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Dnia 8 listopada 2012 r. Komisja, dzialajgc na podstawie art. 304 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej, postanowita zasiggna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie

komunikatu Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regionéw ,CARS 2020: Plan dziatania na rzecz konkurencyjnego i zréwnowazonego przemyshu motoryzacyjnego

w Europie”

COM(2012) 636 final.

Komisja Konsultacyjna ds. Przemian w Przemysle, ktérej powierzono przygotowanie prac Komitetu w tej

sprawie, przyjela swoja opini¢ 12 marca 2013 r.

Na 490. sesji plenarnej w dniach 22-23 maja 2013 r. (posiedzenie z 23 maja) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 147 do 1 — 6 oséb wstrzymato si¢ od glosu — przyjat

nastepujacg opinie:

1. Whnioski i zalecenia

1.1 Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny (EKES)
przyjmuje z uznaniem wysitki Komisji Europejskiej, a zwlaszcza
jej wiceprzewodniczacego i komisarza ds. przemystu Antonia
TAJANIEGO, ktéry postanowit oceni¢ stan przemystu motoryza-
cyjnego, wystuchujac opinii wszystkich zainteresowanych stron
reprezentowanych w grupie wysokiego szczebla CARS 21,
a nastepnie na podstawie wynikéw tej oceny podjal decyzje
w sprawie planu dzialania, by zaradzi¢ trudnej sytuacji w tym
sektorze i ulatwi jego naprawe.

1.2 Plan dzialania zawarty w komunikacie ,CARS 2020”
obejmuje refleksje i zalecenia, z ktérymi mozna si¢ w pelni
zgodzi¢ w odniesieniu do przynajmniej trzech (sposrdd przed-
stawionych w nim czterech) filaréw: udzial w finansowaniu
badan, inteligentne regulacje pozwalajgce na rzeczywisty
wplyw na koszty oraz postepujace umiedzynarodowienie tego
sektora. Jesli chodzi o czwarty filar, to EKES popiera sugestie
Komisji dotyczace przewidywania zmian, natomiast nadal ma
pewne watpliwosci co do procesu restrukturyzacji.

1.3 Jest to ambitna strategia, w ktorej dazy si¢ do réwnowagi
miedzy przeciwdzialaniem zmianom klimatu a rosngcg
potrzebg konkurencyjnosci; innymi stlowy do tego, by samo-
chody byly coraz bardziej konkurencyjne i zréwnowazone,
a takze do tego, by skutecznie stawiaé czola coraz agresywniej-
szej konkurencji zewnetrznej i wewnetrznej, przy czym nalezy
zapewni¢ spolecznie akceptowalny sposéb realizacji owych
przeksztalcen.

1.4 Aby osiagna¢ ten cel, trzeba prowadzi¢ wspdlna polityke
gospodarczg i handlows, z wykorzystaniem wszystkich dostep-
nych $rodkéw na szczeblu europejskim, by jak najszybciej
podjaé zalecane dziatania i wyj$¢ poza podzialy, ktére dotad
nie pozwalaly szybko i w skoordynowany sposéb reagowaé
na kryzys oraz dokona¢ w razie potrzeby przegladu pewnych
wytycznych, a nawet decyzji, ktére moglyby stana¢ na prze-
szkodzie realizacji planu i naprawie gospodarczej sektora.

1.5 Gléwnym problemem, wynikajagcym z obecnej sytuacji,
jest ograniczona dostepno$¢ funduszy na wsparcie znacznych
inwestycji, ktore zaréwno producenci, jak i ich dostawcy czesci
beda musieli poczyni¢ w dziedzinie badafi, rozwoju i innowacj,
by osiagnaé cele wyznaczone przez Komisj¢ na najblizsze lata.
Wspomniany problem jest jeszcze powazniejszy w wypadku
MSP i zwigzanych z nimi innych, czgsto zaleznych od nich
przedsigbiorstw dzialajacych w tym sektorze.

1.6 EKES zgadza si¢ z decyzja Komisji, by unika¢ stosowania
zachet dla wybranych konkretnych technologii z wylaczeniem
wszystkich innych. Decyzja ta moze jednak prowadzi¢ do sytua-
cji, w ktorej zachety krotko- i Srednioterminowe (np. dotyczace
metanu, gazu skroplonego (LPG) czy najnowszych generacji
wysoko wydajnych silnikéw) stanowilyby w $rednim i dlugim
okresie przeszkod¢ w rozwoju, np. pojazdéw elektrycznych lub
napedzanych wodorem.

1.7 Jedli chodzi o przepisy dotyczace emisji CO,, EKES
uwaza, ze tylko podejscie oparte na ocenie catego ,cyklu zycia”
(life cycle assessment — LCA) moze przyczyni¢ si¢ do ograniczenia
calo$ciowego wplywu pojazdoéw na Srodowisko naturalne.
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1.8 W komunikacie przypomina sig¢, Ze stoimy wobec glebo-
kiego procesu przemiany europejskiego przemystu motoryzacyj-
nego (z mozliwoscig zamknigcia zakladéw) i ze bedzie to mialo
skutki dla zatrudnienia, jednak nie przeanalizowano w nim
szczegbtowo podstawowego zjawiska, jakim jest w Europie
strukturalna  nadwyzka zdolnosci  produkcyjnych.  Chod
dokladne dane na ten temat nie sg dostgpne, szacunki w anali-
zach sektora méwia o istnieniu nadmiernych zdolnosci produk-
cyjnych rzedu trzech do pigciu milionéw aut. EKES zwraca si¢
do Komisji o szybkie przeprowadzenie dokladniejszych badan,
by uzyska¢ bardziej precyzyjne dane dotyczace zatrudnienia
i nadmiernych zdolnosci produkcyjnych oraz kosztéw ewen-
tualnego niewykorzystania zdolnosci produkeyjnych.

