obliczu kryzysu powstaje szansa na
podjecie dzialan prowadzacych do utrzymania i zabezpieczenia
masy krytycznej niezbednej do zachowania wysokich techno-
logii w tym zagrozonym upadkiem, a przeciez kluczowym dla
transportu morskiego sektorze. Niestety, rownoczesnie istnieje
grozba utraty tej masy krytycznej przez europejskie stocznie.

3.2 Przemyst stoczniowy wykazuje charakterystyczng
tendencj¢ do reagowania z opdZnieniem na ozywienie koniun-
ktury. W obliczu takiego niekorzystnego mechanizmu sektor
potrzebuje wsparcia, bez ktérego moze zostaé $miertelnie
zraniony, co grozi mu takze wtedy, gdy uruchomione juz
tymczasowe Srodki pomocowe zostang za wczeSnie wstrzy-
mare.

3.2.1 W branzy stoczniowej po okresie hossy zawsze naste-
puje okres bessy. Jest to zjawisko znane w okretownictwie od
wielu dziesigcioleci i UE w swoich politykach sektorowych
powinna antycypowac skutki wynikajace z takiego cyklu ekono-
micznego.

3.3 Omawiajac przyczyny i konsekwencje trudnej sytuacji
sektora, nalezy wymieni¢ specyficzne okolicznosci takich
krajow, jak na przyklad Polska czy Rumunia.

() ,Zawsze wicksze problemy z finansowaniem wynikajace z niskiej
marzy zyskow” (za CESA).

(%) Nadmiar statkéw zdecydowanie wyprzedza wzrost zapotrzebowania
na przewozy morskie; gdyby ustawi¢ nowe statki jeden za drugim,
to rozciggnelyby si¢ na dlugosci 60 mil morskich (wg Bloomberg
i Clarkson Research Services).
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Dramatyczna sytuacja w Polsce, przejawiajaca si¢ zanikiem
produkeji w dwoch duzych stoczniach w Gdyni i Szczecinie,
jest efektem natozenia si¢ kilku fatalnych okolicznosci, ktérych
nie przewidziano kilka lat wcze$niej, takich jak zahamowanie
proceséw naprawy i restrukturyzacji sektora, gléwnie poprzez
polityczne decyzje na przetomie 2002 i 2003 r., oraz niewyko-
rzystanie w latach 2003-2008 dobrej koniunktury na rynku
europejskim i $wiatowym.

3.4 Przemyst stoczniowy jest galezig strategiczng, zaréwno
sam w sobie, jak i w powiazaniu z innymi galeziami oraz pod
wzgledem zatrudnienia. Jest to szczegdlnie wyraziste i godne
podkreslenia w dobie kryzysu. Poglad ten podziela Komisja
oraz, miejmy nadzieje, obecna prezydencja UE. Dlatego nalezy
od nich oczekiwal i wymagaé dziatan politycznych. Niestety,
jak do tej pory nie ma wyrazistego wsparcia ze strony wiek-
szodci panstw cztonkowskich, w ktérych funkcjonuje ten sektor.

3.5  Spoleczne skutki kryzysu ujawniajace sic w przemysle
stoczniowym s3 bardzo istotne na poziomie regionalnym.
Wzrost bezrobocia w tzw. regionach stoczniowych i utrata
znacznej czesci regionalnego PKB moga by¢ bardziej drastyczne
niz w galeziach przemystu o zasiggu ogdlnokrajowym,
w ktérych dzialania pomocowe podejmowane s3 na poziomie
calego panistwa.

3.6  Kiedy zamykana jest stocznia, to z reguly na zawsze.
Wtedy know-how czy zaawansowane technologie zostaja
bezpowrotnie utracone. Praktycznie wszystkie produkty stocz-
niowe majg bowiem charakter pilotazowy lub prototypowy,
kazdy z nich zawiera réznorodne komponenty B+R. Jesli
Europa je utraci, przyszlo§¢ ekologicznego i niskoweglowego
transportu gwarantowanego przez ,czyste statki’ znajdzie sig
w innych, niepewnych rekach. Dodatkowo utrata masy
krytycznej  grozi  ograniczeniem  dostegpu do  energii
i surowcow z oceanéw oraz do kopalin wydobywanych off-
shore.

3.7  Podsektor remontowy nie znajduje si¢c w kryzysie, ale
moze zacza¢ odczuwaé konkurencje ze strony stoczni budow-
lanych zmieniajacych swoéj profil na remontowy. Z drugiej
strony, w ostatnim czasie maja miejsce przypadki odkupywania
(lub dzierzawienia) elementéw infrastruktury produkcyjnej
stoczni budowlanych przez stocznie remontowe i zatrudnianie
tam grup wykwalifikowanych pracownikéw z likwidowanych
stoczni.

