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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie: ,Europejski sektor kon-
serwacji, naprawy i przebudowy statkéw: branza odporna, konkurencyjna na rynku $wiatowym
i stosujgca strategie UE na rzecz zréwnowazonego wzrostu” (opinia z inicjatywy wlasnej)

(2014/C 170/06)

Sprawozdawca: Marian KRZAKLEWSKI
Wspétsprawozdawca: Enrique CALVET CHAMBON

Dnia 14 lutego 2013 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny postanowil, zgodnie z art. 29 ust. 2
regulaminu wewnetrznego, sporzadzi¢ opini¢ z inicjatywy wiasnej w sprawie:

LEuropejski sektor konserwacji, naprawy i przebudowy statkow: branza odporna, konkurencyjna na rynku Swiatowym
i stosujgca strategie UE na rzecz zrownowazonego wzrostu”.

Komisja Konsultacyjna ds. Przemian w Przemysle (CCMI), ktérej powierzono przygotowanie prac Komitetu
w tej sprawie, przyjeta swoja opini¢ 21 listopada 2013 r. Sprawozdawca byt Marian KRZAKLEWSKI,
a wspOlsprawozdawcg Enrique CALVET CHAMBON.

Na 494. sesji plenarnej w dniach 10-11 grudnia 2013 r. (posiedzenie z 10 grudnia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 163 do 3 — 4 osoby wstrzymaly si¢ od glosu — przyjat

nastepujgca opinie:

1. Whnioski i zalecenia

1.1 Sektor konserwacji, naprawy i przebudowy statkéw (ship maintenance, repair and conversion — SMRC) ma strategiczny
wymiar dla Europy i jej zréwnowazonego rozwoju, poniewaz odgrywa kluczowa role w takich dziedzinach, jak ochrona
Srodowiska, transport, bezpieczenistwo i optymalizacja energii.

1.2 EKES ocenia, ze obecna sie¢ stoczni SMRC w UE, ze wzgledu na zaawansowane technicznie know-how, jest dobrze
przygotowana i zdolna do zaspokojenia wzrostu popytu na zréwnowazony rozwdj, technologie, innowacje, umiejetnosci
pracownicze i wyposazenie stoczni.

1.3 Zdaniem Komitetu, pomimo trudnego kontekstu gospodarczego pojawiaja si¢ szanse dla sektora zwigzane
z powigkszaniem si¢ $wiatowej floty i wzrastajgcym odsetkiem starszych statkéw, a w szczegdlnosci z rosngcym popytem
na przebudowy i modernizacje ze wzgledu na wymogi ekologiczne, energetyczne i klimatyczne. Dotyczy to w najblizszej
perspektywie czasowej rosnacego zapotrzebowania na: statki charakteryzujace si¢ efektywnoscia energetyczng,
funkcjonowanie i rozwdj urzadzen energetyki wiatrowej off-shore i wydobycie surowcéw naturalnych na morzu.

1.4 W S$redniej i dalszej perspektywie kolejng szansg dla sektora moze by¢ otwieranie si¢ szlakéw morskich na Morzu
Arktycznym i gérnictwo glebokomorskie.

1.5  Komitet stwierdza, ze pomimo obiecujacych mozliwosci, ze wzgledu na trwajacy kryzys, wilasciciele statkéw
i stocznie SMRC nadal borykaja si¢ z finansowymi waskimi gardtami, takimi jak np. dostep do kredytéw, czyli z trudnymi
dla firm warunkami prowadzenia dzialalnosci. Kolejnym wyzwaniem jest utrzymanie masy krytycznej sektora.

1.6 Aby zaradzi¢ tej sytuacji, podsektor SMRC powinien $cile wspotpracowaé z morskim tancuchem wartosci, tak by
podnies¢ range sektora i uzyska¢ pomoc od UE, panstw cztonkowskich i regionéw w obliczu ciagle rosnacej konkurencji ze
strony krajow trzecich.