1.9 W zwigzku z tym zbyt fatalistyczne wydaje si¢ stano-
wisko Komisji, ktdéra pragnie odgrywaé drugoplanowsy role
wobec przedsi¢biorstw, pafistw i regiondéw. Nalezy pamigtac,
ze brak wspdlnego rozwigzania problemu moze oslabi¢ dazenie
do innego celu omawianego dokumentu, jakim jest poprawa
konkurencyjnosci na rynkach swiatowych. A zatem, zdaniem EKES-
u, kwestii nadwyzek zdolnosci produkcyjnych nie mozna
rozwigza¢ w rozproszeniu, ale potrzebna jest koordynacja
calego procesu.

1.10  EKES, ubolewajagc nad tym, ze wspomniany aspekt
0 ogromnym znaczeniu spolecznym nie zostal odpowiednio
ujety w planie dziatania, wzywa Komisj¢ Europejska do zajecia
si¢ nim i wykorzystania w tym celu prawa inicjatywy, opraco-
wania wytycznych i zebrania sprawdzonych rozwigzan, ktore
w przesztosci pomogly unikngé zwolnien. Komisja moze -
i zdaniem EKES-u powinna — biorgc pod uwage pilny charakter
sprawy, podjac si¢ koordynacji, a ostatecznie udziela¢ finanso-
wego wsparcia szeroko zakrojonej operacji restrukturyzacyjnej,
ktéra, o ile nie zostanie wlasciwie przeprowadzona, moze przy-
nie$¢ destabilizujace skutki w wielu regionach europejskich
i znacznie wplyna¢ na zatrudnienie w tym sektorze. EKES
zdecydowanie zaleca Scisle zaangazowanie wiadz lokalnych
i regionalnych we wszelkie plany restrukturyzacji.

1.11  Aby operacja ta powiodla si¢, umozliwiajac zachowanie
bazy produkcyjnej w Europie, konieczne jest wzmocnienie
otwartego i konstruktywnego dialogu spolecznego. Tylko
w ten sposOb zapewniona zostanie odpowiednia réwnowaga
miedzy poszczegdlnymi skladnikami planu dzialania, dzigki
priorytetowemu traktowaniu kapitatu ludzkiego, czyli zaréwno
przekwalifikowaniu pracownikéw, jak i zarzadzaniu nadwyz-
kami, kiedy likwidacja stanowisk pracy okaze si¢ nieunikniona.
Dotyczy to réwniez powiazanych sektoréw, ktére borykaja sie
z takimi samymi powaznymi problemami.

1.12 W perspektywie krotkoterminowej konieczne wydaje
si¢ okreslenie europejskich ram spotecznych $rodkéw pomosto-
wych, aby unikng¢ znieksztalcenia rynku pracy w UE
i wyciggng¢ wnioski z kryzysu w latach 2008-2009. W tym
przejsciowym okresie kluczowg role odgrywaé beda partnerzy
spoleczni.

1.13  Podsumowujgc, EKES uwaza, ze Unia Europejska
powinna wzmocni¢ calg swa polityke przemystows, zwlaszcza

w odniesieniu do sektora produkeji. Celéw strategii ,Europa
2020” nie mozna osiaggnaé bez silnego i konkurencyjnego
aparatu produkcyjnego, ktéry jest podstawa rozwoju gospodar-
czego Unii. Potrzebne sa proaktywne dzialania wspierajace
innowacje i rozwoéj, ktore przeksztalcg dzisiejsze problemy
w szanse na przyszlo$¢. Przemyst motoryzacyjny potrzebuje
polityki przemystowej skierowanej na zréwnowazony wzrost,
a nie tylko na regulowanie produkcji. Konieczne sa inwestycje
kapitalowe, a takze coraz lepiej przygotowane i wykwalifiko-
wane zasoby ludzkie. Technologie, procesy, wzornictwo,
wszystko zlozy¢ si¢ musi na powrdt europejskiego przemystu
motoryzacyjnego na czolowe miejsce na rynkach $wiatowych.
Wobec konkurencji $wiatowej stawial trzeba na rozwéj i inno-
wacje. Ewentualne zamykanie zakladéw nie jest z pewnoscia
wystarczajace, by rozwigzaé problemy.

2. Wprowadzenie

2.1 Dla lepszego zrozumienia i oceny planu dzialania, do
ktérego ma si¢ odnie$¢ EKES, nalezy przesledzi¢ prace, ktore
poprzedzily jego ogloszenie, zdobyte do$wiadczenia i postepy
poczynione od czasu pierwszej edycji CARS 21.

2.2 W styczniu 2005 r. 6wczesny wiceprzewodniczacy
Komisji i komisarz europejski ds. przemystu Guenter
VERHEUGEN ustanowil grupe wysokiego szczebla CARS 21,
ktérej nazwa jest udanym skrétem angielskiego tytutu ,Compe-
titive Automotive Regulatory System for the 21th. Century”.

2.3 Jej celem bylo okreslenie polityki, a zatem takze europej-
skich przepiséw, umozliwiajacych zwigkszenie konkurencyj-
nosci sektora, ktéry musi si¢ mierzy¢ z coraz silniejsza konku-
rencja na rynku Swiatowym. Inicjatywe te nalezy uznal za
niezwykle trafna ze wzgledu na znaczenie sektora motoryzacyj-
nego (ang. automotive) (), ktéry zatrudnia ok. 12 milionéw oséb
w Europie (w zakladach produkcyjnych w 19 panstwach czton-
kowskich), inwestuje w badania i rozwdj ponad 28 mld EUR
rocznie, wykazuje pozytywne saldo bilansu rzedu 90 mld EUR
i generuje podatki w pafistwach czlonkowskich na sume
430 mld EUR, co odpowiada 4 % europejskiego PKB.