3.8 Budowa i remont statkéw oraz wykorzystywane przy
tym zaawansowane technologicznie narzedzia i materialy maja
bardzo istotne znaczenie réwniez dla europejskiej obronnosci,
zwickszenia ochrony i bezpieczefistwa, poprawy stanu $rodo-
wiska i przeplywu technologii do innych galezi przemystu, co
stanowi wazny argument w poszukiwaniu wyjscia z aktualnej
krytycznej sytuacji w sektorze.

3.9  Charakteryzujac sytuacje sektora stoczniowego, a w
szczeg6lnosci stan stoczni, nie mozna pomingé oceny powiaza-
nego z nim bezposrednio przemyshu produkcji wyposazenia
statkow. Sektor ten zatrudnia w Europie prawie dwukrotnie
wiecej pracownikow niz sektor stoczniowy (wylaczajac zatrud-

nienie w sektorze budowy jachtéw i todzi rekreacyjnych, ktore
jest poltora razy wigksze niz w tradycyjnym sektorze stocz-
niowym). Jesli chodzi o unijny sektor produkcji wyposazenia
statkow 1 jego udzial w $wiatowej produkeji zaawansowanego
technologicznie wyposazenia, to jest on duzo wigkszy niz
udzial stoczni i wynosi 36 % (przy 50 % udziale Azji, ktory
dotyczy produktéw nizszej klasy). Sytuacja dostawcéw wyposa-
zenia statkOw jest zatem nieporéwnanie lepsza niz stoczni.

3.10 Dlatego warto zbadaé przyczyny tych odmiennych
sytuacji i wyciggna¢ wnioski, ktére bedzie mozna uwzglednié
w procesie poszukiwania dobrych rozwiazan dla europejskich
stoczni. Rozwigzania stosowane w tym sektorze i jego naturalne
powigzania ze stoczniami moga stanowi¢ warto$ciowa i wartg
wdrozenia w calym sektorze stoczniowym synergic. Réwno-
cze$nie nie nalezy lekcewazy¢ prognoz, ktére zapowiadaja
znaczne pogorszenie si¢ sytuacji europejskiego sektora wyposa-
zenia w przypadku utraty masy krytycznej przez europejskie
stocznie.

4. Koncepcje dzialan i rozwigzaf w obecnej kryzysowej
sytuacji sektora

4.1  Niezbedne i pilne jest zwigkszenie popytu na produkty
i ustugi catego sektora (lacznie z remontowym). Komitet uwaza,
ze nalezy w tym celu dazy¢ do modernizacji ekologicznej (retro-
fitting) starych lub niebezpiecznych, a takze ,nieczystych”
statkow poprzez $rodki prawne i zachety ekonomiczne.

41.1  Aby zatem pokonal problem zlej sytuacji rynkowe;j
w tym sektorze, UE i panstwa czlonkowskie moglyby mu.in.
wspiera¢ finansowo usprawnienie unijnej floty handlowej pod
wzgledem ekologii i oszczednosci energii oraz zlecaé podwyko-
nawstwo sprzetu przemystowego i okretowego.

4.1.2  Europejskie stocznie powinny koncentrowal si¢ na
budowaniu statkéw, ktore posiadaja przewage konkurencyjna,
tzn. wyspecjalizowanych statkéw charakteryzujacych sie wysoka
jakoscig i wysokim zaawansowaniem technologicznym (%).

4.2 Nalezy rozwazy¢ szczegélne Srodki w ramach tzw.
wewnetrznego flexicurity, chronigce powiazanie pracownikow
sektora i ich know-how w okresie cyklu dumpingowego (1°).
Nalezy je wspiera¢ poprzez negocjacje w ramach dialogu
spolecznego i organizowanie przeznaczonych na ten cel
srodkéw pomocy publiczne;.

(°) Cho¢ nie zamierzamy przedstawiaé pelnego wykazu, mozemy tutaj
wymieni¢ m.in.: statki pasazerskie, statki wycieczkowe, jachty,
todzie rekreacyjne, statki ustugowe, samochodowce
i chemikaliowce, gazowce (LNG/LEG/LPG), statki offshorowe, $red-
niej wielkosci lodotamacze, statki hotelowe, statki ochrony rybo-
towstwa, holowniki typu AHTS, platformy wiertnicze, morskie elek-
trownie wiatrowe, jednostki o przeznaczeniu wojskowym, statki
wyposazone w technologie podwojnego zastosowania, nowoczesne
wielozadaniowe statki towarowe, holowniki i statki badawcze.

