Program LeaderSHIP 2015

Okreslenie przysztosci europejskiego przemystu budowy i naprawy statkow —

konkurencyjnosé przez perfekcje

Wprowadzenie

Dzigki projektowi LeaderSHIP 2015 europejski przemyst stoczniowy rozpoczatl ambitny
program, zmierzajacy do zapewnienia dlugotrwatej prosperity w dynamicznym rozwoju
rynku. Na europejski przemyst stoczniowy sklada si¢ ogromna liczba firm i instytucji —
stocznie, producenci sprzgtu, serwisy inzynieryjne oraz specjalistyczne zespoty, ktore
prowadza szeroka dziatalno$¢, od budowy nowych statkow, przez naprawg i przebudowe, do
inzynierii mechanicznej i1 szerokiego spektrum wyspecjalizowanych ustug, obejmujacych
technologie offshore. Wiele z tych firm to mate i Srednie przedsigbiorstwa (SME).

W sektorach przemyshu technologii zaawansowanych, takich jak budowa statkow, sukces
oparty jest w gltownej mierze na wiedzy. Tylko w Europie dziala tak gesta sie¢ stoczni,
producentéw sprzetu, osrodkéw badawczych 1 innych dostawcow zaawansowanych
technologii 1 ustug inzynieryjnych. Ta specyficzna przewaga sprawia, ze europejski przemyst
stoczniowy moze by¢ pewny swojej przysztosci. W odniesieniu do dziatalno$ci gospodarcze;j
opartej na wiedzy, program LeaderSHIP 2015 stanowi specyficzny dla branzy odzew na
dlugofalowa strategi¢ Unii Europejskiej, ktorej celem jest odnowa gospodarcza, spoleczna i
srodowiskowa, zgodnie z wytycznymi Rady Lizbonskiej z marca 2000 r. Strategia Lizbonska
polozyta podwaliny pod lepsza konkurencyjnos$¢ i zrownowazony rozwoj gospodarczy dzigki
wigkszej liczbie lepiej trafionych inwestycji w wiedzg i innowacjg¢ oraz $cislejsza wspotprace
przemyshu z instytucjami naukowymi. Kluczowe elementy tej strategii — potwierdzone
ponownie we wnioskach Rady w Tesalonikach w czerwcu 2003 oraz w ostatniej Inicjatywie
Rozwoju i Inwestycji — to migdzy innymi zwigkszone naktady na badania i rozw0j osiagajace
docelowo 3% produktu krajowego brutto, lepszy dostep do finansow na prowadzenie
dziatalnosci, nizsze obciazenia statutowe i zachgcanie mtodych ludzi do pracy w przemysle w
powigkszonej Europie. LeaderSHIP 2015 ma konkretne zalecenia we wszystkich tych
punktach.

Mapa drogowa projektu LeaderSHIP 2015, przedtozona Komisji Europejskiej —w
pazdzierniku 2002, zawiera dhugofalowa wizje przemystu i silng strategi¢, majaca na celu

sprostanie najwazniejszym wyzwaniom 1 zapewnienie wiodacej roli w §wiatowym przemysle



stoczniowym do 2015 r. Przewodniczacy Prodi z radoscia powital t¢ inicjatywe i zaoferowat

swoje pelne poparcie. LeaderSHIP 2015 jest obecnie uwazane przez Komisarza Likanena za

jedna z priorytetowych kwestii w przeksztatcaniu branzy w mys$l zrewidowanej polityki

przemystowej Komisji, ktéra zmierza do poprawienia zasadniczych warunkow

przedsigwzigcia i utatwienia koniecznych proces6w adaptacyjnych.

Przemyst stoczniowy ma znaczenie strategiczne z wielu wzgledow. Sprzyja rozwojowi

zaawansowanych technologii, ktore przekazywane sa innych gal¢ziom gospodarki; zapewnia

podstawowe $rodki transportu dla migdzynarodowego handlu oraz zaopatruje nowoczesna

marynarke w zaawansowane statki, stanowiace kluczowy element w skutecznych operacjach

militarnych. Dlatego na calym $§wiecie uwaza si¢ przemyst stoczniowy za szczegdlnie

wrazliwy sektor, ktory nadal otrzymuje wsparcie polityczne.

Niestety, nie wszyscy gracze przestrzegaja regut ,fair play”. Unia Europejska stosuje

wszelkie dostgpne $rodki polityki handlowej, Zeby zapewni¢ uczciwa konkurencj¢ na

Swiatowym rynku. Jednak zeby zapewni¢ petng konkurencyjnos¢, nalezy podjaé konkretne

dziatania 1 udzieli¢ zdecydowanego poparcia politycznego. Komisja Europejska z radoscia

przyjeta fakt, ze wszyscy udziatlowcy uczestnicza w Grupie Doradczej LeaderSHIP 2015,

zmierzajacej do opracowania konkretnych dziatan i propozycji odpowiedniej polityki w

drodze bliskiego dialogu.

Niniejszy raport zawiera streszczenie wynikéw konstruktywnego procesu, opartego na o$miu

dziedzinach uznanych przez Grupg Doradcza za kluczowe, w ktorych konieczne jest dalsze

dzialanie zorientowane na konkretny cel. Stanowi on bezposrednia odpowiedz na kwestie i

cele przedstawione na mapie drogowej LeaderSHIP 2015, mianowicie:

e Utrzymanie i dalszy rozwdj silnej pozycji w wybranych segmentach rynku o wyzszej
wartosci

e Zapewnienie swiatowego przewodnictwa w odniesieniu do produktu i innowacji procesu

» Silne zorientowanie na klienta

* Dalsza poprawa sieciowej struktury przemystu

* Optymalizacja proceséw produkcyjnych 1 wigksze skupienie uwagi na produktach
opartych na wiedzy

LeaderSHIP 2015 udowodnit, ze stanowi skuteczne podejscie do rozpoznawania kierunkéw

dziatania, zmierzajacych do poprawy zywotnosci, dynamiki i §wiatowe] konkurencyjnosci

przemystu, a zatem do wspierania zroOwnowazonego rozwoju. Dzigki programowi

LeaderSHIP 2015 rozwazane sa specyficzne warunki wynikajace ze swoistego charakteru



sektora stoczniowego. Zapoczatkowany w kluczowym momencie, LeaderSHIP 2015 oferuje
pierwsze zalecenia w odniesieniu do biezacych zadan, ktore powinny by¢ szybko wykonane.
W ten sposdb LeaderSHIP 2015 stanowi dobry przyktad skutecznej polityki europejskiej na

poziomie branzowym.

Kluczowe dane europejskiego przemystu stoczniowego

v Roczny obrot okoto 34 miliardy euro, ponad potowa tej kwoty przypada na eksport

v Przemystowa sie¢ ztozona z ponad 9 000 firm

v' Liczba zatrudnionych pracownikdéw — ponad 350 000

v' Doskonaly poziom techniczny znajdujacy odbicie w duzej liczbie wykonywanych
prototypow 1 przewadze produktéw unikatowych dzigki temu, ze 10% obrotu
przeznaczane jest na badania, rozwo6j i innowacje

v" Silna pozycja na §wiatowym rynku w produkcji i naprawie statkéw o ztozonej budowie

Wyrownywanie pola gry w Swiatowym przemysle stoczniowym

Przemyst budowy i naprawy statkéw handlowych zawsze dzialal na prawdziwie Swiatowym
rynku, gdzie stocznie walczyly o kontrakty w obrgbie swoich krajow i poza nimi. To wczesne
1 wszechstronne wystawienie na dziatanie sit globalizacji oraz brak dyscypliny anty-
dumpingowej powoduja, ze przemyst stoczniowy w istotny sposob rozni si¢ od wigkszosci
innych branzy produkcyjnych.

Wspierane przez panstwo inwestycje strategiczne w Azji doprowadzily do braku réwnowagi
pomigdzy podaza a popytem. Nie powstrzymana w por¢ nadprodukcja stanie si¢ powaznym
problemem dla przemystu, wywierajacym niekorzystny wplyw na otwarte S$rodowisko
handlowe, ktore charakteryzuje wysoce cykliczny rynek $wiatowego przemyshu
stoczniowego. Szczegolnie silnie zaznacza si¢ wplyw nadprodukcji na ceny rynkowe.
Stworzona ze wzgledow strategicznych nadmierna zdolno$¢ produkcyjna stanowi wigc
kluczowy problem w §wiatowym przemysle stoczniowym.

Rynek nie pracuje optymalnie z powodu nieuczciwych praktyk, obejmujacych szkodliwe ceny
1 system dotacji w kilkunastu krajach. Chociaz w Unii Europejskiej wystgpuje silna pomoc
panstwowa, nie stosuje si¢ zadnej konkretnej dyscypliny na szczeblu migdzynarodowym.

Utrzymywana jest niezrownowazona produkcyjnosé, a stocznie przyjmuja powodujace straty




zamdwienia, aby zapetni¢ urzadzenia produkcyjne. Wynikajace z tego straty prowadza do
nowych interwencji rzadu w celu ocalenia stoczni od bankructwa. Tworzy si¢ biedne koto.
Bardzo niski 1 spadkowy poziom cen zachgca armatoréw do skladania nowych zamowien.
Jednak niskie ceny budowy nowych statkow wywieraja rOwniez ujemny wpltyw na warto$¢
ksiggowa istniejacej floty, ktora zostata zamoéwiona po wyzszych cenach.