2.4 Prace dotyczace CARS 21 zakonczyly si¢ w grudniu
2005 r. publikacja dokumentu zawierajacego 18 zalecen i usta-
lajacego wytyczne, ktérymi Komisja miata si¢ kierowaé, opra-
cowujac swe propozycje prawodawcze. Regulacje mialy zagwa-
rantowaé korzystne i pewne warunki dla tego sektora dzigki
zasadzie ,inteligentnych regulacji’, zgodnie z ktéra w przypadku
kazdego wniosku sprawdzany jest stosunek kosztow do
korzysci oraz oceniany jest wplyw na dang branze i na spole-
czefistwo z uwzglednieniem minimalnego czasu wymaganego
przez wszelkie innowacje techniczne i celéw dlugoterminowych
oraz z udzialem wszystkich zainteresowanych stron.

2.5 W rzeczywistosci nie wszystkie zalecenia byly potem
zgodnie stosowane przez wszystkie dyrekcje Komisji i przez
inne instytucje europejskie, ale globalnie wyniki CARS 21
okazaly si¢ bardzo uzyteczne nie tylko dla przemystu, ale
takze dla innych zainteresowanych stron w tym sektorze.

() Termin ten obejmuje caly sektor motoryzacyjny: montaz pojazdow,
dostarczanie czgsci, dystrybucje i serwis. Produkty to: samochody,
lekkie i cigzkie pojazdy dostawcze, motocykle i ogdlnie pojazdy
silnikowe dwu-, tréj- i czterokolowe.
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2.6 W 2010 r., wobec koniecznosci dazenia do coraz czyst-
szych i wydajniejszych pojazdéw oraz w obliczu bezpreceden-
sowego kryzysu na rynku europejskim, wiceprzewodniczacy
Komisji i komisarz ds. przemystu Antonio TAJANI slusznie
stwierdzil, ze nalezy zaproponowaé nowg edycje CARS 21
z uwzglednieniem pewnych zmian wynikajacych z nabytych
do$wiadczen.

2.7 W istocie, poprzednia edycja, cho¢ przyjeta z zadowole-
niem, byla jednak krytykowana ze wzgledu na wybér uczestni-
kéw, gdyz wedlug pewnych opinii nie obejmowata wszystkich
zainteresowanych stron, lecz gléwnie producentéw, a takze
i przede wszystkim pomijata wszystkich komisarzy europejskich
potencjalnie zwigzanych z polityka regulacyjna dotyczaca tego
sektora.

2.8 W najnowszej edycji starano si¢ zatem uwzglednié
wszystkie zainteresowane strony zaréwno ze sfery publicznej,
jak 1 prywatnej: o$miu komisarzy europejskich, dziewigé panstw
czlonkowskich, przedstawicieli innych instytucji UE, w tym
EKES-u i Komitetu Regionéw. Ze sfery prywatnej uczestniczyli,
poza producentami europejskimi, takze producenci czgsci,
serwisanci, przedstawicicle sektora paliw, a takze zwiazkowcy,
ekolodzy oraz przedstawiciele stowarzyszen i ruchéw na rzecz
nowych technologii w motoryzacji; w sumie grupa wysokiego
szczebla liczyla okoto czterdziestu osdb i korzystala z pomocy
negocjatoréw i ekspertow.

2.9 Pierwsze posiedzenie grupy wysokiego szczebla odbylo
si¢ w listopadzie 2010 r., a nastepnie doszlo do szeregu spot-
kafi, na ktérych opracowano sprawozdanie koncowe przedys-
kutowane i przyjete w czerwcu 2012 r.

2.10  Byla to inicjatywa o ogromnym znaczeniu i trzeba
przyzna¢, ze Komisja, a zwlaszcza DG ds. Przedsiebiorstw koor-
dynujaca prace, zdolala profesjonalnie i skutecznie opracowaé
dokument, ktéry zostal zaakceptowany w drodze konsensusu
przez wszystkich uczestnikéw.

2.11 Do tych do$wiadczen i do tego ostatniego dokumentu
odnosi si¢ — jak o$wiadczyl wiceprzewodniczacy Antonio
TAJANI — komunikat dotyczacy planu dzialania CARS 2020
bedacy przedmiotem niniejszej opinii EKES-u.

3. Komunikat Komisji: CARS 2020, plan dzialania

3.1  Plan dzialania przedstawiony w komunikacie opiera si¢
na czterech glownych filarach:

— inwestycje w zaawansowane technologie i finansowanie
innowacji;

— silniejszy rynek wewnetrzny i inteligentne regulacje;

— poprawa konkurencyjnosci na rynkach $wiatowych;

— przewidywanie przysztych dostosowan i ograniczanie
skutkéw spotecznych restrukturyzacji w dziedzinie produk-
Gji.

— W obrebie kazdego z tych czterech punktéw przewidziano
szereg inicjatyw, ktérych realizacja bedzie monitorowana
dzigki utworzeniu grupy wysokiego szczebla CARS
2020 - z udzialem tych samych uczestnikéw, co CARS
21 — ktéra spotykaé si¢ bedzie co roku w trybie nieformal-
nym; jednocze$nie odbywaé si¢ beda spotkania ekspertéw
na tematy dotyczace konkurencyjnosci sektora motoryzacyj-
nego.

3.2 Inwestycje w zaawansowane technologie i finansowanie
innowacji

Komisja zamierza:

— kontynuowaé wspélprace z EBI, aby zapewni¢ dostgpnos$é
finansowania dla przemystu motoryzacyjnego w odniesieniu
do projektéw w zakresie badan i innowacji;

— wspolpracowaé z przemyslem w celu opracowania inicja-
tywy europejskiej na rzecz pojazdéw ekologicznych
w ramach programu ,Horyzont 2020” (%);

— realizowa¢ cele na 2020 r. w zakresie ograniczenia emisji
CO, dla lekkich pojazdéw dostawczych;

— wspiera opracowywanie i wdrazanie nowego cyklu badan
i procedury badania, aby mierzy¢ zuzycie paliwa oraz emisje
w  sposob lepiej odzwierciedlajgcy rzeczywiste warunki
jazdy;

— kontynuowa¢ prace w zakresie bezpieczenistwa ruchu drogo-
wego zgodnie z celami wskazanymi w ,kierunkach poli-
tyki na lata 2011-2020" (%);

— opracowal strategic w zakresie paliw alternatywnych oraz
przedstawi¢ wniosek ustawodawczy w sprawie infrastruk-
tury ich wykorzystania.

