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Dnia 9 grudnia 2010 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny postanowil, zgodnie z art. 29 lit.
A przepiséw wykonawczych do regulaminu wewnetrznego, sporzadzi¢ opini¢ w sprawie

pomocy paristwa dla przemystu stoczniowego

(opinia dodatkowa).

Komisja Konsultacyjna ds. Przemian w Przemysle (CCMI), ktdrej powierzono przygotowanie prac Komitetu

w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 7 czerwca 2011 r.

Na 473. sesji plenarnej w dniach 13-14 lipca 2011 r. (posiedzenie z 13 lipca) Europejski Komitet Ekono-
miczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 124 do 5 — 6 oséb wstrzymalo si¢ od glosu — przyjal nastepujaca

opinie:

1. Wnioski i zalecenia

1.1 Europejski Komitet Ekonomiczno Spofeczny jest przeko-
nany, ze ,Zasady ramowe dotyczace udzielania pomocy
publicznej dla sektora stoczniowego” (ZR) to instrument,
ktory powinien by¢ utrzymany, a niektére jego zapisy —
zmodernizowane i rozszerzone. ZR w okresie ich stosowania
przyczynily sie do osiagniecia zamierzonych celéw politycznych
i gospodarczych. Dalsze istnienie ZR jest uzasadnione gldéwnie
specyfika sektora opisang we wstepie do aktualnych ZR.

1.2 Komitet chcialby podkreslié, ze ZR nie dotycza doraz-
nego przeciwdzialania kryzysowi, lecz wynikaja ze specyfiki
sektora, i ze pomoc, ktdra wynika z przepiséw ZR, nie powinna
rekompensowaé budowy niekonkurencyjnych statkéw lub
jednostek o niskim poziomie technologicznym.

1.3 EKES uwaza, ze dodatkowym argumentem potwier-
dzajacym specyficzng sytuacje przemystu stoczniowego, ktora
wymaga utrzymania i aktualizacji ZR, jest najnowsza informacja
o zalamaniu si¢ — po 20 latach rokowan — negocjacji prowa-
dzonych przez OECD w sprawie porozumienia dotyczacego
przemystu stoczniowego, ktére mialo na celu ustanowienie
uczciwych warunkéw konkurencji na rynku ogélno$wiatowym.

1.4  Komitet w dalszej czgSci opinii szczegblowo odnosi sie
do zasadniczych pytan i probleméw, ktére zostaly przedsta-
wione zainteresowanym stronom przez Komisje w procesie
konsultacji. EKES proponuje takze i uzasadnia potrzebne, jego
zdaniem, modyfikacje, jakie powinny zosta¢é wprowadzone
w odnowionej wersji ZR.

1.5  Odnoszac si¢ do pomocy na badania, rozwdj i innowacje
(B+R+I), przewidzianej w ZR, Komitet uwaza, ze jest ona
konieczna, poniewaz pomaga przedsigbiorstwom zaakceptowac
szczegolne rodzaje ryzyka zwigzane z innowacjami.

1.5.1  Komitet uwaza, ze dostegp do pomocy na innowacje
ma korzystny wplyw na ocen¢ ryzyka zwiazanego z kazdym
elementem innowacyjnym w rozwoju nowych produktéw lub
proceséw. Pozwala to firmom stoczniowym podejmowaé dzia-
fania na rzecz nowych rozwigzan, zwigkszajacych szanse na
sukces rynkowy innowacyjnych produktéw, a w konsekwencji
na dalsze stymulowanie B+R+L

1.6 Majac na uwadze zapytanie Komisji, czy byloby wlasciwe
wylaczenie réznych rodzajéw innowacji z uprawnienia do
otrzymywania pomocy innowacyjnej i utrzymanie jedynie
takich, ktére sa zwigzane z ,zielonymi” statkami, Komitet
przylacza si¢ do stanowiska partneréw spolecznych i uwaza,
ze oslabiloby to bardzo skuteczno$¢ tego instrumentu.
W szczegdlnosci zostalby utracony silny pozytywny wplyw na
innowacje procesowe i inne innowacje produktowe dotyczace
bezpieczenistwa czy wydajnosci.

1.7 Komitet stwierdza, ze instrumenty wsparcia majace na
celu ulatwienia penetracji rynku ,zielonych technologii” s3
waznym narzedziem i powinny zostaé wlaczone do ZR.
W odnowionych ramach powinny by¢ umieszczone odpo-
wiednie i praktyczne przepisy tego dotyczace, Igcznie
z wymogami zasad horyzontalnych odnoszacymi si¢ do
ochrony $rodowiska. Zdaniem EKES-u przepisy takie nie bedg
stuzyly ustanowieniu dodatkowego instrumentu pomocy
panstwa, lecz uproszcza stosowanie ZR i umozliwia osiagnigcie
waznych celéw UE.

1.8 Odnoszgc si¢ do istotnego zapytania Komisji — czy
nalezy zachowaé pomoc na B+R+l w ZR w zwiazku z tym,
ze istniejg horyzontalne ramy dotyczace B+R+I — Komitet
stanowczo stwierdza, ze ze wzgledu na specyfike sektora
stoczniowego pomoc na B+R+I przewidziana w ZR musi
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by¢ zachowana, poniewaz ramy horyzontalne nie oferuja 1.15 Komitet  apeluje do  pafstw  czlonkowskich

odpowiednich rozwigzan wspomagajacych innowacje
w przemysle stoczniowym.