Chociaz wigkszo$¢ galezi przemystu posiada skuteczne zasady handlu wielostronnego,
przemyst stoczniowy, ze wzgledu na swoja specyfike, nie poddaje si¢ tatwo dziataniu tych
regut. Obecnie przemyst stoczniowy nie podlega rygorowi anty-dumpingowemu ani chu. W
konkluzji, sektor budowy statkoéw jest praktycznie jedynym przemyslem bez tego typu
skutecznej ochrony przed nieuczciwymi praktykami handlowymi.

Przemyst budowy statkéw w Unii Europejskiej stoi w obliczu wielu wypaczen w handlu.
Istnieja rézne formy posrednich i1 bezposrednich dotacji oraz inne S$rodki wsparcia,
praktykowane szczegélnie przez jeden specjalizujacy si¢ w budowie statkow kraj. Sa to
umarzanie dlugdw, wymiana dlugu na akcje i zaniechanie naliczania odsetek przez banki
bedace w posiadaniu 1 pod kontrola rzadu, nieuczciwe praktyki w odniesieniu do cen w
formie dumpingu, obszary szarej strefy w zakresie finansowania budowy statkow, rezerwacja
rynku krajowego dla miejscowych stoczni, ograniczenia w dostgpie do rynku, takie jak ogdlne
restrykcje importowe, podatki importowe i ,krajowe” preferencje zwiazane z krajowymi
ushlugami zeglugi morskiej, oraz pozyczki 1 gwarancje pozyczkowe dla armatorow ponizej
normalnych warunkow rynkowych. Ogoélnie rzecz biorac, wszelka pomoc dla armatorow
moze stanowi¢ pomoc dla stoczni, jezeli jest uwarunkowana, prawnie lub faktycznie, od
zakupu nowych statkbw w obrgbie kraju. W przypadkach gdzie takie potaczenie nie
wystepuje w zadnej formie, pomoc normalnie przynosi korzys¢ tylko krajowemu armatorowi.
Przemyst stoczniowy w Unii Europejskiej popiera poglad, ze dotacje 1 szkodliwe praktyki
cenowe powinny by¢ regulowane przez migdzynarodowa umowg dotyczaca budowy statkow,
ktora nalezy zawrze¢ na szczeblu Organizacji Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD).
Umowa taka powinna zawiera¢ postanowienia, w mysl ktoérych pomoc restrukturyzacyjna jest
dozwolona tylko w zamian za znaczne ograniczenie dziatalno$ci korzystajacej z pomocy
stoczni, co jest obecnie obowigzujaca praktyka w Unii Europejskiej. Umowa musi zapewnic
mozliwo$¢ wyrownania szkody w przypadku niewywiazania si¢ z jej postanowien.

Istniejace Porozumienie Sektora OECD w zakresie kredytow eksportowych na statki oraz
umowy OECD réwniez wymagaja jasnej 1 niedwuznacznej interpretacji w celu
wyeliminowania ewentualnych wypaczen rynkowych i dyskryminacji firm stoczniowych w

Unii Europejskiej. Zaleca sig, aby Unia dazyta do ujednoliconego stosowania tych regut we
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wszystkich panstwach sygnatariuszach i rozszerzania ich na wszystkie regiony, gdzie
budowane sg statki.

Dodatkowe elementy, ktore powinny prowadzi¢ do wyréwnania pola dziatania w $wiatowym
przemysle budowy statkéw nalezy opracowa¢ na poziomie Swiatowej Organizacji Handlu
(WTO) , z pelnym zastosowaniem w przemysle stoczniowym Umowy o Dotacjach i Srodkach

Réwnowazacych.

Wyrownywanie pola gry w swiatowym przemysle stoczniowym

Problemy:

v' Swiatowy przemyst stoczniowy cierpi wskutek trwatej nieréwnowagi miedzy popytem a
podaza.

v' Szkodliwe praktyki cenowe przyczyniaja si¢ do wypaczen w konkurencji.

v' Wynikajaca z tego depresja i supresja cen powoduje straty, a ostatecznie prowadzi do
panstwowych dotacji i przyjmujacego rozmaite formy protekcjonizmu.

v’ Zasady handlu migdzynarodowego sa trudne do zastosowania w przemysle stoczniowym.

Zalecenia:

v" Kontynuowanie obecnej polityki handlowej Unii Europejskiej

v Pelne egzekwowanie stosownych zasad WTO w odniesieniu do przemystu stoczniowego

v Opracowanie mozliwych do wyegzekwowania kar OECD w drodze zawarcia nowej
umowy o budowie statkow do 2005 r. i niedwuznacznej interpretacji istniejacych

przepisow.

Zwig¢kszenie inwestycji na badania, rozwo0j i innowacje w europejskim

przemysle stoczniowym

Inwestowanie w badania naukowe, rozwdj i1 innowacje (,,RDI”) stanowi klucz do ozywienia
wzrostu gospodarczego, wzmocnienia konkurencyjnosci i zwigkszenia zatrudnienia. Artykut
157 Traktatu Unii Europejskiej przedstawia w zarysach cel Unii, jakim jest wzmocnienie bazy
naukowo-technicznej dla przemystu Unii 1 zachgcanie go do wigkszej konkurencyjnosci na

arenie mi¢dzynarodowej. Cel ten byt wielokrotnie podkreslany i towarzyszyty mu konkretne




zalecenia Rady FEuropejskiej na jej szczytach w Lizbonie, Barcelonie, a ostatnio w
Tesalonikach. RDI ma szczegolne znaczenie dla galgezi przemystu o zaawansowanych
technologiach, takich jak budowa statkow. Chociaz europejskie firmy stoczniowe juz dzisiaj
inwestuja rocznie okoto 10% swoich obrotow w t¢ dziedzing, konieczny jest jeszcze wigkszy
wysitek, aby osiagna¢ ten cel Unii.

Uznaje sig, ze pod tym wzgledem strukturalne programy badawcze Unii Europejskiej w coraz
wigkszym stopniu wspieraja wysitek europejskiego przemystu stoczniowego w zakresie
badan, rozwoju 1 innowacji. Wsparcie to daje okreslone korzysci przez potaczenie
decydujacych badan naukowych w Europie w celu opracowania dlugofalowych rozwiazan w
zakresie szkolenia, srodowiska, bezpieczenstwa i konkurencyjnosci, ktore biora pod uwage
szersze perspektywy handlowe, $rodowiskowe 1 prawne. Projekt InterSHIP, begdacy
najwigkszym zintegrowanym przedsigwzigciem wspieranym przez wspolnotowy Program
Ramowy, pod auspicjami transportu naziemnego, moze stuzy¢ jako dobry przyktad.
Podstawowe znaczenie ma tutaj dalsza praca w kierunku opracowania dlugofalowej
strategicznej wizji badan, rozwoju 1 innowacji w przemysle stoczniowym, w oparciu o
zachecajace do$wiadczenia zdobyte w ramach Forum Przemystu Morskiego i rosnace
wymagania techniczne. Wizja ta powinna by¢ wspdétmierna do diugiego cyklu okresu
eksploatacji statkow 1 zachgca¢ do zrownowazonego aktywnego uczestnictwa wszystkich
akcjonariuszy morskich, w celu rozwigzania wszystkich problemow (przemystowych,
statutowych, operacyjnych etc.) w szerszym S$rodowisku badan, rozwoju 1 innowacji
przemyshu stoczniowego. Taka wizjg mozna wykorzystac w opracowywaniu polityki
bezposredniej, do efektywnego lokowania zasobow 1 zapewnienia maksymalnych
dhugofalowych korzysci dla europejskiego przemystu stoczniowego.

Jednak zasadnicza przeszkoda w zwigkszaniu inwestycji RDI wynika nadal ze stosowania
obecnych Rozporzadzen Wspolnoty. Wspolnotowe ramy panstwowej pomocy przeznaczonej
na badania i rozw0j skutecznie zapewnialy stosowanie zasad unijnej konkurencji, , ale z
uwagi na pewne cechy specyficzne przemystu budowy statkéw,nie byly w stanie zapewni¢
tej branzy odpowiedniej pomocy. . Zatem konieczne sa nowe metody w celu dostosowania
interesOw RDI 1 potrzeb sektora, a jednocze$nie zapewnienia petnej zgodnosci z zasadami
rynku wewngetrznego. Unia uznata juz istnienie tego problemu w 1998 r., kiedy wprowadzono
nowy instrument, zmierzajacy do zapewnienia pomocy inwestycyjnej na innowacje.
Postanowienie to spotkato si¢ jednak z praktycznymi trudno$ciami na polu wdrazania i

faktycznie nigdy nie zostato wcielone w Zycie.



Ewentualne rozwiazania moglyby wynika¢ z faktu, ze w branzy budowy statkow znaczna
cze$¢ dziatalnosci innowacyjnej zintegrowana jest z samym procesem projektu 1 produkciji,
podczas gdy w wielu innych galeziach przemystu dziatalno§¢ w zakresie RDI wykonywana
jest przed rozpoczeciem produkcji seryjne;j.

Nowe statki to duze wyrafinowane produkty, zwykle wypuszczane jako okazy unikalne lub
bardzo krotkie serie. Firmy budujace okrety oraz dostawcy musza wykonaé prace w zakresie
RDI przed danym zaméwieniem, w celu okreslenia systeméw innowacyjnych i
komponentow. Jednoczes$nie klienci skladaja zamdéwienie na statek wedlug wiasnego
wyobrazenia. Dostosowanie specyficznych rozwiazan innowacyjnych w fazie projektu daje
zasadnicza przewage konkurencyjna i stanowi jedyny sposob na odniesienie sukcesu przez
europejskie firmy stoczniowe w konkurencji z firmami z Dalekiego Wschodu, ktore oferuja
gotowe rozwiazania ,,z potki”.