3.3 Silniejszy rynek wewnetrzny i inteligentne regulacje
Komisja zamierza:

— ustanowi¢ dialog z zainteresowanymi stronami, by osiggna¢
porozumienie co do autoregulacji dotyczacej dystrybucji
pojazdéw w Europie;

— ustali¢ wytyczne dotyczace zachet finansowych wprowadza-
nych przez panstwa czlonkowskie na rzecz ekologicznie
czystych i energooszczednych pojazdow;

(3 ,Horyzont 2020” (COM(2011) 808 final i COM(2011) 809 final,
z 30 listopada 2011 r.) to ramowa propozycja dotyczgca finanso-
wania badan, rozwoju i innowacji w okresie 2014-2020 na prze-
widywang sum¢ 80 mld EUR.

() COM(2010) 389 final.
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— potwierdzi¢ zasade inteligentnych regulacji, ktéra jest
jednym z najwazniejszych wynikow pierwszej edycji CARS
21, i ktéra pojawia si¢ takze w nowej edycji, z uwzglednie-
niem w ocenie skutkéw wnioskéw legislacyjnych testu
konkurencyjnosci;

— przeprowadzi¢ oceng ram homologacji typu pojazdu
z wlaczeniem przepiséw dotyczacych nadzoru rynku.

3.4  Poprawa konkurencyjnoéci na rynkach $wiatowych
Komisja zamierza:

— oceni¢ skutki wszystkich uméw o wolnym handlu, jak
réowniez ich skumulowany wplyw na konkurencyjnosé
tego przemystu;

— zreformowad Porozumienia EKG ONZ (¥ poprzez wigczenie
rynkéw panistw trzecich;

— uzupehié, w miar¢ mozliwosci, wielostronng wspolprace
regulacyjna w ramach EKG ONZ poprzez dwustronng
wspolprace regulacyjna przy okazji zawierania uméw hand-
lowych z krajami nienalezagcymi do EKG ONZ.

3.5  Przewidywanie przyszlych dostosowan i ograniczanie
skutkéw spolecznych restrukturyzacji w dziedzinie produkcji

Komisja zamierza:

— wspieral utworzenie europejskiej rady ds. umiejetnosci
w dziedzinie motoryzacji z udzialem wszystkich zaintereso-
wanych stron, w tym organizacji podmiotéw $wiadczacych
ustugi w zakresie ksztalcenia i szkolenia, w celu analizy
tendencji dotyczacych zatrudnienia i umiejetnosci w sektorze
motoryzacyjnym, a zatem brakéw w tym zakresie, ktore
nalezy wyeliminowad;

— zachgcaé do korzystania z Europejskiego Funduszu Spolecz-
nego (EFS) w celu przekwalifikowania zawodowego pracow-
nikéw i, w powaznych przypadkach zamykania zakladéw
lub znaczgcego ograniczenia ich dzialalnosci, z Europej-
skiego Funduszu Dostosowania do Globalizacji (EFG);

— monitorowaé dziatalno$¢ restrukturyzacyjng pod katem jej
Scistej zgodnosci z przepisami unijnymi, zwlaszcza w odnie-
sieniu do pomocy panstwa i zasad rynku wewnetrznego;

— odgrywacé tylko uzupelniajacg role w wypadku restruktury-
zacji wynikajacej z nadmiernego potencjatu produkeji, gdyz
proces restrukturyzacji jest gléwnie zadaniem przemystu.

4. Uwagi Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecz-
nego

4.1  EKES przyjmuje z zadowoleniem komunikat Komisji,
w ktérym nie tylko potwierdzila ona — w planie dzialania —
wiele zalecen sformulowanych przez CARS 21, ale zobowigzala

(*) Porozumienie z 1958 r. Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ dla
Europy (EKG ONZ) w sprawie migdzynarodowej harmonizacji tech-
nicznej w sektorze pojazdéw silnikowych.

si¢ do podtrzymania dialogu z uczestnikami CARS 21 w celu
monitorowania i okresowej oceny oraz ewentualnej aktualizacji
zalecet wykorzystanych w planie.

Zdolnosci produkcyjne w Europie

4.2 W zwigzku z powyzszym EKES podkresla istotny niedo-
statek w komunikacie. Problem nadwyzki zdolnosci produkeyj-
nych nie zostal potraktowany z nalezyta uwaga, lecz ujeto go
w bardziej ogblnym kontekscie procesu restrukturyzacji. W tym
miejscu przedstawiamy skalg tego problem oraz ilustrujace go
dane.

4.3 Wedlug szacunkéw AlixPartners (°) w ubieglym roku ok.
40 zakltadéw motoryzacyjnych w Europie pracowalo ponizej
poziomu réwnowagi finansowej (financial break-even point), co
odpowiada wykorzystaniu 75-80 % zdolnosci produkeyjnych,
a ok. 10 zakladéw znalazlo si¢ ponizej poziomu 40 %. Jedno-
cze$nie w latach 2007-2012 w Europie sprzedano o 3,5 mln
samochodéw mniej, co oznacza spadek o ok. 23 %; w wypadku
samochodéw dostawczych spadek ten wynidst nawet 34,6 %.
Jeszcze gorsza jest sytuacja w branzy motocyklowej, gdzie
odnotowano 46 % mniej rejestrowanych pojazdéw, co oznacza
niemal dwa razy wigkszy spadek, niz w wypadku samochodéw.