1.9 Majac na uwadze, ze od wprowadzenia ZR w 2004 r. do
czasu kryzysu w latach 2009-2010 nie bylo motywacji, aby
stosowaé pomoc zwigzang z zamykaniem zakladéw, zas
ostatnio sytuacja pogorszyla si¢ tak dramatycznie, ze zamo-
wienia w stoczniach UE spadly do najnizszego poziomu od
ponad 10 lat, Komitet uwaza, ze nalezy utrzymaé ten rodzaj
pomocy. Dotyczace jej przepisy powinny umozliwi¢ stoczniom
czgSciowa restrukturyzacje, bez koniecznosci przechodzenia
przez pelne uprawomocnienie procesu  restrukturyzacji
w ramach ,Wytycznych dla ratowania i restrukturyzacji”.

1.10  Komitet jest przekonany, ze pomoc regionalna jest
korzystna takze dla przemyslu stoczniowego. Pomoc
regionalna w ZR powinna zapewni¢ takg samg intensywnos¢
wsparcia, jak dzialania, ktére stosowane sa na podstawie
wytycznych w sprawie pomocy regionalnej. EKES uwaza, ze
ograniczenie zakresu pomocy w ZR do istniejacych instalacji
stoczniowych nie jest ani odpowiednie, ani uzasadnione.

1.11  Funkcjonowanie  restrykcyjnych — przepiséw — UE
dotyczacych rozbudowy zdolnosci produkeyjnych sektora stocz-
niowego dalo efekt odwrotny do zamierzonego. Zamiast ogra-
niczy¢ wklad w globalng nadwyzke produkeji, wprowadzilo to
stocznie UE w bardziej niekorzystng sytuacje w pordwnaniu
z konkurencja $wiatowa. Dlatego utrzymanie przepiséw,
ktorych celem jest zminimalizowanie wsparcia na rozbudowe
mocy produkcyjnych, nie ma, zdaniem Komitetu, zadnego
uzasadnienia.

1.12  Jesli chodzi o przewidziane w ZR regulacje dotyczace
pomocy na zatrudnienie, EKES apeluje do pafistw czlonkow-
skich aby czeSciej niz obecnie siggaly po te $rodki,
w szczegllnosci w celu wspierania dziatan stoczni w ich krajach
w zakresie ksztalcenia i szkolen.

1.13  Komitet uwaza, ze zapis o pomocy eksportowej
powinien zosta¢ utrzymany w ZR. Kredyty eksportowe
udzielane zgodnie z porozumieniem sektorowym OECD nie
stanowig pomocy pafistwa i wspieraja przedsi¢biorstwa, a tym
samym regiony, w ktorych te przedsigbiorstwa s3 zlokalizo-
wane. Wigze si¢ to bezposrednio z utrzymaniem badz zwigk-
szeniem zatrudnienia w sektorze i w firmach powigzanych oraz
z korzysciami dla wlascicieli statkéw z UE (mozliwo$¢ uzys-
kania dlugoterminowego kredytu lub gwarancji kredytowych
na zakup statkow).

1.14  Komitet popiera rozszerzenie gamy produktéw, ktore
powinny by¢ objete ZR w zwiazku z aktualizacja realiéw prze-
mystu stoczniowego i technologii od roku 2004. EKES uwaza,
ze nalezy w tym celu wykorzysta¢ propozycje uaktualnienia
przedstawiong w stanowisku CESA dotyczacym artykulu 2
zasad ramowych (1).

(") Przeglad zasad ramowych dotyczacych pomocy panstwa dla prze-
mystu stoczniowego — odpowiedZ CESA na dokument do dyskusji —
uzupelnienie (2010).

i administracji UE o zwrdcenie szczegdlnej uwagi na polityke
informacyjng dotyczaca mozliwosci i warunkéw korzystania
z narzedzi pomocy publicznej przewidzianych w zasadach
ramowych.

2. Wstep
Kontekst opinii

2.1 Dnia 29 kwietnia 2010 r. EKES przyjal opini¢
z inicjatywy wlasnej pt. ,Europejski przemyslt stoczniowy
w walce z obecnym kryzysem”.

2.2 W programie prac na rok 2011 Komisja Europejska
zaplanowala przeglad zasad ramowych dotyczacych pomocy
panstwa dla przemystu stoczniowego, stuzgcy ich ewentual-
nemu uaktualnieniu i przedtuzeniu na okres po 2011 r. Do
6 grudnia 2010 r. trwaly oficjalne  konsultacje
z zainteresowanymi stronami, migdzy innymi z partnerami
spolecznymi, jak rowniez z panstwami czlonkowskimi.

2.2.1  Dodatkowa opinia EKES-u w tej sprawie wydaje si¢
przydatna i aktualna, biorgc pod uwage gospodarcze
i spoleczne skutki tych uregulowan oraz ich znaczne oddzialy-
wanie na konkretne regiony.