Statki sprzedawane sa na podstawie projektu koncepcyjnego, ktory daleki jest od
kompletnego okres$lenia produktu. W rezultacie, najwigcej prac w zakresie innowacji i
rozwoju produktu wykonywanych jest po podpisaniu umowy sprzedazy. Wiasciwie dopiero
po zawarciu umowy stocznia jest w stanie okresli¢ specyficzne potrzeby w odniesieniu do
RDI, wytaniajace si¢ w fazie opracowywania koncepcji. Dziatania te nalezy wykona¢ w jak
najkrotszym czasie po jak najnizszych cenach.

Proces ten stanowi dla stoczni powazne ryzyko przemystowe i technologiczne. Rozmiar
dzialalnosci RDI w przemys$le budowy statkbw stanowi zawsze integralna czgs¢
opracowywania, projektowania i budowy statkéw prototypowych, ktére bez wyjatku, sa
p6zniej wykorzystywane w celach handlowych.

W szczegblnosci rynek statkow o zlozonej budowie, na ktorym koncentruje si¢ europejski
przemyst stoczniowy, charakteryzuje ograniczona podaz w liczbie statkow, budowa
prototypow majacych bardzo niewiele statkdw blizniaczych, proces produkcyjny oparty na
wiedzy 1 dostosowany do konkretnych potrzeb klienta, znaczny wydatek techniczny oraz
wysoka liczba specjalistycznych podwykonawcow. W przypadku statkbw o ztozonej
budowie, 70-80% ich warto$ci 1 odpowiednich innowacji jest opracowywane i wdrazane
przez stocznie wspolnie z dostawcami w ramach szerokiej sieci przedsigbiorcoOw dziatajacych
poprzez zbiezng inzynieri¢ rownolegla.

Te warunki operacyjne stanowia powazne gospodarcze 1 finansowe obciazenie przemystu
stoczniowego w Unii Europejskiej. Rosnaca liczba europejskich stoczniowcow dziala w
niszach rynku technologii zaawansowanych i1 pozostaje od nich uzalezniona, co wymaga

ciagle rosnacych inwestycji w RDI w celu utrzymania wiodacej pozycji.



W obecnych warunkach prawnych, programy wspierajace RDI stosowane byly tylko w
ograniczonym zakresie. Specyfika przemystu stoczniowego w odniesieniu do koncepcji oraz
dzialalnosci w zakresie funkcjonalnego 1 szczegdlowego projektu nie znajduje
odzwierciedlenia w stosownych przepisach. Przedmiotem kazdego kontraktu na budoweg
statku jest statek, a nie wiedza w dziedzinie badan, rozwoju i innowacji, ktora niewatpliwie
konieczna jest do skonstruowania statku. W konsekwencji, specyficzna dziatalnos¢ RDI w
przemysle stoczniowym, zwiazana rowniez z projektem, testami i probami nowych klas
statkdéw, musi by¢ odpowiednio uznana pod wzglgdem praktycznym w kazdym systemie
pomocy, uwzgledniajacym koncepcje w dziedzinie budowy statkdow i wynikajace z nich
okreslone jednorazowe wydatki. Najlepiej bytoby to zrobi¢ w ramach postanowien o pomocy
innowacyjne;j.

Zwazywszy ze w kazdej galgzi przemystu opracowanie nowych produktow, w tym
prototypow, uwaza si¢ zwykle za przed-konkurencyjna dziatalno$¢ rozwojowa, ktéra mozna
dotowa¢ do 25%, nalezy dopilnowaé, zeby przemyst stoczniowy cieszyl si¢ takimi samymi
warunkami jak inne galezie.

Przy zachowaniu zasadniczej idei obecnej struktury, bez uszczerbku dla konkurencji na rynku
wewngtrznym, specyfika przemystu stoczniowego nie powinna stanowi¢ przeszkody w
stosowaniu pomocy, jaka dostgpna jest w innych sektorach o poréwnywalnej dzialalnosci.
Moze to wymaga¢ wyjasnienia wskazanych wydatkéw, obejmujacych koszty produkcji
prototypow, 1 stworzenia bodzca do przyjgcia innowacyjnych rozwigzan technicznych w
catym przemysle stoczniowym Unii Europejskiej i przemysle sprzgtu morskiego.

Wywarloby to pozytywny wplyw na utrzymanie i ugruntowanie technicznego przywodztwa
europejskich firm stoczniowych i1 pomogloby w umocnieniu ich pozycji na rynkach statkoéw o
ztozonej budowie, w ktoérych wykorzystuje si¢ technologi¢ zaawansowana. W ten sposob
stocznie europejskie zwigkszylyby swoje inwestycje w inzynieryjna wiedzg specjalistyczng i
rozwdj nowych statkow, stwarzajac tym samym nowe mozliwosci handlowe. Zniklyby
bariery, ktére hamuja obecnie pelne zastosowanie programéw pomocy RDI. Ulepszone
programy pomocy RDI umozliwityby europejskiemu przemystowi stoczniowemu przejscie na
jeszcze wyzszy poziom techniczny, sprzedaz ambitniejszych pomystow 1 ich realizacjg
wedlug zobowiazan kontraktowych. Pozwoliloby to na podjgcie technicznego ryzyka w
zakresie nowej dziatalno$ci rozwoju i innowacji, a jednocze$nie mozna by spetni¢ wymagania
klienta co do rozwiazan innowacyjnych w realny ekonomicznie sposéb. W rezultacie, sektor

stoczniowy w bardziej lepiej zmierzatby do celu okreslonego w artykule 157, aby zwigkszy¢



konkurencyjno$¢ gospodarki europejskiej poprzez wspieranie badan naukowych, innowacji i
rozwoju technicznego.

Brak nadajacych si¢ do skutecznego stosowania odpowiednich regulacji prawnych moze
doprowadzi¢ do tego, ze europejskie firmy stoczniowe bgda miaty coraz mniej srodkéw na
rozwigzania w zakresie technologii zaawansowanej. W rezultacie, rozwdj nowych typoéw
statkow przestanie by¢ optacalny. Biorac pod uwage ryzyko zwiazane z dziatalnoscia RDI w
ogoOlnosci oraz rosnaca niechg¢ instytucji finansowych do finansowania projektow
innowacyjnych, stocznie moga nie by¢ w stanie sprosta¢ wciaz wzrastajacym wymaganiom ze
strony klientow. W potaczeniu z juz i tak skromnymi zyskami, dochody moga ulec dalszemu
zmniejszeniu. Zachodzi powazne niebezpieczenstwo, ze jezeli nie podejmie si¢ odpowiednich
srodkow w celu wspierania inwestycji na RDI, technologie stoczniowe Unii Europejskiej

wpadna w prowadzaca do upadku spiralg.

Zwigkszanie inwestycji na badania, rozwdj i innowacje (RDI)

Problemy:

v Europejskie firmy stoczniowe musza konkurowaé na poziomie migdzynarodowym
poprzez rozwiazania technologii zaawansowanych, a nie przez niskie koszty. Zatem
inwestycje RDI odgrywaja tu zasadnicza rolg.

v" W zakresie RDI przemyst stoczniowy rézni si¢ od innych gatezi przemystu
produkcyjnego; nie znajduje to jednak odzwierciedlenia w stosowaniu obecnych Regulacji
Unii Europejskie;.

v' Tworzenie nauki w zakresie budowy statkow, ktora prawie zawsze jest integralnie

zZwigzana z opracowaniem prototypu, nie uzyskuje wystarczajacego wsparcia.

Zalecenia:

v Europejski wymiar RDI w przemys$le stoczniowym nalezy wzmocnié¢ przez polaczenie i
skoncentrowanie wysitkdw, zmierzajacych do stworzenia Platform Technologicznych.
Podstawa tego podejscia powinna by¢ praca podjgta w ramach Forum Przemystu
Morskiego.

v' Przemys! stoczniowy powinien mie¢ zasadniczo takie same warunki jak inne galezie
przemystu, prowadzace podobna dziatalnos¢ w zakresie RDI.

v’ Zakres pomocy powinien odzwierciedla¢ faktyczne ryzyko technologiczne ponoszone we
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wszystkich fazach projektu, rozwoju i produkcji.

v' Tam gdzie jest to konieczne, nalezy opracowa¢ nowe definicje, zwlaszcza dotyczace
pomocy innowacyjne;j.

v' Wsparcie inwestycyjne RDI mus zmierza¢ do umocnienia wiodacej roli Europy w

zakresie technologii i nagradza¢ ponoszone ryzyko.

Opracowywanie zaawansowanych programow finansowych i

gwarancyjnych

W celu zawarcia umowy na budowe¢ nowego lub przebudowe starego statku, stocznie musza
aktywnie uczestniczy¢ w finansowaniu przedsi¢wzigcia. Armatorzy wymagaja pozyczek
wynoszacych do 80% ceny kontraktu w dowolnie wybranej przez siebie walucie — zwykle jest
to waluta ich dochodow — przy czym nadal przewaza dolar amerykanski.

Zwykle warto$¢ rocznej produkcji stoczni przekracza jej wlasna warto$¢ jako dziatajacego
przedsigbiorstwa, a czeSciowo zbudowany statek nie jest uznawany za Srodek trwaly. Przy
duzych ilo$ciach zakupionego sprzgtu wartos¢ dodana przez sama dziatalno$¢ stoczni wynosi
mala czg$¢ catkowitej sumy kontraktu, natomiast stocznia musi przyjaé pelna
odpowiedzialno$¢ za cate przedsigwzigecie. Wigkszo§¢ armatorow wymaga gwarancji
bankowych na kazda gotowke wyptacona w trakcie budowy statku, w ten sposob
powigkszajac jeszcze bardziej sumg potrzebna do catkowitego finansowania przedsigwzigcia.
W szeregu bankow komercyjnych daje si¢ zauwazy¢ spadek zainteresowania budowa
statkow, a zatem i zobowiazan wzgledem tego zywotnego, lecz lotnego przemystu. Mniejsze
zainteresowanie prowadzi do spadku umiejgtnosci specjalistycznych, co z kolei przyspiesza
wspomniany wyzej proces.