4.4 Nalezy tu jednak doda¢, ze jedli chodzi o nadwyzki zdol-
nosci produkcyjnych, nie ma zgodnosci miedzy specjalistami
w tej dziedzinie. Szacunki wahajg si¢ migdzy 3 a 5 mln samo-
chodéw w zaleznosci od przyjetych kryteriow. EKES uwaza, ze
Komisja Europejska, powinna — pomimo trudno$ci tego
zadania — dokona¢ bardziej szczegélowych analiz, by uzyskaé
dokladniejsze dane.

4.5  Ponadto kwestia nadwyzek zdolnosci produkcyjnych jest
pierwszym  ogniwem fafdcucha  przyczynowo-skutkowego
o znacznym wplywie na konkurencyjno$¢ przemystu motory-
zacyjnego: nadmierne zdolnosci produkcyjne, wysokie koszty
stale, wojna cenowa, ograniczenie rentowno$ci i pogorszenie
si¢ sytuacji finansowej, zamykanie zakladéw, ogdlne ograni-
czenie inwestycji, a zwlaszcza inwestycji w badania i rozwdj,
ryzyko spadku konkurencyjnosci w perspektywie dtugotermino-
wej. W zwigzku z tym EKES zwraca si¢ do Komisji, by nie
lekcewazyta faktu, iz nadwyzki zdolnosci produkeyjnych maja
wplyw na trzeci filar planu dzialania ,Poprawa konkurencyj-
nosci na rynkach $wiatowych”.

4.6 Jest to oczywiScie zagadnienie zlozone, gdyz sytuacja
rézni si¢ w zaleznosci od kraju i od producenta: w Europie
w 2012 r. zdolnosci produkcyjne byly wykorzystywane $rednio
w ok. 70 %, jednak istnieja znaczne réznice miedzy krajami:
w Zjednoczonym Krélestwie i w Niemczech wskaznik ten
wynosit ok. 80 %, w Hiszpanii 70 %, we Francji 60 %, a we
Wiloszech niewiele ponad 50 % (zrodlo: The Economist). Jezeli
chodzi o poszczegblnych producentdéw, rdznice zaleza od
szeregu czynnikéw: jednym z nich jest znaczenie eksportu,
w zwigzku z czym w lepszej sytuacji s producenci eksportujacy
znaczng cz¢$¢ produkeji poza Europe (np. BMW, Audi, Daim-
ler), podczas gdy inni, bardziej zalezni od rynku wewnetrznego,
przezywaja trudnosci.

(°) AlixPartners ,Automotive out look 2012 — An industry at the crossroads”,
Jens-Ulrich Wiese, IFF — Praga, 21 wrze$nia 2012 r.



C 271/108

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

19.9.2013

4.7 Innym czynnikiem zréznicowania wirdéd producentéw
jest ich gléwny segment na rynku. Analiza Rolanda Bergera
pokazuje, w jaki sposob stopien wykorzystania potencjatu
zakladéw zwigzany jest z segmentem: producenci lub marki
w segmencie ekonomicznym (Economy segment: Dacia\Logan,
Chery, Hyundai, Chevrolet) wykorzystuja zdolnosci produkcyjne
w 77 %, w segmencie poSrednim (Mid-range segment: PSA,
Renault-Nissan, Toyota, Suzuki, Fiat, Opel, VW) — w 62 %,
a w najwyzszym (Premium|high-end segment: BMW, Mercedes,
Audi, Lexus, Infinity, DS) - w 83 %.

48 W zwiazku z tym wydaje si¢, iz problem nadwyzek
zdolnosci produkeyjnych nie moze zostaé rozwigzany indywi-
dualnie przez poszczegdlnych producentéw lub poszczegdlne
rzady krajowe i regionalne. Zdaniem EKES-u konieczny jest
podmiot koordynujacy ten proces i role taka moze odegraé
Komisja.

Inwestycje w zaawansowane technologie i finansowanie
innowacji

4.9  Plan nie przewiduje dodatkowych funduszy poza tymi,
ktére zostaly juz uprzednio ustalone i udostepnione. W komu-
nikacie nie ujeto celu zwigkszenia o 1-2 mld EUR finansowania
programu ,Horyzont 2020” na rzecz ekologicznych pojazdow
przedstawionego  przez  wiceprzewodniczacego  Antonia
TAJANIEGO na zakonczenie prac CARS 21. Réwniez mozliwosé
kolejnej interwencji EBI jest, w obecnej sytuacji, tylko hipoteza,
ktéra opiera si¢ na niedawnym podniesieniu kapitatu EBI do
10 mld EUR.

410 Cala branza motoryzacyjna, ktéra bedzie zmuszona
dokonaé inwestycji na duza skale, by dokona¢ skoku technolo-
gicznego umozliwiajacego produkcje bardziej ekologicznych
pojazdéw do 2020 r., potrzebowalaby réwniez zwickszonych
funduszy europejskich, by wesprze¢ wilasne dziatania utrud-
nione sytuacja na rynku europejskim, ktéry — jak si¢ zdaje —
w najblizszej przyszlosci nie zdota wyjs¢ z recesji.

410.1 W tym kontekscie pozytywnie nalezy oceni¢ wyrazne
odniesienie do neutralnosci technologicznej wobec réznych
rodzajéw napedu (pojazdy o napedzie spalinowym, elektrycz-
nym, hybrydowym oraz na ogniwa paliwowe), ktéra ma
obowigzywa¢ w ramach wsparcia UE dla dzialalno$ci badaw-
czo-rozwojowej i innowacyjnej. Celem jest uzyskanie ,zréznico-
wanej gamy paliw w 2020 r., ktora jest niezbedna do osigg-
niecia wyznaczonych celéw w zakresie zmiany klimatu”.