1.6.1  Komitet uwaza, ze korzystne i potrzebne dla tego sektora bedzie podjecie Srodkéw takich jak:

— szersza i aktywniejsza rola EBI w odniesieniu do sektora, realizowana przy okazji zadari EBI dla wsparcia europejskiej
polityki przemystowej; dotyczy to réwniez MSP z sektora SMRC, w przypadku kt6rych EBI i EFI maja duze posrednie
mozliwosci dzialania;
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— organizacja warsztatéw z udzialem EBI, Komisji Europejskiej i podmiotéw z tego sektora (ktére to warsztaty sg
proponowane w agendzie LeaderSHIP 2020) oraz przeprowadzenie analizy mozliwosci finansowych oferowanych
przez EBI;

— mozliwe wykorzystanie Inicjatywy Obligacji Projektowych ,Europa 2020” w obszarach dotyczacych transportu
i energii; skierowanie funduszy regionalnych (w tym dotyczacych ,inteligentnej specjalizacji”) na branz¢ morskg;
podjecie przez Komisje — koniecznie przed koficem 2013 roku— decyzji o wydluzeniu funkcjonowania ,Zasad
ramowych” (dotyczacych dozwolonej pomocy panistwa dla sektora stoczniowego) do czasu zaproponowania i wejicia
w zycie nowych przepiséw dotyczacych zaréwno ,0gélnych ram w sprawie B+R+I”, jak réwniez ,Pomocy regionalnej”,
ktére razem wziete powinny w przysztosci odgrywac role aktualnych ,Zasad ramowych”; nalezy podja¢ takie kroki, by
w sytuacji wygasniecia ,Zasad ramowowych” i zastgpienia ich nowymi przepisami nie doszto do powstania nowych
,waskich gardel” finansowych, oraz podjaé wszelkie wysitki, by zrekompensowal sektorowi SMRC szkody
ekonomiczne, jakie mogloby to spowodowac;

— priorytetowe traktowanie — w ramach funduszy unijnych na B+R+I ujetych w inicjatywie ,Horyzont 2020” (majacej by¢
kontynuacja platformy technologicznej Waterborn) — ukierunkowanych projektéw morskich obejmujacych elementy
demonstracji i wykazujacych potencjal innowacyjny (facznie z PPP na rzecz badan).

1.7 EKES stwierdza, ze cho¢ aktualne umiejetnosci pracownikéw sektora SMRC w UE sg wystarczajace, to powinny by¢
one stale oceniane i aktualizowane, a dzialania te powinny by¢ wspierane w pierwszej kolejnosci, na przyklad w ramach
inicjatywy LeaderSHIP 2020. W tym sektorze istnieje realne zagrozenie utraty masy krytycznej ze wzgledu na starzenie si¢
wykwalifikowanej sity roboczej.

1.8 Zdaniem EKES-u przyciaganie do sektora nowych i mlodych pracownikéw powinno by¢ w centrum uwagi i by¢
polaczone z dziataniami prowadzacymi do poprawy wizerunku sektora. Nalezy to polaczy¢ ze wsparciem finansowym
szkot i uczelni posiadajacych specjalizacje obejmujace profil SMRC.

1.9  Komitet uwaza, ze Komisja razem z partnerami spofecznymi i innymi zainteresowanymi stronami (na przyklad
w ramach koncepcji ,Rady sektorowej ds. umiejetnosci”) powinna wypracowal plan cigglej adaptacji umiejetnosci do
nowych zadan sektora SMRC obejmujgcych m.in. urzadzenia off-shore (platformy, wiatraki itd.), przystanie, nowe techniczne
jednostki plywajace, urzadzenia i statki do bunkrowania LNG itd. Wymaga to monitorowania kompetencji, stalego rozwoju
szkolen i promowania mobilnosci wewnatrz Europy.

1.10  Obszerny zestaw zasad i przepiséw (ochrona Srodowiska, bezpieczefstwo, porty, przepisy dot. transportu,
montaz, recykling) wplywaja istotnie na funkcjonowanie sektora i popyt na jego ustugi. Z tego wzgledu EKES uwaza, ze
sektory SMRC i budowy statkéw powinny razem konsultowac si¢ czesto i systematycznie z EMSA w celu zapewnienia
bardziej ekologicznych i bezpiecznych statkéw oraz ich skuteczng kontrole.