Wszystkie te czynniki powoduja rosnace trudno$ci w zorganizowaniu finansowania statku,
zarbwno w czasie budowy (finansowanie przed dostawa) jak i po dostarczeniu statku
armatorowi (finansowanie po dostawie). Chociaz problemy moga rézni¢ si¢ w zaleznosci od
typu statku, stanowia one powazna przeszkodg dla konkurencyjnos$ci firm stoczniowych Unii
Europejskiej.

Dla potrzeb finansowania stoczni europejskich zasadnicze znaczenie maja trzy kwestie:
gwarancje pokrywajace luke migdzy programem finansowania po dostawie a standardowymi
pozyczkami bankéw komercyjnych w oparciu o hipotekg; gwarancje na finansowanie

przedsigwzigcia przed dostawa, pokrywajace kapital roboczy 1 gwarancje zwrotne
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wypuszczane przez banki budowlane; i zabezpieczenie obustronne przed ryzykiem
walutowym.

W rozwiazywaniu tych probleméw nalezy stosowaé kilka podstawowych zasad: wszystkie
instrumenty musza by¢ przejrzyste i samowystarczalne.

Stosowne sktadki musza odzwierciedla¢ ponoszone ryzyko. Dzialanie instrumentéw musi by¢
sprawne, decyzje powinny by¢ jasne 1 przewidywalne. Wszelkie proponowane dziatania
musza by¢ zgodne z zasadami Unii Europejskiej. Nalezy réwniez przestrzegaé przepisow
WTO i OECD.

W wigkszosci krajow, gdzie rozwija si¢ przemyst stoczniowy, instytucje panstwowe
zapewniaja wsparcie w finansowaniu statku; wystepuja jednak rézne warianty. Podczas gdy
Administracja Morska USA gwarantuje pozyczki po dostawie do 87.5% wartosci kontraktu
na okres 25 lat, a koreanski KEXIM-Bank oferuje pakiety catkowitego finansowania,
pokrywajace pozyczki i gwarancje przed i po dostawie do poziomu 90% ceny kontraktu, tylko
niektore panstwa czlonkowskie Unii Europejskiej prowadza specjalistyczne fundusze.

W wigkszosci krajow cztonkowskich do finansowania przedsigwzig¢ w zakresie budowy
statkow dostgpne sa gwarancje agencji kredytow eksportowych (ECA). Agencje w swoim
zamierzeniu udzielaja pozyczek na zamoOwienia eksportowe do krajow, ktore stanowia
polityczne badz ekonomiczne ryzyko. Dla ogromnej wigkszosci armatorow sktadajacych
zamoOwienia w stoczniach europejskich ryzyko takie nie wystgpuje. W takich przypadkach
gwarancja kredytu eksportowego jest niedost¢pna albo nie stanowi wtasciwego rozwiazania w
celu wyréwnania luki migdzy faktycznymi wymaganiami finansowymi armatora a opartymi
na hipotece pozyczkami, ktore oferuja banki komercyjne.

Nalezy zatem zbada¢ mozliwos¢ ustanowienia funduszu gwarancyjnego, ktory obejmowatby
cata Uni¢ Europejska i1 zarzadzany bylby przez europejski organ zgodnie z zasadami
wspodlnego rynku i przepisami OECD. Sktadki powinny odzwierciedla¢ rodzaj armatora, typ
wlasnosci, zastosowanie statku, typ i czas trwania czarteru lub inne czynniki, mogace
wywiera¢ wplyw na poziom ryzyka pozyczki. W tym celu mozna by zastosowaé system
ograniczonej liczby kategorii klasyfikacyjnych. Optaty, ktore uzaleznione sa od klasyfikacji,
beda zapewniaty zgodno$¢ programu gwarancyjnego z zasadami OECD.

Alternatywne rozwiazanie mogloby stanowi¢ wprowadzenie takich samych (lub podobnych)
norm dla programow gwarancyjnych wdrazanych przez wszystkie kraje czlonkowskie Unii
Europejskiej, przestrzegajace wspomnianych wyzej zasad. Bardzo trudno jednak

zharmonizowa¢ takie finansowe instrumenty. W kazdym wypadku, zastosowane narzg¢dzia
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powinny odzwierciedla¢ praktyczne wymagania, zapewniajac szybki i sprawny proces
podejmowania decyzji.

Jesli chodzi o finansowanie przed dostawa, mozna by zastosowa¢ podobne podejscie.
Niezbgdna jest gwarancja pokrywajaca roznicg¢ migdzy faktyczna cena zakupu (kosztu
wlasnego) a gotdwka wptacona przez wlasciciela, powigkszona o wartos¢ zaleglych gwarancji
bankowych na wplaty gotowkowe. Rowniez 1 tutaj pozadany bylby dziatajacy w catej Unii
instrument gwarancyjny o takich samych lub zblizonych normach we wszystkich krajach
cztonkowskich, chociaz pelne osiagnigcie takiego stanu bytoby trudne.

Pod wzgledem ryzyka walutowego sytuacja w Unii Europejskiej jest bardzo zréznicowana.
Niektore kraje, takie jak Niemcy, Belgia czy Hiszpania, nie oferuja juz zadnych instrumentow
w tej dziedzinie, natomiast inne kraje, zwlaszcza Francja, Wielka Brytania i Holandia,
prowadza utatwienia. W celu zapewnienia uczciwych i réwnych warunkéw, rowniez w
stosunku do krajow spoza Unii, wydaje si¢ koniecznym stosowanie ubezpieczenia
pokrywajacego ryzyko ponoszone przy licytowaniu i zawieraniu uméw w obcej walucie.
Poniewaz banki nie zapewniaja takiej mozliwosci po wiasciwej cenie, oczywisty wybor
stanowia firmy ubezpieczajace kredyty eksportowe, zabezpieczone odpowiednia reasekuracja.
Poniewaz kursy walut sa w duzym stopniu zdominowane przez polityke gtownych
kontrolerow waluty, kluczowa role w reasekuracji ryzyka walutowego moglby odgrywac

organ europejski.
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Programy zaawansowanego finansowania i gwarancji

Problemy:

v Przedsiewziecia w zakresie budowy statkow pochtaniaja duzo kapitatu, ale stocznie nie sa
dobrze przystosowane do organizacji wszystkich koniecznych elementéw finansowych.

v Szereg bankéw komercyjnych wycofuje si¢ z finansowania statkow.

v Firmy konkurencyjna spoza Unii Europejskiej moga liczy¢ na wsparcie panstwa w formie
zaawansowanych instrumentéw finansowych.

v’ Zasady finansowania eksportu nie daja sie w petni zastosowac¢ w przypadku przedsiewzie¢

z zakresu budowy statkow.

Zalecenia:

v' Nalezy zbadaé mozliwo$¢ ustanowienia funduszu gwarancyjnego w calej Unii
Europejskiej na finansowanie przed i po dostawie. Alternatywnie mozna rozwazy¢
zharmonizowanie norm w krajach cztonkowskich Unii, zgodnie z zasadami wspolnego
rynku i przepisami OECD, aczkolwiek osiagnigcie takiego stanu jest trudne. Wszelkie
narzedzia musza by¢ latwe w stosowaniu.

v" Firmy ubezpieczajace kredyty eksportowe, posiadajace odpowiednia reasekuracje,

powinny oferowac¢ instrumenty dwustronnie zabezpieczajace przed ryzykiem walutowym.

Promowanie bezpieczniejszych i przyjaznych srodowisku statkow

W  ostatnim dziesigcioleciu Unia FEuropejska zrobita duze postgpy w dziedzinie
bezpieczenstwa morskiego i ochrony srodowiska morskiego przez zgromadzenie znaczacej
liczby ustaw. Przemyst budowy i naprawy statkow w Unii Europejskiej zawsze popierat
przyjecie tego ustawodawstwa, zwtaszcza w odniesieniu do utworzenia Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA) i umocnienia systemu Panstwowej Kontroli Portow.

Przemyst stoi na stanowisku, ze nowoczesne statki powinny by¢ tak zaprojektowane i
zbudowane, zeby bezpiecznie wytrzymaly najgorsza pogode, a wihasciwe prace
konserwacyjne, przeprowadzane w solidnych stoczniach, powinny zapobiega¢ katastrofom
ekologicznym, jakie mialy miejsce w ostatnim czasie. Niestety, obecny stan rzeczy w
przemysle morskim i1 stoczniowym charakteryzuje si¢ niskimi stawkami frachtowymi i

znacznym spadkiem cen budowy nowych statkow. Trendy te moga mie¢ wplyw na
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pogorszenie jako$ci nowych statkow i1 konserwacjg istniejacej floty. Ostatnie straty w statkach
ukazaty powazne braki, zar6wno w odniesieniu do konstrukcji jak 1 eksploatacji. W
projektowaniu statkow daje si¢ zauwazy¢ wyrazny trend do zmniejszania kosztéw budowy
i/lub eksploatacji. Nalezy przeanalizowaé, do jakiego stopnia zmiany te narazaja na szwank
wytrzymato$¢ statku i jego fadunku w trudnych warunkach pogodowych.