2.3 Zasady ramowe dotyczace pomocy panstwa dla prze-
mystu stoczniowego obejmujg reguly, ktérymi kieruje sie
Komisja, dokonujac oceny pomocy panistwa dla przemyshu
stoczniowego. Zasady ramowe dotyczace przemystu stocznio-
wego weszly w zycie dnia 1 stycznia 2004 r. i poczatkowo
mialy obowigzywaé przez trzy lata. Od tamtej pory Komisja
dwukrotnie decydowata o przedluzeniu okresu obowigzywania
zasad ramowych: w 2006 r. o dwa lata i w 2008 r. o kolejne
trzy lata. Zasady ramowe dotyczace przemystu stoczniowego
obowiazuja wigc obecnie do 31 grudnia 2011 r.

2.4 Og6lnym zalozeniem zasad ramowych jest umozliwienie
przekazywania pomocy panstwa dla przemystu stoczniowego
na mocy horyzontalnych instrumentéw pomocy panstwa,
z wyjatkiem sytuacji, w ktérych zastosowanie maja szczegélowe
postanowienia zasad ramowych dotyczacych przemystu stocz-
niowego. Wspomniane postanowienia szczegblowe dotyczg
dziedzin takich jak: pomoc na badania naukowe, rozwdj
i innowacje, pomoc na zamykanie przedsigbiorstw, pomoc na
tworzenie miejsc pracy, kredyty eksportowe, pomoc rozwojowa
i pomoc regionalna.

2.5  Poniewaz przemyst stoczniowy kwalifikuje si¢ réwniez
do otrzymywania wsparcia na mocy horyzontalnych instru-
mentéw pomocy panstwa (jak réwniez UE), konsultacje,
a takze opinia EKES-u wyrazona w imieniu spoleczenstwa
obywatelskiego UE powinny przede wszystkim pomdc ustalié,
czy szczegblowe postanowienia zasad ramowych dotyczacych
przemystu stoczniowego powinny by¢ nadal stosowane, a takze
wskazaé, czy powinny by¢ one zmienione w wypadku ich
prolongaty, a jesli tak, to w jaki sposéb.



C 318/64

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

29.10.2011

3. Zaktualizowane zwiezle informacje o europejskim
sektorze stoczniowym w kontekscie globalnym
w przeddzien decyzji dotyczacej ,,zasad ramowych”

3.1 Obszerna i wiecloaspektowa charakterystyka europej-
skiego sektora stoczniowego zostala omoéwiona w opinii
EKES-u z kwietnia 2010 r. Ponizsze informacje dotycza danych
i charakterystyk z ostatniego roku.

3.2 Po pierwszym okresie kryzysu mozna stwierdzi¢, ze
dotknat on przemystu stoczniowego na calym $wiecie. Pojawily
si¢ zaklocenia w handlu na niespotykanym dotad poziomie, tak
ze wszystkie paistwa stoczniowe napotkaly znaczne trudnosci
ze wzgledu na gleboka luke popytowa. W polaczeniu
z nierozwigzang do dzi§ kwestig jasnego pola gry w produkgji
statkow i handlu nimi mamy dzi§ do czynienia z powaznym
zagrozeniem dla dlugookresowych mozliwosci europejskich
w tej dziedzinie.

3.3 Aktualna §wiatowa produkcja statkéw jest w ponad 80 %
realizowana przez kraje azjatyckie, a portfel ich zamdwien
stanowi az 90 % zamoéwien $wiatowych. Wzrost pozycji tych
krajow odbywa si¢ kosztem krajow UE, ktérych udzial
w produkcji $wiatowej zmniejszyl si¢ obecnie do poziomu
7-8 %.

3.3.1 Udzial Europy w rynku $wiatowym w przypadku
nowych zaméwiel zmniejszyt si¢ dramatycznie w 2009 r. do
2,7 %, ale w pierwszych trzech kwartatach 2010 r. wzrést do
4,8 %. Jednakze jesli chodzi o wolumen statkéw w rejestrach
stoczniowych (orderbook), to cho¢ wskaznik $wiatowy nieco
wzrést w 2010 r., w UE pozostal na podobnym poziomie jak
w roku 2009, co stanowi najnizszy poziom w dekadzie.

3.3.2  Globalna wielko§¢ nowych zaméwien wynosila
w ostatnich latach: w 2007 r. — 85 mln CGT, w 2008 r. —
43mln, w 2009 r. — 16,5mln, ale w trzech kwartalach
2010 r. wzrosta do 26,3 mln CGT (prognoza na koniec roku
- ok. 35 mln). W 2009 r. zrezygnowano z budowy wielu juz
zakontraktowanych jednostek, m.in. ze wzgledu na bardzo
niskie stawki frachtowe oraz brak mozliwosci pozyskania
kredytéw bankowych na finansowanie budowy statkéw.

3.3.3  Wskaznik cen, liczac w euro, od pierwszego kwartalu
2010 r. (kiedy osiagnal najnizsza warto$¢ od 10 lat) poprawit
si¢ 0 okolo 17 %, ale kursy walut wplywaja niekorzystnie na
ceny w krajowych walutach. Cho¢ indeks ten wzrést o ponad
20 % od 2000 r., to jednak ceny w euro pozostaly na tym
samym poziomie.