1.11  Zdaniem EKES-u zbiér nowych zasad i wymagan odnosnie do zaawansowanych technologii nie powinien by¢
traktowany jako szkodliwy lub problematyczny dla sektora, ale jako szansa dla niego. W tej kwestii, w celu uzyskania
lepszych efektéw, sektory SMRC i budowy statkéw oraz sektor produkeji stali powinny $cilej wspéldziataé. Komitet
postuluje, aby DG MOVE zwrdcita uwage na sektor SMRC w swoich pracach nad polityka strategiczng (m.in. w kwestii
zeglugi bliskiego zasiegu).

EKES uwaza, ze zgodnie ze Srednioterminowymi (3 lata) prognozami $wiadczacymi o silnym zapotrzebowaniu na recykling
statkéw wykonywany w Europie, sektor SMRC posiada wyposazenie pozwalajace realizowac takie projekty. Ma takze
kapital ludzki pozwalajacy spelni¢ wymogi dotyczace przyjaznego dla czlowieka i Srodowiska recyklingu statkéw.
Jednoczesnie w sektorze bierze si¢ pod uwage, ze jest to nowy i inny niz pozostale rodzaj dzialalnosci, z ktérym wigza sie
aspekty drazliwe i wymagajace delikatnego podejécia. Zdaniem Komitetu recykling statkéw bedzie coraz bardziej
strategiczng dzialalno$cig dla przemystu europejskiego.
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1.12 W opinii Komitetu kluczowymi zadaniami krétkoterminowymi, ktére potrzebujg publicznego wsparcia dla
finansowania przebudéw realizowanych w sektorze SMRC w UE, sg: instalowanie pluczek i systeméw uzdatniania wod
balastowych (to moze dotyczy¢ do 65 000 statkéw w Swiecie, zgodnie z Rejestrem Lloyda), przebudowy zwigzane
z efektywnoscig energetyczng (m.in. instalacja silnikéw zasilanych LNG, instalowanie urzadzefn do bunkrowania LNG na
morzu i systeméw odzysku ciepla oraz zestawéw modernizacyjnych do slow steaming itd.).

1.13  Komitet jest przekonany, ze przemyst SMRC ma wielkie znaczenie dla europejskiej floty marynarki wojennej
poszczegdlnych panstw i ze nalezy ten temat wlaczy¢ do innych opinii EKES-u zajmujacych si¢ sektorem zbrojeniowym.

1.14  EKES uwaza, ze faktyczne stosowanie przepiséw IMO, zwlaszcza za$§ konwencji o zarzadzaniu wodami
balastowymi, ma kluczowe znaczenie dla sektora. Konwencja powinna wigc zostaé wlasciwie i skutecznie wdrozona
i trzeba jasno okresli¢, jakie s3 oczekiwania.

2. Wstep

Europejski przemyst konserwacji, modernizacji i remontu statkéw — SMRC

2.1  Przemyst stoczniowy obejmuje wszystkie przedsigbiorstwa zaangazowane w budowe, konserwacje, przebudowe
i naprawe wszelkich statkow oraz innych odno$nych struktur morskich. Angielski skrét ,SMRC” odnosi si¢ do stoczni
zajmujacych si¢ konserwacja, naprawa i przebudows statkéw. W tym obszarze dzialalno$ci mieszcza si¢ rowniez przeglady
klasyfikacyjne. W UE takie stocznie funkcjonuja w szesnastu krajach i zatrudniaja okolo 50-55 tysigcy pracownikéw
($rednia z okresu 2007-2011).

2.2 Branza SMRC jest specyficznym segmentem przemystu stoczniowego. Znaczenie tego sektora ro$nie wraz ze
wzrostem globalnej floty i nasileniem transportu morskiego (i $rédladowego), a takze wraz z rozwojem technologii
okretowych oraz wzrostem wymagan wobec transportu wodnego odnoénie do zréwnowazonego rozwoju.

2.3 Aktualna pozycja UE w tym sektorze jest mocna. Jej udzial w §wiatowym rynku wynosi obecnie okolo 35 %, co
dowodzi, Ze ten sektor jest strategiczny dla Europy. Nalezy utrzymac taka pozycje, a nawet ja wzmocnié, aby zapewnié
wysoki poziom bezpieczenistwa transportu morskiego, jak rowniez Sciste normy dotyczace ochrony Srodowiska
i efektywnosci energetycznej.