W tych okolicznosciach konieczne jest wprowadzenie wymogéw w zakresie zwigkszenia
bezpieczenstwa morskiego na poziomie Unii Europejskiej i w skali $wiatowej w celu
zapewnienia bezpieczenstwa statkoOw, zminimalizowania strat w zatodze 1 ochrony
srodowiska morskiego.

W takim uktadzie proponuje si¢ cztery konkretne sposoby dziatania, zmierzajace do dalszej
poprawy bezpieczenstwa morskiego i przywrocenia normalnego srodowiska konkurencyjnego
w przemy$le morskim i stoczniowym:

Pierwszy sposob dziatania polega na kontynuacji wysitkow Unii, aby w ramach polityki
przymusu zakaza¢ poruszania si¢ po wodach Unii statkom, ktore nie spetniaja odpowiednich
norm. Propozycje Komisji Europejskiej dotyczace, migdzy innymi, wzmocnienia dyscypliny
Panstwowej Kontroli Portow, przyspieszenia procesu wycofywania si¢ z jednokadlubowych
tankowcoOw 1 polepszania wymogoéow Programu Oceny Warunkow dla starzejacych sig
tankowcow, beda miaty zdecydowany wplyw w tym wzgledzie. Przemyst w petni popiera
nowe przepisy zaproponowane przez Uni¢ i uwaza, iz EMSA spelnia zasadnicza rolg.

Drugi sposob dziatania wiaze si¢ ze zwigkszona odpowiedzialno$cia przedsigbiorcoHw.
Przemyst stoi na stanowisku, ze nieodpowiedzialni przedsigbiorcy musza podlegaé sankcjom
w oparciu o jasne zasady i powinni by¢ usuwani z handlu. W kategoriach rynku, dziatanie
takie powinno zacheca¢ do ,,dobrej jakosci zeglugi handlowej” poprzez system odpowiednich
nagrod rynkowych, stymulujacych trend do inwestowania w lepsze 1 bezpieczniejsze statki.
Trzeci sposdb ewentualnego dziatania to promowanie bardziej przejrzystego, jednolitego,
sprawnego 1 niezaleznego systemu technicznych przegladow statkéw. W szczegolnosci nalezy
oceni¢ warunki, w jakich przebiega praca organdéw dokonujacych klasyfikacji 1 podjac
wszelkie mozliwe $rodki w celu zwigkszenia efektywnos$ci wprowadzanego systemu.
Niezalezno$¢ organdw klasyfikacyjnych od nacisku handlowego stanowi niezbedny warunek
zdrowego systemu przegladu statkow. Nalezy zapewni¢ w tym wzgledzie $ciste wdrozenie
istniejacych, ostatnio poprawionych ustaw Unii dotyczacych organow klasyfikujacych.
Czwarty sposOb dzialania to promocja programu oceny jako$ci stoczni na poziomie
Swiatowym. Taki system powinien rozpoznawac i dokonywac¢ oceny stoczni, ktdre spetniaja

wymogi dobrej praktyki przemystowej i dostarczaja statki spetniajace minimalne wymogi w
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zakresie jakosci. Zachegcaloby to do wigkszego przestrzegania bezpieczenstwa i norm w
zakresie ochrony s$rodowiska 1 sluzytloby za pozyteczny przewodnik dla armatorow,
przedsigbiorcow 1 kontroleréw, wskazujac stocznie, ktorych statkom grozi szybki spadek
standardow lub ktore cierpia z powodu wysokich kosztéw konserwacji i naprawy.

Normy bezpieczenstwa w zakresie budowy i konserwacji statkoéw, ustanowione przez organy
dokonujace klasyfikacji nie moga by¢ stosowane przez te organizacje jako narzedzia
handlowe, doprowadzajace do ,,wyscigu do dna”. Nalezy przewidzie¢ ewentualna rolg IMO w
tej dziedzinie i $ciS$le monitorowa¢ proces wiasciwego wdrazania ustawodawstwa Unii
Europejskie;j.

Dziatania te beda opracowywane na szczeblu Unii, ale rowniez w ramach kompetentnych
forow migdzynarodowych. Przemyst z rado$cia przyjmuje gotowos¢ Unii Europejskiej do
odgrywania bardziej aktywnej roli w ramach IMO i oczekuje, ze po wprowadzeniu przez
Uni¢ nowych zasad, bgda one szybko wdrazane réwniez przez IMO. Komisja Europejska
zadowolona jest z oferty przemyshu, aby zapewnia¢ wsparcie techniczne, zwlaszcza dla
EMSA. W tym celu ustanowiony zostanie wspolny komitet ekspertow, do ktorego gtdownych
zadan zaliczaé si¢ bedzie: ocena wplywu przemyslu na juz istniejace lub opracowywane
ustawy unijne w zakresie transportu morskiego, w szczegdlnosci dotyczace bezpieczenstwa
morskiego oraz wpieranie Unii Europejskiej w ramach IMO. Pierwsze wysitki na tym polu
zostaly juz podjete w ramach programu LeadersSHIP 2015.

Na koniec, warto nadmieni¢, ze przemyst morski i stoczniowy odgrywa istotng rolg¢ w
zwigkszaniu bezpieczenstwa catego transportu europejskiego i zmniejsza ujemny wptyw na
srodowisko dzieki Krotkiej Zegludze Morskiej (SSS). SSS i europejski przemyst stoczniowy
moga sobie wzajemnie stwarza¢ nowe mozliwosci rynkowe. Generalnie system SSS 1 jego
intermodalna integracja wymaga nowych lub specjalnie przystosowanych statkow oraz
zaawansowanych i elastycznych projektow statkow, ktore sa domena stoczni europejskich.
Stosunkowo mniejszy rozmiar tych statkéw daje przewagg stoczniom krajowym. Aby
niezalezny system transportu naziemnego w Europie mogt w peini rozwina¢ 1 wykorzystac te
sposobno$¢, decydenci Unii Europejskiej musza zapewni¢ odpowiednia strukturg,

uwzgledniajac specyficzne warunki europejskich wod przybrzeznych.
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Promowanie bezpieczniejszych i przyjaznych srodowisku statkow

Problemy:

v Niskie stawki frachtowe i spadajace ceny budowy nowych statkow wywieraja szkodliwy
wplyw na bezpieczenstwo morskie i ochrong srodowiska morskiego.

v Nieodpowiedzialni przedsigbiorcy moga nadal bezkarnie uczestniczy¢ w rynku.

<

System oceny jakosci projektu, konstrukcji i naprawy wymaga ulepszenia.

v’ Pelny potencjal SSS (Krétkiej Zeglugi Morskiej) nie jest jeszcze wykorzystywany.

Zalecenia:

v Nalezy $cisle wdraza¢ istniejace i przyszie ustawy Unii Europejskiej i ,,eksportowaé” je
na szczeblu migdzynarodowym

v" Nalezy promowaé bardziej przejrzysty, jednolity, sprawny i niezalezny system
przegladow technicznych.

v' Nalezy opracowaé program oceny stoczni w skali §wiatowej, obejmujacy budowe i
naprawg statkow.

v" Wazne jest utrzymanie i polepszenie mozliwoséci remontoéw statkéw w Europie w celu
zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczenstwa transportu i ochrony srodowiska.

v Nalezy powota¢ komitet ekspertow, ktory zapewniatby Komisji Europejskiej i EMSA
pomoc techniczna.

v’ Nalezy wykorzystaé ogromny potencjal Krotkiej Zeglugi Morskiej przez stworzenie

odpowiednich warunkow politycznych i ekonomicznych.

Europejskie podejscie do potrzeb przemystu stoczniowego dla marynarki

wojennej

Firmy budujace okrety dla potrzeb marynarki wojennej dostarczaja podstawowy sprzet dla
europejskiej strategii obrony. W zadnej innej dziedzinie przemystlu zbrojeniowego,
producenci europejscy nie maja tak mocnej pozycji pod wzgledem efektywnosci kosztow. W
poréwnaniu z amerykanskimi stoczniami okretow wojennych, firmy europejskie produkuja

2.5 do 3 razy tansze platformy. Jesli chodzi o produkty zaawansowanej technologii,
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europejskie stocznie budujace okrety dla marynarki sa niezréwnanymi liderami w pewnych
dziedzinach, takich jak konwencjonalne lodzie podwodne i szybkie statki patrolowe. W
pewnej mierze tak silna pozycje zawdzigczaja one Scislemu zazgbieniu si¢ przemystu
stoczniowego marynarki wojennej 1 wysoce konkurencyjnej marynarki handlowe;.

Jednak w poréwnaniu z innymi sektorami obrony, europejski przemyst okrgtowy dla potrzeb
marynarki wojennej jest zdominowany przez firmy krajowe. Bez wigkszej wspotpracy i
konsolidacji, europejscy gracze ryzykuja pozostanie na marginesie skali §wiatowej, co moze
ograniczy¢ opcje przyszitej obrony Unii Europejskiej. Integracja silnych firm europejskich
pomoze zwigkszy¢ konkurencyjnos¢ FEuropy i jej obecna dominujaca pozycje na
miedzynarodowych rynkach eksportowych marynarki wojennej. Na natychmiastowa uwage
zasluguja trzy gléwne obszary: wspolpraca przemystowa migdzy stoczniami oraz migdzy
stoczniami a dostawcami, dost¢p do rynkow eksportowych oraz konsolidacja przemystu.
Szeroka wspotpraca jest weigz hamowana przez rozbiezne wymogi w zakresie eksploatacji,
jakie narzucaja krajowe marynarki. Nalezy wszedzie wprowadzi¢ standaryzacje elementow i
podzespotdow, co doprowadzi do znacznej redukcji catkowitych kosztow wiasnosci. Cykle
zaopatrzenia rdznia si¢ migdzy soba, powodujac, Ze stocznie maja nierowne obciazenie.
Pierwsze doswiadczenia ze wspolnymi programami, ktdre zostaly uruchomione w celu
obnizenia kosztow 1 podzielenia migdzy siebie kosztoéw jednorazowych przyniosty
zachecajace wyniki, ale mozliwe sa wigksze ulepszenia.