(%) Okres, w ktérym dodaja si¢ efekty kryzysu i ,dotka” w cyklu ekono-
micznym (znikoma ilo§¢ zamdwien).
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4.2.1  Niektoére strukturalne $rodki regionalne i pomocowe
mozna by poddaé ponownemu przegladowi i ukierunkowa¢ je
na sektor. Wydaje si¢, ze EFRR ('!) méglby by¢ Zrédlem finan-
sowania kilku tego typu instrumentéw.

4.3  Walka o poziom pola gry na konkurencyjnym rynku
budownictwa okretowego i remontu statkéw jak do tej pory
nie byla ani powazna, ani szczera. W samej Europie nalezy
zapewni¢ wolng konkurencje, ale sektor, ktéry musi mierzy¢
sie z reszta $wiata, trzeba chroni¢ w takim samym stopniu,
w jakim chronig go konkurenci spoza UE.

4.3.1  Jezeli sektor stoczniowy ma by¢ uznany za strate-
giczny, to w kwestii konkurencji spoza UE nalezy postgpowaé
tak, jak postepuje si¢ np. w odniesieniu do sektora samochodo-
wego. Tymczasem w ostatnim porozumieniu z Koreg nie pada
nawet zadanie spelnienia jej ostatnich i weczeniejszych zobo-
wiazan, co nie jest powaznym podejsciem.

432 Korea musi dotrzymaé zobowigzania do stosowania
ynormalnych cen rynkowych” i powstrzymac si¢ od dotowania
stoczni. Kwestia ta powinna zosta¢ podjeta przez Komisje na
posiedzeniu OECD w sprawie negocjacji dotyczacych nowego
porozumienia okretowego.

4.4  Duze znaczenie dla przysztosci sektora ma takze
produkcja stoczniowa zwiazana z obronnoscia. W tym kontek-
Scie nalezy zwrdci¢ uwage na dzialania podejmowane przez
Europejska Agencje ds. Obronnosci, ktére nalezy uznal za
perspektywiczne. Warto w  tym  miejscu  wspomnieé
o szansach, jakie stwarzaja dla tego podsektora technologie
podwéjnego zastosowania.

4.5  Nalezy rozwija¢ mozliwoéci i potencjat platformy tech-
nologicznej znanej jako Waterborne w odniesieniu do sektora
stoczniowego w ramach 7. programu ramowego B+R oraz jej
wspolprace z innymi platformami technologicznymi, a przez to
utrzyma¢ rozwoj tak waznego oreza, jakim sg dla stoczni dzia-
fania w obszarze B+R+L

4.6  Utrzymanie masy krytycznej przemystu na poziomie
europejskim jest niezbedne, jesli chcemy mie¢ bezpieczne,
,zielone” i energooszczedne statki, ktore bedg mialy decydujacy
wplyw na przyszlo$¢ ochrony $rodowiska na morzu, koszty
calego transportu i na ochrong i utrzymanie transportu europej-
skiego zwigzanego z zaopatrzeniem w energi¢ (statki przy-
brzezne, platformy, ,hotelowce” przy platformach wiertniczych,
wiatraki na szelfie itp.). Wiaze si¢ z tym réwniez idea organi-
zowania zielonego transportu (zeglugi bliskiego zasiegu, auto-
strad morskich itp.).

4.6.1 W wytycznych wspdlnotowych w sprawie pomocy
panstwa w dziedzinie ochrony S$rodowiska [2008/C82/01]
wyraznie wspomina si¢ o nabywaniu ekologicznych statkéw —
wytyczne te wymagaja sprawnego wdrozenia bez zbednej biuro-
kracji.

(") Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego.

4.7 W obliczu aktualnych wyzwan ogdlny system pomocy
dostarczanej przez programy ramowe odnoszacy si¢ do
sektor6w produkujacych serie nalezaloby dopasowaé do potrzeb
sektora pod katem ich zastosowania do produkgji stoczniowej
stosujacej zaawansowane technologie, co z reguly dotyczy
prototypéw lub krétkich serii.

4.8  Jesli chodzi o europejskie ramy finansowe dla sektora, to
istniejgce od 2003 roku ,Zasady ramowe dotyczace pomocy
panstwa dla przemystu stoczniowego” ('?) opracowane przez
Komisje Europejska nalezy oceni¢ jako wihasciwe i przedtuzyé
ich dzialanie poza rok 2011, tak aby zapewni¢ przewidywalne
warunki dla innowacji. Odnowione zasady powinny lepiej
odpowiada¢ specyficznym i zaktualizowanym potrzebom
sektora oraz zapewni¢ mu wigkszg stabilno$¢.