3.4  Oprocz kryzysu, nadal gléwng przyczyna zakldcen
w przemysle stoczniowym jest interwencjonizm
i protekcjonizm panstw, w ktorych ten przemyst jest kluczowa
galezia gospodarki lub do takiej aspiruje. Stocznie, gtéwnie

dalekowschodnie, wspierane przez organy pafstwowe s3
w stanie zaoferowal takie ceny na swoje produkty i uslugi,
ktére nie uwzgledniajg wszystkich rodzajoéw ryzyka, czyli nizsze
niz konkurencja — gltéwnie europejska, zmuszona do ujecia
takich rodzajéw ryzyka w kalkulacji ceny. Kolejnym instru-
mentem protekcjonistycznym moze by¢ kurs wymiany walut
(poniewaz jest to jeden z czynnikéw wplywajacych na konku-
rencyjno$é), ktéry moze by¢ do pewnego stopnia centralnie
sterowany (np. w Chinach, a takze w Korei Potudniowej).

3.5 W grudniu 2010 r. OECD postanowila nie podejmowaé
na nowo negocjacji w sprawie porozumienia dotyczacego prze-
mystu stoczniowego z mysla o zapewnieniu uczciwych
warunkow konkurencji na rynku ogdélnoswiatowym. Zalamanie
si¢ negocjacji po 20 latach rokowan sprawi, iz globalny rynek
stoczniowy nadal bedzie obszarem bezpardonowej walki. To
niekorzystny rozwdj wypadkow, zachecajacy niektére panstwa
do jeszcze szerszego stosowania réznych form interwencji
rynkowych. Jego konsekwencja jest jeszcze wigksze poglebienie
nieréwnych warunkéw konkurencji w przemysle stoczniowym
w skali miedzynarodowej. Wing za zaistniala sytuacje mozna
przypisa¢ nieustgpliwosci pewnych posiadajacych stocznie
panstw spoza UE: Chin i Korei Potudniowej.

3.5.1  Taki rozwéj wypadkéw postrzegany jest jako reakcja
na $wiatowy kryzys i sprzyja wprowadzaniu rozwigzan protek-
cjonistycznych. Zwigksza si¢ zagrozenie, ze na rynku Swia-
towym budowane beda statki, ktére z ekonomicznego punktu
widzenia nie maja racji bytu. Te nowo wodowane statki
zaostrzg kryzys na rynku frachtowym, tzn. zbyt wicle statkéw
ubiega¢ si¢ bedzie o ten sam ladunek. Wielorakie oddzialywanie
(nadmierne zdolno$ci produkcyjne, zanizone ceny dla stoczni,
nadwyzki tonazu, zanizone stawki czarterowe) na niekorzysé
wszystkich uczestnikéw rynku bylo juz przedmiotem ubole-
wania europejskich partneréw spolecznych z branzy stocz-
niowej.

3.6  Drastycznie spadlo zatrudnienie w sektorze w obrebie
UE od 2008 r. Utraconych zostalo 40 tys. miejsc pracy,
a wszystkie zainteresowane strony postulujg uruchomienia
programu awaryjnego w celu zachowania masy krytycznej euro-
pejskiego przemystu stoczniowego (?). Tendencje te poglebia
niedawne wprowadzenie ram kapitalowych nadzoru bankowego
(Bazylea III), ktore ograniczaja warunki finansowania.

3.7 Od czasu kryzysu finansowego w UE stalo si¢ znacznie
trudniejsze uzyskanie finansowania budowy statkéw, jako ze
kilka kluczowych instytucji finansowych zmniejszylo swoje
zaangazowanie lub  wycofalo si¢ z  zaangazowania
w finansowanie przed dostawa (prefinansowanie) i po jej reali-
zacji. Instrumenty gwarancji publicznych, dotyczace réwniez
kredytow eksportowych, staly si¢ w tej sytuacji o wiele
wazniejsze. Kryzys kredytowy w sektorze stoczniowym trwa
pomimo pierwszych oznak pozytywnych zmian na rynku.

() Opinia EKES-u CCMI/069 (Dz.U. C 18 z 19.1.2011,s. 35).
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3.8 Zaliczany do sektora stoczniowego podsektor remontu
statkéw, mimo ze takze przezywa okresowe trudnosci, jest
jednak w znacznie korzystniejszej sytuacji niz stocznie produk-
cyjne. Stocznie remontowe dzialaja na innym rynku niz prze-
myst budowy statkéw (wigcej niz polowa remontowanych
statkow to jednostki spoza UE). W latach 2009 i 2010 globalny
kryzys nie omingl tego podsektora, poniewaz armatorzy
znacznie zmniejszyli naklady na remonty swoich statkéw,
czgsto ograniczajac je do niezbednych napraw i okresowych
remontéw wymaganych przez przepisy zeglugowe.

3.8.1 Wobec ostrej konkurencji na rynku $wiatowym
stocznie remontowe z niektérych krajow UE podjely dzialania
w kierunku dywersyfikacji produkcji poprzez modernizacje
(retrofit) jednostek i podejmowanie bardziej skomplikowanych
operacji, takich jak: przedluzanie kadlubéw oraz inne przebu-
dowy, dotyczace takze urzadzen do wydobycia ropy i gazu
spod dna morskiego oraz budowy jednostek o mniejszych
rozmiarach.