Panstwa czlonkowskie 1 ich marynarki musza zgodzi¢ si¢ na minimalny zestaw wspolnych
wymagan w zakresie eksploatacji 1 harmonizacji cykléw zaopatrzenia, zgodnie z
Komunikatem Komisji w kwestii ,,Obrona Europejska — Sprawy Przemystowe i Rynkowe” z
marca 2003 r. Te minimalne wymagania powinny by¢ oparte o zadania Petersburskie i
,Helsinskie Cele Gtoéwne”. Pierwsze wysitki w kierunku opracowania wspolnych wymogow
powinny skupia¢ si¢ na mniejszych powierzchniowo statkach ponizej rozmiaru fregaty;
p6zniej rozmiar ten nalezy przekroczy¢. Standaryzacja elementéw i podzespotéw powinna
opiera¢ si¢ na dobrowolnym 1 systematycznym podej$ciu. W pewnym stopniu powinna ona
réwniez obejmowac wspdlne podejscie do zapewniania jakosci 1 cyklu eksploatacji statkow.
Organy dokonujace klasyfikacji odgrywaja wazna rol¢ w procesie standaryzacji, czerpiac ze
swojego doswiadczenia w przemysle budowy statkéw handlowych. Ostatecznym celem tych
wysitkow musi by¢ interwykonalno$¢ systemow, statkow i flot, prowadzaca do znacznej
obnizki kosztow posiadania. Wspotprace nalezy zorganizowaé wokol ograniczonej liczby
gléwnych przedsiewzieé, przy wykorzystaniu wtaczonych do wspolnego funduszu srodkow

na badania i rozw¢6j oraz jednego europejskiego rynku sprzgtu obronnego.
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Rynki eksportowe moga by¢ dos¢ waskie 1 wyspecjalizowane. Jednak rynki te nadal stanowia
klucz do odzyskania bezposrednich kosztow rozwoju. Nie zharmonizowane przepisy
eksportowe w panstwach czlonkowskich, oparte na réznych tradycjach i rozbieznych celach
geopolitycznych prowadza do wypaczenia konkurencji i stawiania barier na drodze wigkszej
wspotpracy przemystowej. Brak pelnego zastosowania regul wspolnego rynku w handlu
wewnatrz Unii Europejskiej moze wywiera¢ podobne negatywne skutki.

Zatem reguly eksportowe (oraz ich zastosowanie i interpretacj¢) w panstwach cztonkowskich
nalezy zharmonizowac.

Europejskie stocznie produkujace statki na potrzeby marynarki wojennej w pierwszym
rzedzie obstuguja ograniczony rynek krajowy, o duzym stopniu uzaleznienia od ,,produkcji
pod klienta” oraz rygorystycznych i skonkretyzowanych wymagan marynarki. W wielu
krajach cztonkowskich stocznie takie sa posiadane i kontrolowane przez pafstwo, co nie
wyklucza stosowania paradygmatdéw komercyjnych. Zachodzi potrzeba bardziej szczegdtowe;j
analizy mocnych i stabych punktow przemystu unijnego, ktéra obejmowataby kwestie
rekompensat tj. wyrownawczych uzgodnien kontraktowych zwiazanych z zamdwieniami na
statki dla marynarki. Migdzy producentami europejskimi istnieja znaczne rdznice
strukturalne; duze firmy w posiadaniu panstwa konkuruja na tych samych rynkach z
prywatnymi stoczniami $redniej wielko$ci, ktére twierdza ze wiasno$¢ prywatna stanowi
warunek wstepny, aby odnies¢ sukces w jakimkolwiek wysitku konsolidacyjnym.

W tych warunkach nalezy wspiera¢ prywatyzacje panstwowych stoczni okr¢tow marynarki
wojennej, chociaz w pelni uznaje sig, ze nie powinno udziela¢ si¢ zadnych preferencji zadnej
formie wtasnosci. Ustanowienie wspdélnego rynku dla sprzg¢tu obronnego, w tym zatozenie
agencji wspolnego zaopatrzenia ma tutaj kluczowe znaczenie. Na dluzsza met¢ sprzyja to

konsolidacji.

Europejskie podejscie do potrzeb przemystu stoczniowego dla marynarki

wojennej

Problemy:

v' Dalsza wspolpraca pomigdzy stoczniami produkujacymi statki dla marynarki wojenne;j
jest hamowana przez rozbiezne wymagania w zakresie eksploatacji obowiazujace w
poszczego6lnych marynarkach krajowych.

v’ Stosowanie i interpretacja nie zharmonizowanych przepisdéw eksportowych powoduje
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potencjalne wypaczenie konkurencji.
v' Brak prawdziwie wspOlnego rynku sprzetu obronnego utrudnia konsolidacje

przemystowa.

Zalecenia:

v' Nalezy ustali¢ wspdlne wymagania w celu nadania ksztattu glownym przedsiewzigciom,
co umozliwi wspolprace miedzy stoczniami i1 doprowadzi do interwykonalnosci
systemow, statkow i flot.

v’ Panstwa czlonkowskie powinny zaja¢ sie kwestia harmonizacji przepisow eksportowych.

v' Nalezy opracowa¢ wspolne zasady w celu stworzenia europejskiego rynku sprzetu
obronnego w oparciu o wniosek Rady o utworzenie migdzyrzadowej agencji w dziedzinie

rozwoju mozliwosci obronnych, badan, nabywania i zbrojen.

Ochrona praw wlasnosci intelektualnej europejskiego przemystu

stoczniowego

Europejskie stocznie 1 ich dostawcy stoja w obliczu wzrastajacej konkurencji
miedzynarodowej. W tych warunkach konkurencyjno$¢ mozna utrzymacé jedynie przez
innowacyjne pomysty, optymalizacj¢ podzespotow i1 wyrafinowane projekty statkow, metody
produkcji i planowania.

Technologi¢ oparta na wiedzy tworzy si¢ na bardzo wczesnym etapie relacji migdzy
stoczniami a ich dostawcami. Stocznie maja potrzebg ujawnienia dostawcom szczegdtowych
wymagan technicznych i rozwiazan w celu bezpiecznego opracowania projektu zaréwno pod
wzgledem technicznym jak i handlowym. Ponadto, stocznie i dostawcy musza zabezpieczy¢
wlasciwe zarzadzanie interfejsem na wszystkich poziomach i $cisle wspotpracowaé w
zakresie szczegotow technicznych kazdego urzadzenia czy podzespotu. Stocznie musza
rowniez dzieli¢ si¢ swoja wiedza z organami dokonujacymi klasyfikacji, ktore spetniaja wiele
r6znych funkcji. Relacja pomigdzy stoczniami a armatorami charakteryzuje si¢ w réwnym
stopniu bezposrednia i szeroka wymiana opartych na wiedzy szczeg6téw dotyczacych
statkow. Armatorzy zbieraja takie informacje np. wtedy gdy otrzymuja specyfikacje stoczni,
ogolne plany itd. i przekazuj¢ je w celach handlowych i technicznych. Na koniec, stocznie
ciSle wspolpracuja z uniwersytetami i innymi fachowcami, zwlaszcza w dziedzinie

projektow wspomaganych komputerowo, komputerowo zintegrowanej produkcji i innych
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elementow informatycznych, w celu wykorzystania wynikéw badan. W ten sposob stocznie
ujawniaja swoja wiedzg specjalistyczna (,,know how”).

W rezultacie stocznie sa nieustannie narazone na naruszenie praw wlasnosci intelektualnej
(IPR), tak swojej jak i stron trzecich.

Obecnie prawa autorskie, zarejestrowane projekty, znaki firmowe i patenty stanowia gtéwne
instrumenty chroniace prawa wilasnosci intelektualnej. Dodatkowe $rodki to umowy o nie
ujawnianiu informacji i okre$lonej wspotpracy, chociaz unikatowe cechy, czgsto wystgpujace
w przedsigwzigciach stoczniowych, moga spowodowaé, ze umowy takie sa drogie i wydaja
si¢ mniej optacalne.

W celu pelnego wykorzystania istniejacych instrumentow, stocznie i ich dostawcy musza by¢
swiadomi zagrozen dla ich wiedzy specjalistycznej oraz wynikajacych z tego niedogodnosci
konkurencyjnych. Aby to osiagna¢ stocznie europejskie moglyby stworzy¢ bazy danych takiej
wiedzy. Bazy danych nie powinny obejmowaé¢ wszystkich cech charakterystycznych
okreslonego statku i elementéw, a jedynie wskazywac kluczowe osoby i wazne relacje
miedzy klientem a dostawca. Bazy danych w zakresie wiedzy pomoglyby w utworzeniu
organu IPR , ktérego zadaniem bytaby ochrona wiedzy europejskiego przemyshu
stoczniowego. Instytucja ta dostarczataby stoczniom i dostawcom informacji w zakresie
dostgpnej  (na  szczeblu  miedzynarodowym)  wiedzy  (udokumentowanej i
nieudokumentowanej) na temat elementoéw danego statku, wymogow ochrony praw wtasnosci
intelektualnej okre§lonych rozwiazan technicznych, istniejacych patentow w danych
dziedzinach technicznych, pozycji technicznej firm konkurencyjnych oraz potencjalnego
narazenia stoczni i dostawcoOw na piractwo produktéw i wystawienia na inne zagrozenia.
Naturalnie, wszelkie prosby kierowane do takiego organu beda musialy by¢ traktowane jako
poufne. Jego koszty bylyby podzielone pomigdzy europejskich partneréw stoczniowych.
Dzigki instytucji IPR stocznie i dostawcy zwigkszyliby swoje szanse wyegzekwowania praw
wiasnosci intelektualnej po umiarkowanych kosztach. Organ IPR moze nawet bezposrednio
ubiegac si¢ o patenty i przechowywac je, w ten sposob jeszcze bardziej obnizajac koszty.