5. Inicjatywa LeaderSHIP 2015 - co zrobi¢, by pomogla
sektorowi w aktualnej sytuacji kryzysowej i nie
poniosta porazki?

5.1  Gdy inicjatywa LeaderSHIP 2015 (LS 2015) byta formu-
fowana przez sektor przemystu i wspierana przez decydentow
UE w okresie 2002-2003, perspektywy ecuropejskiego prze-
mystu stoczniowego wydawaly si¢ raczej mizerne. Topnialy
nowe zamoéwienia, a ceny budowy nowych statkéw byly niskie
i wykazywaly tendencje spadkowa w konsekwencji znacznego
wzrostu zdolnosci produkcyjnych w Azji.

5.1.1  Obecnie strategia LS 2015 jest na pélmetku, a sytuacja
w sektorze jest podobna, a moze nawet gorsza — ze wzgledu na
globalny kryzys — niz w trakcie powstawania tej inicjatywy.

5.1.2  Inicjatywe LS 2015 pojmowano 6 lat temu jako wizj¢
oparta na wierze w zdolnosci produkeyjne i potencjal innowa-
cyjny europejskich sektoréw morskich oraz na determinacji
w walce o przyszlos¢. Wydaje sig, ze to podejscie jest nadal
aktualne, ale samg inicjatywe nalezy skorygowad i dostosowaé
do terazniejszych wymagan, szczegdlnie poprzez wyciagniecie
wnioskéw z okresu jej uruchamiania i stosowania.

5.2 Z punktu widzenia partneréw spolecznych z sektora
okretowego ocena LS 2015 jest nastepujaca:

a) za najwazniejsze osiggniecia uwaza sie:

— przesunigcie sposobu myslenia w sektorze,

— zmiang¢  postrzegania
i spoleczenstwo,

sektora  przez  decydentéw

— spdjne podejscie polityczne,

— europejski charakter inicjatywy,

(%) Dz.U. C 317 z 30.12 2003, s. 11.
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— osiggniecie konkretnego postepu w kwestii poszczegdl-
nych elementéw dzialan (innowacje, dialog spoleczny,
prawa wlasnoSci intelektualnej, zasady techniczne
procesu produkcji);

b) za kluczowe wady uwaza si¢:

— niezrealizowanie  niektérych ~ konkretnych  zalecen

(LPF (*3), finansowanie),

— niedostatecznie uwzglednienie pewnych kwestii (struktura
przemystu).

5.2.1 Podsumowujagc swojg opini¢, partnerzy spoleczni
uwazaja, ze dlugoterminowe podejScie musi by¢ skorygo-
wane poprzez dzialania reagujace na kryzys.

5.3 W dokumencie opiniujacym stan wdrazania LS 2015
sprzed 2 lat Komisja wyraza nastgpujaca opini¢ koncows:
JInicjatywa LeaderSHIP 2015 w dalszym ciagu zapewnia odpo-
wiednie ramy dla jej polityki w zakresie sektora stoczniowego.
Inicjatywa ta powinna by¢ kontynuowana i przyspieszona wsze-
dzie tam, gdzie jest to mozliwe, w szczegdlnoSci w odniesieniu
do finansowania budowy statkow. Ale trzeba tez pamigtal, iz
w wielu obszarach kolejny ruch nalezy, w duzej mierze, do
przedstawicieli przemystu (na przyklad w odniesieniu do struk-
tury przemyshu) lub panstw czlonkowskich”. Komisja deklaruje,
ze pozostaje oddana inicjatywie LeaderSHIP 2015 i bedzie nadal

Bruksela, 29 kwietnia 2010 r.

(") Finansowanie platformy Leadership.

starala si¢ zapewni¢, aby na poziomie UE tworzono
i stosowano jak najlepsze rozwigzania, laczace elementy
poszczegdlnych polityk.

5.4  Nie ujmujac nic treSci ani intencjom powyzszej oceny,
nalezy z pelnym przekonaniem stwierdzié, ze po uplywie ponad
2 lat od czasu jej sformulowania (w duzej mierze takze pod
wplywem zmian w sytuacji sektora spowodowanych kryzysem)
potrzebne jest jej pilne uaktualnienie i zaproponowanie
w programie odnowionych instrumentéw, chociaz ogdlne
zarysy najwazniejszych dzialan w stosunku do sektora zdaja
sie nie traci¢ na aktualnosci.