3.8.2  Obecnie remonty statkéw przebiegaja w przewazajacej
mierze w stoczniach i zakladach lezacych poza terytorium UE
w krajach sasiadujacych. EKES postuluje, aby panstwa czlon-
kowskie i administracja UE opracowaly strategie, ktéra bylaby
impulsem do rozwoju i budowy tego rodzaju stoczni na
wybrzezach UE. W interesie panstw czlonkowskich lezy utrzy-
manie w UE strategicznego minimum ustug naprawczych dla jej
sektora zeglugi morskiej. Zaklady takie moglyby remontowaé
statki po konkurencyjnych cenach, gwarantujac terminowa reali-
zacje¢ zlecenn i ekologiczne metody dzialania, a tym samym
przyczyni¢ si¢ do przemystowego renesansu niektérych
regionéw nadmorskich UE.

4. Uwagi ogdlne

41 Ogolnym celem przegladu zasad ramowych (ZR)
dotyczacych przemystu stoczniowego powinno by¢ poprawienie
warunkow konkurowania stoczni europejskich. Ten duch powi-
nien panowaé we wszystkich przepisach zawartych w ZR.

4.2 Globalna konkurencyjna pozycja europejskiego sektora
stoczniowego jest pod ogromng presjg z powodu trudnych
warunkow rynkowych, w szczegdlnosci z powodu duzej ilosci
srodkéw wsparcia w krajach konkurencyjnych. Poniewaz nie ma
podstawy do konkurowania, jesli chodzi o koszty pracy, euro-
pejski przemyst musi uzyskiwaé przewage poprzez najwyzszej
jako$ci produkcje w zakresie bezpieczenstwa statkow, wydaj-
nosci i ochrony $rodowiska morskiego, a takze w procesach
innowacyjnych zmierzajacych do dalszego zwigkszenia wydaj-
nodci. Oczywiste jest, ze wlasnie ZR - odnowione
i zmodernizowane — potrafig zapewni¢ odpowiednie zachety
w tym kierunku i s3 niezbedne do osiagniecia tych wynikéow.

43 W tredci uaktualnionych ZR konieczne jest pilne sformu-
fowanie pragmatycznego systemu zachet, ktory ulatwiatby
inwestycje w nowo budowane lub modernizowane statki

cechujace si¢ lepszymi parametrami dotyczacymi ochrony
Srodowiska. Niewdrozenie takiego systemu w krotkim czasie
moze doprowadzi¢ do tego, ze nie bedzie mozliwe uzyskanie
szybkich i ekonomicznych korzy$ci w zakresie redukcji emisji
NOx i SOx, a takze gazéw cieplarnianych. ZR powinny
zawieraC zapisy, ze tego typu pomoc i przeznaczone na nig
srodki muszg by¢ ograniczone do producentéw europejskich.

4.4  Pomoc przyznawana na podstawie zasad ramowych ma
znaczenie zaréwno dla poszczegblnych przedsigbiorstw, jak
i dla regiondéw. Dlatego zachodzi potrzeba wprowadzania
nowych projektéw innowacyjnych, tak aby jak najpredzej
i jak najlepiej odpowiedzie¢ na zmieniajace si¢ potrzeby rynku.
Projekty innowacyjne objete pomocg musialyby zawieral
naklady zaréwno na B+R+I nakierowane na nowe produkty,
jak i na szkolenia oraz podnoszenie kwalifikacji pracownikéw
zaangazowanych do takich przedsigwzig¢. Odnowione zasady
ramowe powinny to uwzglednial.

4.5  Komitet uwaza, ze przed szczegdlowym odniesieniem si¢
do kwestii pomocy na kredyty eksportowe (patrz: uwagi szcze-
golowe) nalezy wyjasni¢, ze dostgp do konkurencyjnych
kosztéw finansowania produkcji jest czesto czynnikiem
decydujacym przy pozyskiwaniu nowych projektéw. Zaangazo-
wanie wiladz panstwowych, bankéw panstwowych i innych
podmiotéw publicznych w finansowanie przed dostawa (prefi-
nansowanie) i po jej realizacji, szczegdlnie w Azji, wzrosto
znacznie w ostatnich latach. W perspektywie krétko-
i $rednioterminowej mozna przyjaé, ze finansowanie budowy
statkéw z reguly wymaga wsparcia w postaci kredytu lub pore-
czenia panstwa, rowniez w UE, z zaangazowaniem krajowych
i unijnych instytucji finansowych, np. EBI (gdzie wystapily
utrudnienia dla sektora (3)).