Charakterystyka sektora SMRC

2.4 Sektor SMRC pod wieloma aspektami rézni si¢ od przemystu budowy statkéw. Rozrdznia si¢ w nim nastepujace
podsektory: napraw, konserwacji oraz modernizacji i przebudéw statkéw.

2.5  Konserwacja i naprawy to zazwyczaj krotkotrwala dzialalno$¢. Przez wigkszo$¢ czasu statek jest w suchym doku
i przecigtnie pozostaje w nim przez okoto 10-12 dni.

2.6 Planowanie dzialai remontowych jest stosunkowo proste i stocznie moga wplywaé na decyzje wiascicieli statkow
odnosnie do wyboru stoczni. Jesli chodzi o nieplanowane naprawy, ktére maja miejsce w wyniku awarii systemowej,
mechanicznej lub strukturalnej, to musza one by¢ wykonywane przez najblizsza stocznie. W takich przypadkach trudno
wplywaé na decyzje armatora.

2.7 Zgodnie z raportem OECD z 2008 r. ("), wybér odpowiedniej stoczni remontowej stat si¢ niezwykle waziny dla
whacicieli statkow, ktérzy czesto musza zdecydowaé pomiedzy wyborem finansowo atrakcyjnej opcji niskokosztowej
a potrzebg zapewnienia niezawodnosci i zaawansowania technicznego. Najwazniejszymi czynnikami decydujgcymi o tym,
gdzie statek zostanie naprawiony, sa zazwyczaj: koszty, czas remontu (w tym koszt zmiany trasy) i — w mniejszym stopniu
- rodzaj technologii.

(') The interaction between the ship repair, ship conversion and shipbuilding industries report, C/WP6(2008)6c.
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2.8 W celu uzyskania korzysci skali w réznych miejscach w §wiecie ma miejsce laczenie budowy i remontéw statkow.
Kraje z grona potentatéw w przemysle stoczniowym zazwyczaj rozdzielaja dziatalno$¢ stoczni budowlanych i SMRC w celu
osiagniecia wigkszej koncentracji sity roboczej 1 wigkszej wydajnosci produkeji.

W niektérych krajach UE (np. w Polsce, Niemczech i Holandii) oraz w Indiach ma miejsce funkcjonalno-korporacyjne
faczenie stoczni budowy statkéw i SMRC. Okazuje si¢, ze ten model skutecznie tam funkcjonuje przy wykorzystaniu
wspolnych dla obydwu rodzajéw stoczni wydziatéw, urzadzen (oraz innych jednostek organizacyjnych (%), przy
réwnoczesnym wykorzystaniu dywersyfikacji portfela produktéw i zaméwient oraz minimalizacji ryzyka wynikajacego
z cyklu spowolnienia ekonomicznego.

2.9 Realia rynkowe sektora

2.10  Charakteryzujac rozw6j branzy SMRC w ostatnich kilkunastu latach, w literaturze uzyto okreslenia ,zawsze mtody”
przemyst. Silny wzrost $wiatowej floty od 660 mln DWT w 1990 r. do 1468 mln DWT w 2011 r. jest Zrodlem
réwnoczesnego wzrostu szans dla przemystu SMRC. Swiatowe roczne obroty w tym sektorze szacowano na ok. 12 mld
USD na koniec 2010 roku ().

2.11  Jedli chodzi o obroty europejskiego sektora remontowego, to wyniosly one 3,16 mld EUR w 2010 roku
(rekordowy wynik to ok. 4 mld euro w 2008 r.). Zalacznik 1 przedstawia obroty w stoczniach remontowych w réznych
krajach europejskich w latach 2006-2010.

2.12  Sektor SMRC w Europie mial si¢ catkiem dobrze przed kryzysem. Od 2010 r. armatorzy, probujgc obnizy¢ koszty,
dokonywali cig¢ wydatkow lub odraczali zlecenia. W drugiej potowie 2010 roku udalo si¢ odrobi¢ straty, o czym $wiadczy
to, Ze czas oczekiwania na remont ponownie wzrdst (od jednego tygodnia do trzech tygodni).