54.1  Wydaje si¢, ze gléwnym problemem w dazeniu do
sukcesu inicjatywy LS 2015 jest niska skuteczno$¢ wdrazania
planowanych przedsigwzig¢ i jej ograniczone oddzialywanie
w czesci krajow czlonkowskich, szczegdlnie bedacych w UE
od niedawna.

5.5  Jesli chodzi o wplyw inicjatywy LS 2015 na zatrudnienie
w przemysle stoczniowym, oceny niektérych $rodowisk sa
dosy¢ sceptyczne (14). Zarzuca si¢ inicjatywie brak konkretnych
implementacji. Podkresla si¢, ze w efekcie stosowania LS2015
zostaly jedynie osiggniete zmiany o charakterze gléwnie
jako$ciowym, dotyczace nowych umiejetnoSci pracow-
nikéw.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

Mario SEPI

(%) Prezentacja ,Ocena wplywu programu LeaderSHIP 2015 na zatrud-
nienie w przemysle okretowym”, Jerzy Bielifiski, Renata Ploska,
Uniwersytet Gdanski, Polska.
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Stowniczek

— Przemyst stoczniowy (w tym remonty i przebudowa statkow): jest nastawiony na wieksze (gléwnie morskie) statki,
stuzace do celéw handlowych i komercyjnych, a takze okrety wojskowe. Obejmuje takze produkty i ustugi na
potrzeby budowy, przebudowy i konserwacji tych statkéw (morskich i $rédladowych) (). W ramach przemystu
stoczniowego mozna wyr6zni¢ dwa gtéwne podsektory (2):

— budowa statkéw,
— wyposazenie statkow.

— Budowa statkéw: obejmuje budowe, remonty (i przebudowe) statkéw i jest nastawiona gtdwnie na wigksze handlowe
statki morskie. Uwzglednia si¢ tu takze podsektor megajachtow.

Wyposazenie statkéw: obejmuje wszystkie produkty i ustugi na potrzeby budowy, przebudowy i konserwacji statkéw
(morskich i $rédladowych) oraz konstrukcji morskich. Uwzglednia si¢ tu ushugi techniczne w dziedzinie inzynierii,
instalacji i przekazywania do eksploatacji oraz konserwagji statkéw (w tym remontéw) (3).

Fakty i liczby
Stocznie:

W Europie istnieje okolo 150 duzych stoczni, w tym okolo 40 aktywnych na $wiatowym rynku duzych handlowych
statkéw morskich. Stocznie (cywilne i wojskowe, zajmujgce sie budowg i remontami statkéw) w Unii Europejskiej
zatrudniaja bezposrednio okoto 120 tys. os6b. Majac okolo 15-procentowy ilosciowo udzial w rynku, Europa nadal
rywalizuje z krajami Azji Wschodniej o pozycje $wiatowego lidera pod wzgledem wartosci zbudowanych statkéw
cywilnych (15 mld EUR w 2007 r.) (4).

Wyposazenie statkow:

Szacuje sig, ze w sektorze wyposazenia statkéw bezposrednio zatrudnionych jest ponad 287 tys. oséb, a dodatkowo
sektor ten zapewnia posrednio miejsca pracy dla okolo 436 tys. os6b. Roczny obrét sektora w 2008 r. oszacowano na
ok. 42 mld EUR (°). Niemal 46 % wyprodukowanego wyposazenia przeznacza si¢ na eksport. Sektor wyposazenia statkow
jest trzecim najwickszym sektorem w klastrze morskim po transporcie morskim i ryboléwstwie (%).

(") http:/[ec.curopa.eufenterprise/sectors/maritime/index_en.htm.

(%) ECORYS, Study on Competitiveness of the European shipbuilding Industry, Rotterdam, pazdziernik 2009 r.
(%) http://www.emec.eu/marine_equipment/index.asp.
)
)

S

) http:/[ec.europa.eu/enterprise/sectors/maritime/index_en.htm.

%) Czlonkowie Europejskiej Rady Wyposazenia Morskiego (EMEC): Chorwacja, Dania, Finlandia, Francja, Niemcy, Wlochy, Polska, Szwecja,
Holandia, Norwegia, Turcja i Wielka Brytania.

(%) http://www.emec.eu/marine_equipment/index.asp.
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ZALACZNIK 2

do opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Nastepujgca poprawka, ktéra uzyskata poparcie co najmniej jednej czwartej oddanych glosow, zostala odrzucona w trakcie debaty:

Punkt 1.11

Skresli¢

Wynik glosowania
Za: 65
Przeciw: 108

Wstrzymalo sie: 18