4.10.2  Oprécz wspomnianej neutralnosci technologicznej na
uznanie zastluguje zaangazowanie Komisji na rzecz rozbudowy
infrastruktury pozwalajacej na wprowadzenie do obrotu wszel-
kich paliw alternatywnych, bez z géry zalozonych preferencii:
energii elektrycznej, wodoru, zréwnowazonych biopaliw,
metanu (gazu ziemnego i biometanu) oraz gazu cieklego (LPG).
W tym celu Komisja przedstawila strategie dotyczaca paliw
alternatywnych oraz wniosek legislacyjny w sprawie odpowied-
niej infrastruktury ze wskazaniem minimalnej liczby instalacji
stuzacych do uzupelniania paliwafladowania. Niestety, w pewnej

sprzecznosci z rozwojem struktury zapowiadanym w planie stoi
niedawny wniosek dotyczacy dyrektywy w sprawie opodatko-
wania energii uderzajacy nie tylko w olej napedowy, ale takze
w paliwa alternatywne, takie jak metan i biometan, co utrudni
ich rozpowszechnianie na rynku.

4.10.3  Podejscie Komisji dotyczace ,neutralnosci technolo-
gicznej” zawiera jednak dwie kwestie problematyczne:

A) brak jest stanowiska Komisji wobec réznych skutkéw
poszczegdlnych technologii z punktu widzenia czasu (skutki
krotko- i dlugoterminowe) lub kosztéw indywidualnych
rozwigzan, zaréwno dla przedsigbiorstw, jak i dla wladz
publicznych (np. co do zachet) przy uwzglednieniu wplywu
emisji wytwarzanych w calym cyklu od wydobycia do
zuzycia (ang. well-to-wheel);

B) nie omdéwiono istotnej kwestii podniesionej w sprawozdaniu
grupy wysokiego szczebla CARS 21, w ktérym (s. 72)
stwierdza sig, ze nalezaloby przeanalizowal, czy w perspek-
tywie dlugoterminowej poziom zatrudnienia w przemysle
motoryzacyjnym moze spas¢ w miar¢ wzrostu popularnosci
na rynku samochodéw elektrycznych (ktére skladaja sig
z mniejszej liczby komponentéw i w zwigzku z tym wyma-
gaja mniejszej iloSci sily roboczej). Elektryfikacja oznacza
zmniejszenie zlozonosci ukladu napedowego (z ok. 1400
elementéw w napedzie konwencjonalnym do ok. 200
w elektrycznym). Dane te wykazuja, ze neutralnosci techno-
logicznej nie odpowiada réwnorzedna neutralno$¢ z punktu
widzenia skutkéw spoleczno-gospodarczych dla omawianej
branzy. W tej kwestii oczekiwana jest publikacja przez
Komisj¢ analizy dotyczacej wplywu nowych technologii na
cykl produkgji i zatrudnienie.

411  Samochody sg Zrédlem znacznych ilosci emisji CO,.
Komitet uwaza, ze aby dokladniej zmierzy¢ emisje dwutlenku
wegla pochodzace z samochodéw nalezaloby dokonaé oceny
calego cyklu zycia z uwzglednieniem wszystkich —emisji
w ciggu istnienia danego produktu: od produkgcji surowca do
korica cyklu zycia.

412  Cho¢ w komunikacie potwierdza si¢ wole osiagnigcia
celu polegajagcego na ograniczeniu emisji, nie méwi si¢ tam
o mozliwosci zaproponowania przez Komisje przegladu dyrek-
tywy  1999/94/WE  dotyczacej oznaczania  produktow,
z uwzglednieniem obowigzkowego podawania absolutnych
wartosci emisji CO, dla kazdego modelu samochodu. Inicjatywa
taka bylaby jednak potrzebna, gdyz obecnie prowadzone sg
dyskusje w sprawie rozporzadzenia ustalajgcego nowe limity
dla samochodéw wynoszace 95 grfkm, zgodnie z zaleceniami
zawartymi w niedawnej opinii EKES-u (®).

413  Interesujgca jest zapowiedZz nowej inicjatywy dotyczacej
europejskich ekologicznych pojazdéw, w ramach programu
,Horyzont 2020” (a po nim European Green CARS Initiative
EGCI PPP), a zatem z udzialem finansowania sektora prywat-
nego.

() Dz.U. C 44 z 15.2.2013, s. 109.
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414  Zarazem samo rozwijanie nowych technologii, bez
zapewnienia pracownikom odpowiednich szkoler, nie wystar-
czy. W istocie nowe technologie bedg wymagaé¢ od pracow-
nikéw nowych umiejetnosci i kompetencji, ktérych obecnie
w tym sektorze brakuje, a nawet pojawi si¢ konieczno$é
rozwijania czeSci z nich w ramach systemu edukacyjnego.
Wymaga to z jednej strony podejmowania przez pracodawcow
w tym sektorze stalych wysitkéw na rzecz wprowadzania
nowych programéw praktyk zawodowych, a =z drugiej
strony — wspolpracy z instytucjami edukacyjnymi i szkolenio-
wymi oraz w ramach systemu badan i szkolnictwa wyzszego,
z myslg o opracowaniu nowych programéw szkolen.

Silniejszy rynek wewnetrzny i inteligentne regulacje

415  Slusznie potwierdza si¢ zobowigzanie do stanowienia
prawa zgodnie z zasadg inteligentnych regulacji, ktéra powinna
kierowa¢ stanowieniem przepiséw dla tego sektora z zastosowa-
niem takich parametréw jak: stosunek kosztéw do korzysci, lead
time (7) oraz wplyw na konkurencyjnos¢ tej branzy przemystu
na rynkach $wiatowych.

416  Wlasciwe jest takze opracowanie wytycznych w zakresie
zachet finansowych na rzecz czystych pojazdéw, ktére powinny
opiera¢ si¢ na obiektywnych i dostepnych danych, takich jak np.
emisje CO, i zapobiega¢ fragmentacji rynku z powodu niesko-
ordynowanych dzialan.

4.17  Jedli chodzi o skuteczno$¢ z punktu widzenia czasu,
nalezy réwniez wzig¢ pod uwage zachowania konsumentéw
wobec nowych technologii, zwlaszcza napedu elektrycznego:
jak dotad wyniki sa skromne, a w kazdym razie ponizej ocze-
kiwan; nalezy zatem zastanowiC si¢, czy nie lepiej byloby -
przez wzglad na cele ekologiczne w perspektywie Sredniotermi-
nowej — zainwestowal wigcej w badania nad najnowszymi
generacjami wysoko wydajnych silnikow.