2.13  Stocznie SMRC zlokalizowane s na calym $wiecie. Chociaz stocznie w Azji wykonuja remonty statkéw po
nizszych kosztach (ze wzgledu na niskie koszty pracy), wielu armatoréw wybiera drozsze stocznie, bo s one w stanie
zaoferowaé krotszy okres oczekiwania (a takze pozwalaja unikna¢ zmiany trasy) i bardziej wyrafinowana wiedzg.

Przebudowy i modernizacje w stoczniach SMRC

2.14  Proces przebudowy i modernizacji w niektérych aspektach jest bardziej podobny do budowy statkéw niz do
dzialan skladajacych si¢ na remonty i konserwacje. Przebudowa statkéw trwa zazwyczaj dluzej niz normalny remont.
Dzialania skfadajace si¢ na przebudowe moga zostaé zakwalifikowane jako proces produkcyjny.

2.15  Wedtug Sea Europe (*) przebudowa statkéw jest blizsza dziataniom stoczni budowlanych, jesli chodzi o skale
czasu, jednakze przebudowa wymaga zupelnie innego podejscia, zakladajacego elastycznos$é, ktéra zapewnia
przeprowadzanie zmian w planie pracy, zgodnie z wymogami klienta i szczegdlnym charakterem statku przeznaczonego
do konwersji.

2.16  Stocznie wykonujace przebudowy na krétko przed kryzysem mialy bardzo dobry rynek. W 2009 r. zamowienia
zaczely spadal, z perspektywa na najwigkszy ich spadek na poczatku 2010 roku. W tym czasie wigkszo$¢ rejestrow
zaméwieniowych na przebudowy bylo pustych. Do pewnej poprawy sytuacji doszto w drugiej potowie 2010 roku, jednak
aktualnie wielu armatoréw ogranicza zlecenia na przebudowy ze wzgledu na wyzwania finansowe.

2.17  Ostatnio coraz wazniejsza jest rola remontéw, przebudéw oraz modernizacji statkéw pomocniczych typu off-shore
i urzadzen plywajacych (w tym platform wiertniczych). Biorgc pod uwage wysokie koszty nowych statkéw tego typu (oraz
plywajacych obiektéw off-shore), jak réwniez dlugi czas oczekiwania na ich dostawe (nawet do czterech lat), armatorzy
decydujg si¢ na konwersje istniejacych jednostek typu off-shore i urzadzen plywajacych. W Europie istnieje jednak silna
pokusa, aby uzywa¢ tanszych zagranicznych stoczni do przeprowadzenia takich przebudéw.

—
>

Zob. przypis 1.

CESA Annual Report 2010-2011.

W 2012 r. Zwigzek Europejskich Zrzeszen Stoczni (CESA) i Rada Producentéw Wyposazenia Okretowego (EMEC) polaczyly sie
w stowarzyszenie armatoréw i producentéw wyposazenia — European Ships and Maritime Equipment Association — zwane SEA
Europe.

—_—
-
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3. Analiza konkurencyjnos$¢ europejskiego sektora SMRC

3.1  Badania i analiz¢ konkurencyjnosci sektora SMRC w UE przeprowadzono ostatnio w programie badawczym ECO-
REFITEC (°) realizowanym w ramach 7. Programu badawczego. Wyniki tych badaf przedstawiono w Zataczniku 2.

4. Prawodawstwo europejskie oraz miedzynarodowe majagce wplyw na sektor SMRC (materialy Zrédto-

we (), (), (%)

4.1  Na poziomie migdzynarodowym dyskusje dotyczace wielostronnych porozumien ws. konkurencyjnosci (np. pod
auspicjami WTO), ktére moglyby wplywal na sektor SMRC, nie zostaly przeprowadzone, a szanse na osiggnigcie
porozumienia w krotkim okresie sa raczej nikle.

4.2 Na poziomie bilateralnym UE wynegocjowata umowe handlowg wplywajacg posrednio na konkurencyjno$é z USA,
Kanada, Japonia i Korea Pld., ale jej wpltyw na sektor SMRC jest raczej znikomy.