4.6 Od czasu ustalenia po raz pierwszy zasad ramowych
w przemysle stoczniowym UE zaszlo wiele zmian struktural-
nych, ktére powinny by¢ brane pod uwage przy definiowaniu
przysztych zapisow w ZR. Oto one:

— specjalizacja stoczni europejskich poczynita zdecydowane
postepy i proces ten musi by¢ kontynuowany i wspierany;

— udzial standardowych typéw statkéw w portfelu produk-
cyjnym europejskiego przemyshu zostal znacznie ograni-
czony;

— globalna konkurencja jest odczuwalna réwniez dzi$, jesli
chodzi o mniejsze statki, w tym jednostki zeglugi
srodladowej;

(}) Zob. opinia EKES-u CCMI/069 (Dz.U. C 18 z 19.1.2011, s. 35).
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— podczas gdy wielkos¢ (rozmiar) wigkszosci europejskich
stoczni jest podobna lub nieco mniejsza niz w ostatniej
dekadzie (z powodu zamknigcia stoczni w Polsce, Chor-
wacji, Danii i Hiszpanii ), Europa stangla wobec faktu
masowej rozbudowy stoczni w krajach konkurencyjnych,
szczegOlnie azjatyckich;

— znaczenie przyjaznych Srodowisku produktéw i proceséw
produkeyjnych zdecydowanie wzrosla; tendencja ta powinna
by¢ podtrzymywana gléwnie przez niezbedne dzialania
w sprawie emisji, w tym emisji SOx, NOx oraz gazéw
cieplarnianych;

— wzrost dzialalnoSci przybrzeznej bedzie wymagal bezpo-
$redniej odpowiedzi europejskiego przemystu stoczniowego
na pytanie, jak zaspokoil lokalny popyt przez wlasne
stocznie.

4.7 W przypadku korzystania z narzedzi pomocy przewi-
dzianych w ZR bardzo wazna jest postawa panstw czlonkow-
skich, ktére powinny obszernie i systematycznie informowal
o mozliwo$ciach i warunkach uzyskania pomocy ze $rodkéw
panstw (nie subsydiéw!), przewidzianej przepisami ZR.

5. Uwagi szczegétowe
Pomoc przeznaczona na B+R+]

51  Prowadzenie dzialalno$ci w zakresie B+R+I jest
konieczne, aby oferowaé lepsze produkty i w konsekwencji
odnie$¢ sukces na rynku. Jednakze dzialalno$¢ w zakresie
B+R+I moze by¢ prowadzona wtedy, gdy rynek jest przygoto-
wany na zaakceptowanie szczegélnych rodzajéow ryzyka
zwiazanych z innowacjami.

5.2 Jak podkreslajg europejscy pracodawcy, ekspozycja na
ryzyko zwigzane z produkcja statkow prototypowych jest
znaczna. W przeciwienstwie do wigkszosci innych sektoréw,
stoczniowa umowa sprzedazy okresla definicje wydajnosci
produktu, ktérej nie mozna przetestowaé w momencie podpi-
sywania umowy. Nawet drobne incydenty zwigzane z jednym
innowacyjnym elementem moga by¢ Zrédlem znaczacych
zmian wymagajacych dodatkowych $rodkéw i czasu, co powo-
duje znaczne zaklécenia w procesie produkji.

5.2.1 W takich okolicznosciach dostep do pomocy na inno-
wacje ma korzystny wplyw na oceng¢ ryzyka zwigzanego
z kazdym elementem innowacyjnym w rozwoju nowych
produktéw lub proceséw. Pozwala to firmom stoczniowym
na podjecie dodatkowych krokéw w kierunku nowych
rozwigzaf, zwigkszajacych szanse na sukces rynkowy
produktéw innowacyjnych i w konsekwencji dalsze stymulo-
wanie dzialalno$ci B+R+L.

5.3 Korzystanie z pomocy na innowacje daje efekt przyspie-
szenia, ktory jest istotnym czynnikiem prowadzacym do
podwyzszenia efektywnosci i1 konkurencyjnosci, co jest
kluczowe  dla  utrzymania  przewagi  technologicznej
w obszarze zlozonych i innowacyjnych typéw statkdw.
Tempo innowagji jest kluczowym elementem konkurencyjnosci,
szczeg6lnie biorac pod uwage ograniczone mozliwosci ochrony
wlasnosci intelektualnej w technologii morskiej.

5.4  Europejscy partnerzy spoleczni reprezentujacy sektor
stoczniowy wyrazaja zgodnie poglad, poparty przykladami, ze
pomoc na rzecz innowacji wyraznie przyczynila si¢ do poprawy
efektywnosci 1 konkurencyjnosci przemystu = stoczniowego
w UE. Ulatwila wprowadzenie i rozpowszechnianie nowych
metod produkeji, technologii i produktéw oraz pobudzila
B+R+1. Dlatego nalezy uznaé, Ze jest to wilaSciwe narzedzie
polityki UE.

5.5  Jesli chodzi o problemy zwigzane ze stosowaniem zasad
dotyczacych pomocy innowacyjnej, w opinii przedsigbiorcéw
mozna je rozwigza¢ bez zmian w tekscie ZR poprzez stosowne
zmiany w powiadomieniu o programie krajowym, dotyczace
kwoty  progowej zwolnienia z blokady na pomoc
w przypadku innowacji produktowych dotyczacych matych
statkéw, jak réwniez dla innowacji procesowych.