418 W odniesieniu do przyszlego rozwoju napedu elek-
trycznego nalezy jeszcze przypomnied, ze szacunki (%) sa bardzo
zmienne i rdznig si¢ znacznie migdzy soba, w zaleznosci od
przyjetych parametréw. Poréwnanie réznych prognoz prowadzi
do wynikéw majacych si¢ do siebie nawet jak 1 do 10.

Poprawa konkurencyjnos$ci na rynkach $wiatowych

4.19 W ramach CARS 21 przeprowadzono wiele dyskusji na
temat uméw o wolnym handlu, w nastepstwie krytyki ze strony
przemystu dotyczacej umowy z Koreg Pid (°). Oczywista stala
sie konieczno$¢ calosciowej oceny skutkow takich umoéw,
a takze potrzeba Scistej koordynacji polityki przemystowej

() Lead time: czas niezbedny do wdrozenia przez branzg¢ wszelkich
nowych wymogdw, ktére wigza sie z wprowadzeniem zmian
w konstrukcji pojazdu.

(®) Roland Berger ,Rebound of the US suppliers industry”, Detroit,
pazdziernik 2012 r.

(°) W okresie od 1 lipca 2011 r. do 30 czerwca 2012 r., ktéry byt
pierwszym rokiem obowigzywania umowy, z Korei Pid. importo-
wano 433 tysigce samochoddw, co oznacza wzrost o 46 %
w stosunku do poprzednich 12 miesigcy (Zrédto: Eurostat).

i handlowej w Europie oraz ostateczne zniesienie pozataryfo-
wych barier dla eksportu europejskiego. EKES popiera zatem
decyzje Komisji, by przeprowadzi¢ analize juz zawartych badz
— jak w wypadku Japonii — przygotowywanych uméw o wolnym
handlu. Analiza ta ma dotyczy¢ ich calosciowego wplywu na
konkurencyjno$¢ branzy motoryzacyjne;j.

420  Ogodlnie EKES docenia wysitki Komisji, by prowadzi¢
polityke handlowa z zalozeniem utrzymania silnej bazy prze-
mystowej w Europie poprzez wykorzystanie i udoskonalenie
dostgpnych narzedzi, od przegladu porozumienia EKG ONZ
po opracowanie nowego rozporzadzenia dotyczacego miedzy-
narodowej homologacji pojazdow.

4.20.1 Niemniej wyzwania dla europejskiego przemystu
motoryzacyjnego wystepuja réwniez na rynkach krajowych,
na ktérych popyt i zmiana mentalno$ci wplyna na przyszle
powodzenie tego sektora. Trzeba si¢ zatem zajgé rowniez tg
kwestia, a nie tylko konkurencyjnoscig na rynkach $wiatowych.

Przewidywanie przyszlych dostosowan i ograniczanie
skutkéw spotecznych restrukturyzacji (') w dziedzinie
produkgji

4.21  Strategia na rzecz odnoszgcego sukcesy i zrownowazo-
nego przemystu motoryzacyjnego w Europie musi obejmowal
nie tylko inwestowanie w nowe technologie i innowacje oraz
inteligentne regulacje i poprawe funkcjonowania rynku
wewnetrznego, lecz w szczegdlnosci nadanie mu silnej pozycji
w ogolnej polityce przemystowej UE oraz zapewnienie pracow-
nikom takiego samego znaczenia i uwagi, jakie sa udzialem
wszystkich innych aspektow.

422 Aby utrzymac baz¢ przemystowa w Europie, przedsie-
biorstwa musza mie¢ mozliwo$¢ szybkiego dostosowania swego
potencjatu produkcyjnego do nowych technologii i do sytuacji
na rynku oraz dysponowaé wykwalifikowanymi pracownikami
stale aktualizujagcymi swe umiejetnosci. Trafng inicjatywa jest
zatem ustanowienie w 2013 r. europejskiej rady ds. umiejet-
nosci w dziedzinie motoryzacji z udzialem wszystkich zaintere-
sowanych stron. Bedzie ona przygotowywala zalecenia dla decy-
dentéw politycznych na temat rozwijania umiej¢tnosci w tym
sektorze oraz potrzeb w zakresie ksztalcenia i szkolen, uprze-
dzajac oczekiwane przemiany. Nieustanne doskonalenie umie-
jetnosci zapewnia sile roboczej zdolno§¢ do znalezienia zatrud-
nienia i jest najlepszym rozwiazaniem, do ktérego powinny
dazy¢ wszystkie zainteresowane strony. Szczegdlng uwage
nalezy poswieci¢ MSP oraz problemom, z jakimi borykaja sie
one w tej dziedzinie.

(1% Jak przypomniano w zielonej ksigdze Komisji ,Restrukturyzacja
i przewidywanie zmian: wnioski wynikajace z ostatnich doswiad-
czen” (COM(2012) 7 final), restrukturyzacja nalezy do codziennosci
przedsigbiorstw, pracownikéw, wladz publicznych i innych zainte-
resowanych stron. Moze ona oznacza¢ przeniesienie zasobow ludz-
kich do dzialan o wyzszej wartoici dodanej, szkolenie pracowni-
kéw, czasowe ograniczenie godzin pracy, wyeliminowanie pewnych
czgdci taicucha, likwidacje zaktadow pracy.
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4.23  Antycypowanie zmian w celu zapobiegania nega-
tywnym skutkom restrukturyzacji w dziedzinie zatrudnienia
powinno obejmowaé pelne wykorzystanie ogélnie dialogu
spolecznego, lecz przede wszystkim prawa Europejskiej Rady
Zakladowej do udziatu i konsultacji w wypadku restrukturyzacji,
a takze jej potencjalu w zakresie proponowania alternatywnych
rozwigzan. Odpowiednia komunikacja miedzy dostawcami
a producentami koficowymi powinna zapobiega¢ — w skrajnych
wypadkach zamykania zakltadéw produkcyjnych — efektowi
domina w poszczegblnych regionach, w ktérych przemyst
motoryzacyjny odgrywa istotng rolg. Nalezy przy tym pamigtac,
ze zamykanie zakladow montazowych ma konsekwencje dla
calej branzy.