Na poziomie europejskim prawodawstwo unijne zawiera ,Zasady ramowe” dotyczace pomocy panstwa dla przemystu
stoczniowego. W tym kontekscie Komisja moze zezwoli¢ na przyznanie $rodkéw na innowacje lub na dotacje regionalne
dla stoczni, a w przypadku kredytéw eksportowych — na przyznanie pomocy armatorom. Jesli chodzi o sektor SMCR, ramy
te dotycza dotacji na naprawe i przebudowe w przypadku pomocy regionalnej i pomocy na innowacje oraz wylacznie
dotacji na przebudowe statkéw w przypadku kredytéw eksportowych.

4.2.1  Obecne ramy obowigzujg przez dwa lata od 1 stycznia 2012 r. Komisja zapowiada, Ze po tym okresie uda si¢
wlaczy¢ ramy dotyczgce stoczni do przyszlej wersji unijnych wytycznych dotyczacych pomocy panstwa na dziatalnosé
badawczg i innowacyjng, jak réwniez na pomoc regionalng, gdyz aktualnie zaréwno ogélne unijne ramy, jak i bardziej
specyficzne ramy dotyczace budowy statkéw sa poddawane przegladowi.

4.3  Istniejgce regulacje ratyfikowane przez czlonkéw IMO, ktore stwarzajz nowe mozliwosci dla sektora
SMRC

4.4 Konwencja ws. zarzadzania wodami balastowymi

44.1 Konwencja dot. zarzadzania wodami balastowymi rozwiazuje problem przenoszenia inwazyjnych gatunkow
morskich pomiedzy réznymi obszarami morskimi z powodu odprowadzania wody balastowej przewozonej przez statki.
Wejscie w zycie konwencji zaplanowano na poczatek 2014 r.

4.42  Wplyw tej konwencji na branzg SMRC bedzie bardzo istotny, bo wiele statkéw bedzie potrzebowato modernizacji
i/lub przebudowy, co moze dotyczy¢ do 65 000 jednostek w $wiecie, zgodnie z Rejestrem Lloyda.

4.43  Potencjalne inne skutki tej konwencji dla stoczni SMRC to w gléwnej mierze zagrozenia z powodu postugiwania
sie nowymi chemikaliami i przechowywania ich oraz zwigkszone wymagania prawne z powodu ich uzytkowania.

4.5 Konwencja MARPOL (Zalacznik VI) — Zapobieganie zanieczyszczeniom powietrza przez statki

4.5.1 Konwencja, ktora weszla w zycie w 2013 r, ma na celu zmniejszenie emisji zanieczyszczefi powietrza
pochodzgcych ze statkéw, w szczegdlnosci SO, i NO,.

() Eco innovative refitting technologies and processes for shipbuilding industry promoted by European Repaire Shipyards - projekt
wspolfinansowany przez Komisj¢ Europejskg w ramach siodmego programu ramowego (2007-2013).

Zob. przypis 5.

Zob. przypis 3.

®)  Zob. przypis 1.

—_—
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4.5.2 W celu uniknigcia niepotrzebnych ograniczen nakladanych na przemyst morski, aneks VI do Konwencji ustala, ze
zmniejszenie emisji mozna osiagnaé poprzez uzycie alternatywnych paliw lub poprzez przyjecie technologii oczyszczania
gazow.

4.5.3  Konwengja ta stwarza szanse dla stoczni SMRC, poniewaz technologie ograniczajace emisje beda musialy by¢
zainstalowane na pokladach statkéw, ktoére wchodza w sklad istniejacych flot. Potencjalne zagrozenia dla stoczni
wykonujacych montaz urzadzen ekologicznych obejmuja: rosnaca zaleznos$¢ od dostawcéw urzadzen i potrzebe pewnych
inwestycji w stoczniach.

4.6 Konwencja ,,Ship Recycling” (recykling statkow)

4.6.1  Konwencja ta ma na celu zapewnienie takich warunkéw, aby ryzyko dla §rodowiska, zdrowia i bezpieczenstwa
podczas operacji recyklingu statkéw bylo utrzymywane na dopuszczalnym poziomie.