Ze wzgledu na stosunkowo dtuga waznos¢ 1 miedzynarodowe uznanie, patenty nadal stanowia
podstawowy instrument jaki europejskie firmy stoczniowe powinny w jak najwigkszym
stopniu wykorzystywac, rowniez w krajach swoich gtéwnych konkurentéw. Ponadto, nalezy
nie dopuszcza¢ do sytuacji, w ktorych armatorzy eksploatuja statki przewozace na swoim
poktadzie urzadzenia zbudowane w drodze naruszenia istniejacych patentow. Jednak ztoZzony
1 prawdziwie zglobalizowany rynek stoczniowy kontrastuje z obecna struktura

mig¢dzynarodowej ochrony patentdw (na urzadzenia na statkach), ktéra zostata ustanowiona w
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1925 r. 1 od tego czasu zasadniczo si¢ nie zmienita. Obecnie liczne sposréd ustanowionych
wowczas zasad wydaja si¢ anachroniczne i1 nieuzasadnione. Zrewidowanie obecnej struktury,
ktéra nie pozwala wtadzom krajowym na podjecie srodkow przeciwko statkowi wiozacemu
na poktadzie urzadzenie zbudowane przez naruszenie patentu, zadzwonienie do portu, gdzie
taki patent jest zarejestrowany i chroniony, daloby stoczniom wiasciwe narzedzie do ochrony
wynalazkéw 1 innowacji, powodujac rozkwit inwestycji na badania naukowe 1 rozwdj i

stymulujac interesy stoczni w nabywaniu patentow.

Ochrona praw europejskiej wlasnosci intelektualnej

Problemy:

v Europejskie firmy stoczniowe i dostawcy sa bardziej uzaleznieni od kierownictwa
technicznego niz konkurenci z Dalekiego Wschodu.

v' Zlozona interakcja w zakresie przedsigwzie¢ budowy statkow, jaka zachodzi pomiedzy
stoczniami, dostawcami, armatorami, organami klasyfikujacymi, uniwersytetami i innymi
dostawcami uslug otwiera liczne mozliwosci przecieku wiedzy.

v Przemysl nie zapewnil wystarczajacej ochrony praw wiasno$ci intelektualnej (IPR).

Zalecenia:

v' Nalezy w pelni wykorzysta¢ istniejace instrumenty ochrony praw wilasnosci intelektualne;j
(prawa autorskie, zarejestrowane projekty, znaki firmowe, patenty, umowy o
nieujawnianiu informacji i wspotpracy).

v" Organy IPR powinny stworzy¢ i prowadzi¢ bazy danych w dziedzinie budowy statkow,
zawierajace informacje na temat aktualnego stanu rozwoju, istniejacych patentow,
rozwiazan, okreslonej sytuacji konkurencyjnej w =zakresie pewnych produktow i
rozwiazan oraz najwazniejszych podmiotéw posiadajacych dostep do takiej wiedzy.

v' Nalezy zbada¢ i ewentualnie umocni¢ miedzynarodowe zasady dotyczace patentow w

dziedzinie budowy statkow.
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Zapewnienie dost¢epu do wykwalifikowanej sily roboczej

Przechowywanie, przekazywanie i rozwijanie wiedzy specjalistycznej jest sprawa najwyzszej
wagi dla konkurencyjnosci w przemysle stoczniowym. Chociaz decentralizacja kompetencji
w dziedzinie edukacji i szkolenia ogranicza zakres inicjatyw gora-dot na poziomie Unii
Europejskiej, powinno znalez¢ si¢ miejsce na wsparcie dziatalno$ci wykonywanej wspolnie
przez organizacje zainteresowane promowaniem wiedzy specjalistyczne;.

Obecnie pomocy finansowej dla inicjatyw w roznych krajach udziela program Leonardo da
Vinci. Program ten wspiera 1 juz wspart rozwd] modutow szkoleniowych dla sektora
transportu morskiego 1 stoczni. Przez wspoHinansowanie przedsigwzig¢ pilotazowych i
stypendidw program przyczynia si¢ do podnoszenia kwalifikacji starszych pracownikow w
przemysle oraz przekazywania wiedzy i reintegracji w tym sektorze ludzi posiadajacych
doswiadczenie w zegludze morskiej. Bada on rowniez przyszte wymagania w zakresie
umiejgtnosci.

Unia Europejska promuje wymiang i rozwoj wiedzy wsrod pracownikéw naukowych oraz
pomigdzy sektorem badawczym i przemystem. Glownym instrumentem do osiagnigcia tego
celu jest program Marii Curie, ktory wspiera szkolenie zagraniczne i transfer wiedzy poprzez
system stypendiow dla absolwentow studiow wyzszych i doktorantéw. Przemyst morski moze
skorzysta¢ z tego wsparcia w celu szkolenia pracownikéw naukowych w przemysle,
przenoszenia nauki na grunt przemystu i utatwienia wymiany wiedzy migdzy przemystem a
srodowiskiem akademickim.

Inicjatywy na szczeblu Unii Europejskiej moga tez by¢ zwiazane z tworzeniem osrodkow dla
studentow podyplomowych, prowadzacych dzialalno$¢ badawcza i szkoleniowa, lub z
tworzeniem regionalnych osrodkow, w dziatalno$ci ktorych moga uczestniczy¢é zaréwno
firmy jak 1 instytucje edukacyjne. Taki uktad utatwitby wymiang studentéw, transfer wiedzy,
przenikanie si¢ dobrych praktyk i uznanie kwalifikacji w calej Unii Europejskiej. Poméglby
réwniez rozwina¢ wspOlpracg w zakresie wymiany doswiadczen migdzy personelem
technicznym w sektorze morskim.

Ewolucja przemystu w kierunku struktury, gdzie wystepuje kilka gtoéwnych firm 1 wielu
podwykonawcow w coraz wigkszym stopniu wymaga nowego kierowniczego podejscia, ktore
sprzyja innowacjom 1 nastawione jest na przystosowanie. Kierownictwo musi rozwijac
umiej¢tnos¢ prowadzenia firmy w oparciu o role zwiazane z przedsigwzigciem, a nie ze

statycznie zorganizowanymi funkcjami. Podej$cie takie byloby nos$nikiem spotecznych i
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technicznych innowacji niezbednych dla przemystu, jesli ma on utrzymaé wysoka jakos¢
zatrudnienia na dluzszg mete.

Obecnie sektor powotuje formalny komitet do spraw dialogu spotecznego w sektorze, uznany
przez Komisj¢ za zgodny z jej Komunikatem w sprawie dialogu spotecznego i z Art. 138
Traktatu. Ten mile widziany postep moze prowadzi¢ do wspdlnych przedsigwzie¢ w zakresie
doskonalenia umiejgtnosci 1 wprowadzania innowacji spotecznych w najszerszym rozumieniu
tego stowa, zwlaszcza jesli chodzi o zdolnos$ci przystosowywania si¢ pracownikéw i firm do
zmian i wdrazanie trwatych strategii uczenia sig.

Niezaleznie wigc od wybranego podejs$cia, istnieja cztery gltowne konkretne dziedziny
wymagajace uwagi: szkolenie kierownikéw; promowanie wymiany specjalistow w dziedzinie
budowy statkow; wspieranie rozwijania umiejgtnosci i odpowiednia polityka porozumienia,
majaca na celu przyciagnigcie pracownikow fizycznych i umystowych.

Trening menedzerski nalezy oferowa¢ zard6wno na poziomie regionalnym jak i
migdzynarodowym. Nalezy zorganizowa¢ wspdlprace pomigedzy miodszymi i starszymi
kierownikami. Wazna jest wymiana wiedzy, ktéra w pewnym stopniu obejmuje jej
standaryzacje. Na koniec, trening menedzerski powinien obejmowaé wiedzg z zakresu
polityki i przepisow Unii Europejskie;.

Personel techniczny, kierowniczy i badawczy w przemysle stoczniowym, obejmujacy
producentéw sprze¢tu i ustugi, powinien mie¢ mozliwo$¢ pracy i nauki w innych panstwach
Unii Europejskiej. Odnosi si¢ to rowniez do studentdow 1 nauczycieli r6znego szczebla.
Specyficzna platforma Unii Europejskiej, gdzie spotykaja si¢ pracodawcy i pracownicy, np. w
ramach spolecznego dialogu branzowego, moze promowaé rozwdj umiejetnosci i innowacji
spotecznych dostosowanych do miejscowych potrzeb.

Kampania reklamowa na szczeblu Unii Europejskiej moglaby pomdéc w podkresleniu
ogromnej wagi zachowania i dalszego rozwijania przemyshu budowy i naprawy statkow.

Kampanie regionalne moglyby wzmocni¢ efekt kampanii na szczeblu Unii.
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Zapewnienie dostepu dla wykwalifikowanej sily roboczej

Problemy:

v’ Charakter przemystu si¢ zmienia, stawiajac nowe wyzwania w zakresie umiejetnosci.
v' Wymiana personelu i wiedzy specjalistycznej w catej Europie jest ograniczona.

v Przemyst nie zdotal pokaza¢ w pelni swego pozytywnego i atrakcyjnego oblicza.