4.24  Jak zauwazono w punktach 4.2-4.8, tekst komunikatu
jest jednak ogdlnikowy, gdyz méwi o restrukturyzacjach, nie
wspominajgc o ich przyczynach: w tej czeSci dokumentu nie
napomyka si¢ juz zwlaszcza o tym, o czym wspomniano na s.
7 dokumentu, a mianowicie o ,utrzymujacej si¢ strukturalnej
nadwyzce zdolnosci produkcyjnych”, ktéra jest gléwnym
powodem zapowiedzi zamykania zakladéw przez niektérych
producentéw. EKES uwaza, Ze nalezaloby przeanalizowad,
w jakim stopniu nadwyzka zdolnosci produkeyjnych jest wyni-
kiem czasowej nierdwnowagi w zakresie zdolnosci produkeyj-
nych w kontekscie tradycyjnej dystrybucji geograficznej i popytu
w Europie, a w jakim zalezy ona od takich czynnikéw jak sita
nabywcza konsument6w, polityka dotyczaca produktu, oszczed-
nosci budzetowe oraz inne dzialania publiczne.

4.25  Innymi stowy, plan dziatania pomija przyczyny procesu
restrukturyzacji i nie uwzglednia jego skali, lecz przyjmuje go
do wiadomosci, zapowiadajgc interwencje tylko w celu
ograniczenia skutkéw spolecznych i obarczajac przemyst odpo-
wiedzialno$cia za ten proces, a Komisji wraz z panstwami
cztonkowskimi i wladzami lokalnymi pozostawiajac tylko role
uzupelniajacg. W ten sposéb Komisja unika roli koordynatora
dzialan w zakresie restrukturyzacji i nie proponuje wytycznych,
ktérych powinny si¢ trzymal pafistwa cztonkowskie w swych
dzialaniach.

426  EKES sadzi zatem, ze uzupelniajaca rola Komisji
w stosunku do innych podmiotéw jest nieodpowiednia wobec
rozmiaréw problemu niewykorzystanych zdolnosci produkeyj-
nych.

4.27 W kwestii restrukturyzacji komunikat ,CARS 2020~

zawiera interesujace aspekty, ktore wymagalyby poglebienia:
na s. 20 mowa jest o tym, Ze Komisja wznowi prace

Bruksela, 23 maja 2013 r.

wewnetrznej grupy zadaniowej, by analizowal i monitorowaé
najbardziej spektakularne przypadki zamknigcia lub redukcji
dzialalnosci zakladéw produkujacych samochody. Grupa ta
wykazala si¢ aktywnoscia i skutecznoscia w przesztosci, w spra-
wach dotyczacych przemystu motoryzacyjnego (aluzja do spraw
VW Forest i MG Rover). EKES wzywa do dostarczenia szczegé-
fowej analizy tych wynikéw i oceny, w jaki sposéb moga one
stanowi¢ przyklad wzorcowych rozwigzan w obecnej sytuacji.

4.28  EKES proponuje rozwazenie alternatyw dla proceséw
restrukturyzacji na podstawie przykladéw, ktore sprawdzily sie
w przesztosci lub ktére proponuje si¢ dzisiaj, np. zakladéw
Opla w Bochum. Przedstawiciele zwigzkéw zawodowych
i pracodawcow wraz z zewnetrznymi zainteresowanymi stro-
nami uzgodnili tam szereg réznych Srodkéw, by wypracowal
akceptowane  spolecznie  rozwigzanie w  perspektywie
zamknigcia zakladéw planowanego na koniec 2016 r.

4.29  Istnieje jednakze potrzeba opracowania wizji dlugoter-
minowej polityki przemyslowej w omawianym sektorze. Musi
to mie¢ nadrzedne znaczenie przy podejmowaniu wszelkich
decyzji krétkoterminowych dotyczacych dostosowania poten-
cjalu produkcyjnego. Zwykle zamykanie zakladéw nie stuzy
poprawie ogdlnych mozliwosci sektora motoryzacyjnego, jesli
chodzi o sprostanie przyszlym wyzwaniom, natomiast ma
ogromne konsekwencje dla catego laficucha dostaw. Zamiast
tego nalezy wiec dazy¢ do transformacji tego sektora i do opra-
cowania nowych strategii w zakresie produktéw, ktére w wigk-
szym stopniu uwzglednialyby oczekiwania konsumentéw, tak
by stworzy¢ zréwnowazony przemyst motoryzacyjny w 21.
wieku.

430 W przeciwnym razie istnieje ryzyko, ze w sytuacji
dlugotrwale obnizonego poziomu sprzedazy i zwigzanej
z tym utraty zyskow przedsi¢biorstwa specjalizujace sig
w sektorze posrednim bedg chcialy pozby¢ si¢ cigzaru zmniej-
szonej produkeji, zamykajac zaklady w Europie Zachodniej
i przenoszac produkcje do pozostatych zakladéw, w wigkszosci
powstalych niedawno, w nowych panstwach cztonkowskich lub
poza Europg, by skorzysta¢ na gorszych warunkach placowych
i warunkach pracy.

431  Godne uwagi, cho¢ w $wietle powyzszego z pewnoscia
niewystarczajgce, jest zaangazowanie Komisji w monitorowanie
przestrzegania przepisow dotyczacych pomocy panstwa i zasad
rynku wewnegtrznego, jak réwniez zachecenie pafstw cztonkow-
skich do korzystania ze $rodkéw EFS i EFG.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Henri MALOSSE
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