5.6  Odnoszac si¢ do zapytania Komisji, czy byloby wlasciwe
wylaczenie innych rodzajow innowacji z uprawnienia do
pomocy innowacyjnej i utrzymanie jedynie takich, ktére sa
zwigzane z ,zielonymi” statkami, Komitet przylacza si¢ do
stanowiska partneréw spofecznych i uwaza, ze ostabiloby to
bardzo skutecznos¢ tego instrumentu. W szczegdlnosci zostalby
utracony silny pozytywny wplyw na innowacje procesowe na
rzecz wzmocnienia konkurencyjnosci przemystu europejskiego.
Réwniez pewne innowacje produktowe, np. zwigzane
z poprawa bezpieczenistwa, ochrong i komfortem zalogi lub
pasazeréw, mogloby by¢ wylaczone z pomocy.

5.6.1 Instrumenty wsparcia majace na celu ulatwienie pene-
tracji rynku ,zielonych technologii” s3 waznym narzedziem,
ktére powinno by¢ wiaczone do ZR jako ,,pomoc na ochrong
$rodowiska”, uzupelniajgca pomoc na innowacje, ale
stanowigca osobny instrument.

5.7  Zachety do wychodzenia poza wymogi regulacyjne
powinny by¢ wprowadzane na wzér ram w sprawie pomocy
panstwa na ochrong S$rodowiska. Jednakze zainteresowanie
stosowaniem tych ram dla sektora wzroslo w niewielkim
stopniu. Dlatego odpowiednie i praktyczne przepisy, lacznie
z wymogami zasad horyzontalnych, powinny by¢ wlaczone
do ZR. Skutecznym sposobem byloby odwolanie si¢ do prze-
piséw dotyczacych pomocy na ochrong $rodowiska w ramach
zasad dotyczacych wylaczen grupowych zwolnienia z blokady
w polaczeniu z okre$lonymi wymogami odnoszacymi si¢ do
statkéw. Byloby to skuteczne przyczynienie si¢ do uproszczenia
unijnych zasad pomocy panstwa dla sektora.
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5.8  Ramy horyzontalne w sprawie B+R+I zawierajg réwniez
przepisy dotyczace dzialalnoSci innowacyjnej, w tym ,opraco-
wywanie prototypéw i projektéw pilotazowych [...], gdy
prototyp z koniecznosci jest produktem koncowym do wyko-
rzystania do celéw komercyjnych, a jego produkcja jest zbyt
kosztowna, aby stuzyl on tylko do celéw demonstracyjnych
i dowodowych” (4.

5.8.1  Odpowiednie przepisy przewiduja faktycznie wyzsza
intensywno$¢ pomocy niz w ZR i szerszy — do pewnego
stopnia — asortyment kosztéw kwalifikowanych. Jednakze sg
réwniez zastrzezenia, ze ,w przypadku pdZniejszego wykorzys-
tania projektéw demonstracyjnych lub pilotazowych do celow
komercyjnych wszelkie dochody pochodzace z takiego wyko-
rzystania odejmuje si¢ od kosztéw kwalifikowanych” (°).

5.8.2  Skoro przepis ten jest wykonywany w wigkszosci
sektorow produkcyjnych w zwiazku z seryjng produkecja,
gdzie koszty rozwoju sg amortyzowane przez wicksza liczbe
produktéw ze wzgledu wlasnie na produkcje seryjna, to jest
to niewykonalne w przypadku statkéw prototypowych.

5.9  Reasumujgc, Komitet stwierdza, ze ze wzgledu na
specyfike sektorow przemystu stoczniowego, ramy hory-
zontalne dotyczagce B+R+l nie oferuja odpowiednich
rozwigzan w odniesieniu do pomocy innowacyjnej dla
przemystu  stoczniowego i  dlatego  wlasciwym
rozwigzaniem bylyby odpowiednie przepisy
w uaktualnionych ZR.

Pomoc zwigzana z zamykaniem zakladow

510 Od wprowadzenia ZR w 2004 r. az do poczatku
kryzysu przemyst stoczniowy przezywal okres silnego popytu,
a tym samym nie bylo motywacji, aby rozwaza¢ zamknigcia
zakladow. Ta sytuacja zmienila si¢ wraz z dramatycznym spad-
kiem popytu w ciagu ostatnich dwdch lat, a portfel zamdowien
w europejskim przemysle spadt do najnizszego poziomu od
ponad 10 lat.

5.10.1 Dlatego Komitet uwaza, ze w zwiazku z aktualng
sytuacjg na rynku utrzymanie pomocy na zamknigcie jest
uzasadnione (°).

5.11  Przepisy dotyczace tego typu pomocy powinny umoz-
liwi¢ stoczniom czgSciows restrukturyzacje (), bez koniecznosci
przechodzenia przez caly proces restrukturyzacji w ramach
wytycznych dla ratowania i restrukturyzacji. Model ten

(% Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 800/2008 z dnia 6 sierpnia
2008 r. (Dz.U. L 214 z 9.8.2008).

() Thid.

(°) Migdzy innymi w Hiszpanii w najblizszym czasie planuje si¢
skorzystanie z ,pomocy na zamkniecie” w przypadku kilku stoczni
(czgsciowa restrukturyzacja).