Zalecenia:

v' Nalezy opracowaé i ustanowi¢ programy treningowe w zakresie specyficznego
kierownictwa w przemysle stoczniowym.

v Nalezy przeanalizowa¢ i zaja¢ si¢ kwestia nowych wymagan w zakresie umiejgtnosci,
najlepiej w drodze spolecznego dialogu branzowego.

v Nalezy zorganizowa¢ wymiang zatogi i wiedzy specjalistycznej na wszystkich szczeblach,
od personelu warsztatowego po pracownikow akademickich.

v' Nalezy przeprowadzi¢ kampani¢ reklamowa, ukazujaca witalno$¢ i niezalezno$é
przemystu stoczniowego.

v Regionalne osrodki moglyby wnie$¢ zasadniczy wkiad w realizacje wyzej wymienionych

zalecen.

Budowanie struktury niezaleznego przemystu

Rozwazania na temat przysztej struktury europejskiego przemystu stoczniowego musza
obejmowaé wszystkie dziedziny dzialalnosci, od budowy statkéw handlowych i marynarki
wojennej, przez naprawe 1 przebudowe, po produkcje¢ kluczowych elementéw i zespotdw,
jako ze wszystkie te czynnosci sa ze soba S$cisle powiazane. Rozwazajac kwestig
bezpieczenstwa, nalezy ustali¢ zapotrzebowanie na pewne cechy przemyshu stoczniowego w
odniesieniu zarowno do zeglugi morskiej jak 1 zadan zwigzanych z obrona. OczywiScie
mozliwo$ci konserwacji i naprawy uznaje si¢ za niezbg¢dne z uwagi na wymagania w zakresie
bezpieczenstwa i charakter topografii Europy.

Stocznie europejskie, ktére dziataja obecnie na $wiatowym rynku réznia si¢ znacznie
rozmiarem 1 poziomem stosowanej technologii. Ogolnie rzecz biorac, zarowno mate jak i
duze stocznie moga by¢ eksploatowane z zyskiem. Chociaz budowa statkow pozostanie

przemystem wymagajacym stosunkowo duzej sity roboczej, w pewnym stopniu pracownikéw
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moze zastapi¢ technologia, co powoduje, ze wprowadzenie nizszych standardow technicznych
w srodowiskach gdzie koszty robocizny sa niskie, a technologii zaawansowanych w
srodowiskach o wysokich kosztach robocizny begdzie ekonomicznie wykonalne. W przypadku
napraw i przebudowy statkow mozliwosci takie sa mniejsze ze wzgledu na mniejsze
prawdopodobienstwo powtarzalnos$ci zadan.

Kamieniami milowymi dla zdrowego i niezaleznego rozwoju przemystu na calym $wiecie sa
rozsadne inwestycje spelniajace faktyczne wymagania rynku. Udogodnienia, ktore sa
ekonomicznie mniej sprawne powinny opuscic¢ rynek, a inwestycje powinny koncentrowac si¢
na segmentach, gdzie mozna osiagna¢ wystarczajace zyski. Takie podstawowe zasady w
zakresie rownowagi mig¢dzy podaza a popytem wystepowalyby w naturalny sposob, gdyby
pozwolono dziata¢ mechanizmom rynkowym. Jednak w sytuacji, gdy nie ma
migdzynarodowej zgody, a w niektérych konkurujacych panstwach stosuje sig
interwencjonizm panstwowy, Europa musi wypracowac sposob dziatania, ktory uwzgledni jej
konkretne potrzeby i troski.

Przemyst stoczniowy ma specyficzny charakter jesli chodzi o produkty i metody produkcyjne.
W konfrontacji z ogromna lotnoscia rynku i cykliczna natura przemystu, stocznie musza
spelnia¢ sprzeczne cele: aby optymalizowac produkcj¢ stocznie powinny si¢ specjalizowac;
natomiast aby przetrwaé lotno$¢ rynku i cyklicznos¢ dziatalnosci, musza wykonywaé rozne
produkty. Z przyczyn historycznych, stocznie w Europie sa na ogo6t znacznie mniejsze od
stoczni Dalekiego Wschodu. W zasadzie, specjalizacja w pewnych produktach daje przewage
konkurencyjna. Jednoczes$nie jednak lotno$¢ rynku stanowi powazne zagrozenie dla wysoce
wyspecjalizowanych stoczni. Spadajacy popyt w okreslonych segmentach rynku moze zmusic¢
wyspecjalizowana stoczni¢ do zajgcia si¢ produkcja, do ktorej jest stabiej przystosowana, a
zatem decyduje si¢ potaczy¢ sity z innymi stoczniami.

Na poziomie firmy zmiany strukturalne trwaja caly czas. Dotycza one przede wszystkim
relacji miedzy stocznia a dostawcami. Obecnie dostawcy stanowia okoto 70-80% produkcji
stoczni. Stocznie europejskie aktywnie wlaczyly si¢ w rozwoj, zapewniajac podwaliny pod
ozywiony przemyst sprz¢tu morskiego w Europie. W przysztosci relacja pomigdzy stoczniami
a dostawcami bedzie ewoluowala w kierunku wspolnych przedsiewzi¢¢, a odchodzita od
tradycyjnej relacji klient-dostawca.

W Europie wystgpuje ogromna réznorodno$¢ stoczni 1 produktéw, zwlaszcza jesli wezmie sie
pod uwage sytuacje w przysztych krajach cztonkowskich Unii Europejskiej. Catkowite
zatrudnienie w przemysle budowy statkéw handlowych w panstwach akcesyjnych jest o okoto

20% wyzsze niz w calej pigtnastce unijnej, natomiast wydajnos¢ produkcji tylko nieznacznie
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przekracza jedna czwarta tej liczby w 15 krajach Unii Europejskiej. Majac nadal znacznie
nizsze koszty robocizny, stocznie w krajach akcesyjnych koncentruja si¢ na réznych
produktach. Rézne zestawy bodzcow motywacyjnych wspieraja juz rozlegta wspoiprace
migdzy stoczniami w obecnych i przysztych krajach cztonkowskich Unii Europejskiej. Nie da
si¢ jednak ukry¢, ze proces powigkszania Unii zwigkszy konieczno$¢ konsolidacji catego
przemystu w Europie. Poprzednie do$wiadczenia zwiazane z zasadniczymi procesami
restrukturyzacyjnymi, jak np. w Niemczech Wschodnich, pokazuja, Zze nie zoptymalizowano
jeszcze polityki w tym wzgledzie. Restrukturyzacja przemystu wymaga potozenia wigkszego
nacisku na inwestorow handlowych, ktoérzy zapewniaja dodatkowa wiedz¢ specjalistyczna i
lepszy dostep do rynku.

Tam gdzie zamknigcie stoczni jest nieuniknione, nalezy to zrobi¢, majac na wzgledzie
stworzenie nowych inwestycji. Modyfikacja obecnych przepisow Unii Europejskiej w
zakresie pomocy dla zamykanych stoczni (obejmujacych czg$ciowe i catkowite zamknigcie)
w oparciu o ideg ,,od pomocy do konsolidacji”, o ile to mozliwe we wszystkich krajach,
stanowi pierwsza propozycje, majaca na celu podjgcie aktywnych srodkéw 1 naprawienie
niedociagnie¢ z przesztosci.

Nalezy bez uprzedzen i z jasnym zrozumieniem konsekwencji zrewidowac przyszta polityke
funkcjonowania branzy. Ewentualne putapki czyhaja w dwoch skrajnych metodach, z ktorych
kazda jest niepozadana. Brak okreslonych s$rodkéw na budoweg statkow moéglby nawet
spowodowac¢ zniknigcie handlowego przemyshu stoczniowego w Europie w ciagu niecalej
dekady. Z drugiej strony, nadmierny protekcjonizm, jaki stosuje si¢ np. w USA, w

nieunikniony sposob prowadzi do niepowetowanych strat w konkurencyjnosci.
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Budowa struktury niezaleznego przemyshu

Problemy:

v

Chociaz budowa i naprawa statkow z wielu wzgledéw stanowi strategiczny przemyst dla
Europy, jego struktura nie jest optymalna do osiagania pozadanych wynikow.

Zaktocenia w handlu migdzynarodowym, problematyczne decyzje inwestycyjne,
zwlaszcza w Azji, oraz zmieniajace si¢ modele prowadzenia interesow musza spotkac si¢
z szeroko rozumiang reakcja ze strony Europy.

Powigkszenie Unii Europejskiej stworzy dodatkowe zapotrzebowanie na konsolidacje
przemystu, ale rowniez pociagnie za soba nowe mozliwosci.

Wiysilki restrukturyzacyjne w przesztosci nie zawsze przynosity dobre rezultaty,

Zalecenia:

v

Ani brak dziatania, ani protekcjonizm nie stanowi dobrego rozwiazania: Unia Europejska
ztozona z 25 panstw musi nadal rozwija¢ polityke branzowa zgodnie z zasadami polityki
przemystowe;.

Nalezy ulatwi¢ proces konsolidacji wsrod europejskich producentéw, dostarczajac
bodzcow do pozbywania si¢ mniej wydajnych produkcji, co pozwoli na uwolnienie
srodkdw na nowe inwestycje.

Nalezy zrewidowac obecnie obowiazujace w Unii Europejskiej zasady pomocy w sytuacji
zamykania stoczni, majac na wzgledzie ulatwienie bardziej aktywnego podej$cia, w

oparciu o ideg¢ ,,0d pomocy do konsolidacji”.
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