4.6.2 W nastepstwie przepisow konwencji wlasciciele statkéw muszg by¢ w pelni poinformowani o wszystkich
materiatach, ktére sa uzywane podczas konserwacji, napraw i przebuddéw, i upewniic si¢, ze niepozadane materialy nigdy
nie beda uzywane w stoczniach. Moze to stworzy¢ dodatkowe mozliwosci uzyskania nowych zaméwien na specjalistyczne
ustugi dla legitymujacych si¢ wysokim poziomem know-how stoczni UE.

4.7 Recykling statkéw bedzie coraz bardziej strategiczng dziatalno$cig, majaca na celu zapewnienie i dostarczenie na
przyklad ztomu i innych surowcow do sektoréw wytworczych w UE (stal, aluminium, miedZ) w celu zmniejszenia zaréwno
bezposredniego, jak i posredniego wplywu na $rodowisko oraz w celu uniknigcia niedopuszczalnych warunkéw pracy
i warunkéw socjalnych.

5. Propozycje dzialan i wytyczne dla sektora SMRC zawarte w inicjatywie LeaderSHIP 2020 oraz w biezacych
pracach Komitetu Dialogu Sektorowego Przemyslu Stoczniowego

5.1  Sektor SMRC i jego otoczenie powinny wzia¢ pod uwage szanse i mozliwosci finansowania przez EBI, poprzez
poszerzenie dzialan kredytujacych tego banku. Dziatania EBI powinny by¢ pobudzone i przebadane, gléwnie pod katem
projektéw odnoszacych si¢ do ,zielonej zeglugi”, energii odnawialnej off-shore i przebudéw. Jako pilne dzialanie,
proponowane jest zwolanie przez DG ENT ,warsztatow”, aby skonkretyzowal wsparcie przez EBL

5.2 Panstwa czlonkowskie i regiony przybrzezne powinny zbadaé mozliwo$¢ alokacji funduszy strukturalnych dla
dywersyfikacji technologii przemystu morskiego w odniesieniu do nowych sektoréw rynku. W szczeg6lnosci chodzi tu
o kontekst regionalnych strategii dla inteligentnej specjalizacji.

5.3 Jesli chodzi o ewentualne dziatania UE dotyczace dlugoterminowego finansowania, to szansa potencjalnych srodkéw
na takie finansowanie budowy i modernizacji statkéw powinna by¢ przebadana przez KE. Panstwa czlonkowskie,
operatorzy finansowi i przemyst technologii morskich oraz inne zainteresowane strony powinny dokona¢ przegladu
dostepnosci gwarangji rynkowych.

5.4 Przemysl okretowy (w tym SMRC) w kooperacji z KE, krajami czlonkowskimi lub regionami powinien si¢ wlaczy¢
w dzialania badawcze, stosujac w tym celu miedzy innymi PPP — partnerstwo publiczno-prywatne, uwzgledniajgc w pelni
strukture sektoréw morskich i odpowiednie zasady dotyczace pomocy panstwa.

5.4.1  EKES zgadza si¢ z tezg z agendy LeaderSHIP2020, ze aby sprosta¢ ogélnym celom PPP dla sektora stoczniowego,
potrzebne bedzie silne zaangazowanie na rzecz programéw badawczych. Jesli chodzi o cele krétkoterminowe, to
niewatpliwie trwala konkurencyjnos¢ sektora SMRC powinna opiera¢ si¢ na wla§ciwym pobudzaniu innowacji na poziomie
przedsigbiorstwa.
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5.5  EKES popiera wlaczenie Komitetu Dialogu Sektorowego Przemystu Stoczniowego do prac dotyczacych definiowania
i wdrazania polityk w ramach agendy LeaderSHIP 2020. Aktualnie szczeg6lna rola Komitetu powinna polega¢ na realizacji
tej czeSci agendy, ktora dotyczy lepszej identyfikacji i poréwnywalnosci kwalifikacji i umiejetnosci w celu zapewnienia
dlugotrwatego dobrobytu sektora.

5.6  EKES z nadzieja wita pozytywny postep prac w Komitecie Dialogu w sprawie standardow spolecznych
w europejskim sektorze budowy statkoéw i SMRC.
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