(7) Pomoc restrukturyzacyjna jest zdefiniowana w odpowiednich zasa-
dach horyzontalnych, ktérych przeglad planowany jest na 2012 r.
i nalezy oczekiwac, ze pomoc na cze$ciowe zamknigcie zostanie tam
uwzgledniona

powinien zosta¢ przejety, skoro dokonuje si¢ przegladu tych
wytycznych. Gdyby to nastgpilo, oczywiscie nie byloby juz
potrzeby utrzymywania odrebnych przepiséw w  sprawie
pomocy restrukturyzacyjnej w ramach budownictwa okreto-
wego.

Pomoc regionalna

5.12 W przypadku utrzymania pomocy regionalnej zakres
i intensywno$¢ pomocy muszg by¢ zgodne z zasadami, ktére
sa stosowane na podstawie wytycznych dla pomocy regionalnej.
Ograniczenie zakresu pomocy do istniejacych instalacji stocz-
niowych nie jest ani odpowiednie, ani uzasadnione. Europejski
przemyst stoczniowy musi inwestowal w bardziej efektywne
metody produkeji i urzadzenia w celu wzmocnienia swojej
pozycji konkurencyjnej. Moze to wymaga¢ tworzenia wigkszych
jednostek produkcyjnych w celu skuteczniejszego wykorzystania
efektu synergii i efektu skali. Obecne przepisy utrudniajg lub
uniemozliwiaja przyznawanie pomocy regionalnej dla takich
projektow.

513  Wielkie inwestycje w Azji byly gléwnym motorem ich
pomyslnego rozwoju. Inwestycje te byly czesto ulatwione przez
bezposrednie lub posrednie wsparcie panstwa. Restrykcyjne
przepisy europejskie dotyczace rozbudowy zdolnosci produkeyj-
nych przemystu sektora daly przeciwny efekt. Zamiast ograni-
czy¢ wkiad w globalng nadwyzke produkcji, wprowadzily
stocznie UE w bardziej niekorzystng sytuacj¢ w poréwnaniu
z konkurencjg $wiatowy. Dlatego utrzymanie restrykcyjnych
przepiséw, ktorych celem jest zminimalizowanie wsparcia
na rozbudowe¢ mocy produkcyjnych, nie ma zadnego
uzasadnienia.

514  Jes$li chodzi o problemy z interpretacja lub stosowa-
niem obecnych zasad regionalnej pomocy inwestycyjnej, sa
one zwigzane z restrykcyjnym charakterem ZR w odniesieniu
do przepiséw horyzontalnych. W szczegdlnosci Scista interpre-
tacja ograniczania pomocy na inwestycje w istniejgcych instala-
gjach zawezila w sposéb nieuzasadniony zakres tego instru-
mentu i spowodowala powazne problemy ze stosowaniem ZR.

Pomoc na zatrudnienie

5.15 EKES jest przekonany, ze pomoc na zatrudnienie
powinna by¢ utrzymana w obrebie zasad ramowych.

5.15.1  Komitet uwaza, ze panstwa czlonkowskie powinny
czeciej niz obecnie siggaé po przewidziane w ZR $rodki
dotyczace pomocy na zatrudnienie, w szczegdlnosci, w celu
wspierania dzialaii stoczni w swoich krajach w zakresie ksztal-
cenia i szkoleit w sytuacjach kryzysowych, wynikajacych z cyKkli,
nadprodukeji $wiatowej i nieuczciwej konkurencji ze strony
producentéw spoza UE.

Pomoc na kredyty eksportowe i rozwdj

516  Kredyty eksportowe udzielane przez panstwowe
agencje kredytow eksportowych to powszechna praktyka
w wielu branzach przemystowych na calym $wiecie. Porozu-
mienia sektorowe na szczeblu OECD okreslaja akceptowane
standardy miedzynarodowe. Wszystkie panstwa czlonkowskie
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UE w pelni stosuja te zasady, ktére w kontekscie przepisow UE
dotyczacych pomocy panstwa uwazane sg takze za catkowicie
zgodne z zasadami wspdlnego rynku.

5.17  Kredyty eksportowe sa istotnym elementem finanso-
wania projektow w dziedzinie przemyslu stoczniowego.
W Europie opierajg si¢ one na zasadzie pokrycia kosztow, nie
sg to zatem w zadnym razie subsydia. Ich dostepnos¢ na warun-
kach konkurencji znaczaco przyczynia si¢ do konkurencyjnosci
przemystu europejskiego. Zwlaszcza w  kontekscie szeroko
zakrojonych pakietéw finansowania uruchomionych przez
inne kraje o rozwinigtym przemysle stoczniowym,

Bruksela, 13 lipca 2011 r.

w szczegélnosci Chiny i Koreg, nalezy zachecaé pafistwa czlon-
kowskie, aby dostarczyly swoim przedsigbiorstwom réwnowaz-
nych narzedzi.

5.18  Komitet uwaza, ze korzystajac z mozliwosci, jakie daje
funkcjonowanie dialogu sektorowego, nalezy wyjasni¢, na ile
konieczne i przydatne jest zawarcie w ZR odniesienia do prze-
piséw OECD. Partnerzy spoleczni sektora stoczniowego w UE
uwazaja, ze kwestia ta powinna zaja¢ si¢ administracja, o ile
bylaby zagrozona dostgpnos¢ obecnych kredytéw eksporto-
wych.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
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