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KOMUNIKAT KOMISJI

»Reakcja na kryzys w europejskim przemysle motoryzacyjnym”

Wprowadzenie

Europejski przemyst motoryzacyjny jest jednym z gléwnych sektorow gospodarki w Europie.
Jest gtowna sita napgdowa wzrostu gospodarczego, eksportu, innowacji i tworzenia miejsc
pracy. Jego wplyw rozciaga si¢ rowniez na wiele innych sektoréw, i wykracza w duzym
stopniu poza granice panstwowe — poprzez sie¢ wzajemnie powiazanych interesow
dostawcow, producentow, sprzedawcow 1 obstugi technicznej, ktora dotyczy kazdego panstwa
cztonkowskiego UE.

Komisja wuwaza, ze UE potrzebuje dynamicznego 1 konkurencyjnego sektora
motoryzacyjnego. Kryzys gospodarczy dotknat ten sektor szczegélnie silnie. Potrzebne jest
wiasciwie ukierunkowane wsparcie, aby pomoéc tej galezi przemyshu i jej pracownikom
podczas spowolnienia koniunktury i aby znalez¢ rozwiazanie problemoéow strukturalnych,
czyniac sektor bardziej konkurencyjnym i lepiej przygotowanym do przyszitych potrzeb.

Europejski przemyst motoryzacyjny ma przed soba obiecujaca przyszto§¢. Wyniki eksportu
pokazuja, ze jest w stanie wyprodukowaé produkty dostosowane do potrzeb §wiatowego
rynku, ktory wciaz bedzie si¢ rozwijal. Pracownicy przemystu motoryzacyjnego posiadaja
wlasciwe kompetencje do utrzymania technologicznej przewagi przemyshu. Juz teraz trwaja
prace nad wyprodukowaniem nowej generacji pojazdéw silnikowych dostosowanych do
nadchodzacej ery opartej na technologiach niskoemisyjnych.

W niniejszym komunikacie przedstawiono sposoby wykorzystania przez UE politycznych
narze¢dzi do wsparcia przemystu motoryzacyjnego. Przedstawiono w nim europejskie ramy
dziatania, w ktorych mieszcza si¢ konieczne dziatania o decydujacym znaczeniu, zar6wno na
szczeblu UE, jak 1 panstw czlonkowskich. Kazde panstwo cztonkowskie wykorzysta rdézne
zestawy dzialan, aby odpowiedzie¢ na potrzeby producentéw, dostawcow, sprzedawcow
detalicznych i1 ich pracownikoéw. Zaufanie, jakie zapewniaja wspolne ramy UE, moze
przyczynic¢ si¢ do skuteczniejszej wspolpracy.

Do zywotnosci europejskiego przemystu motoryzacyjnego, konkurencyjnosci jego produkcji
oraz skali sprzedazy przyczynit si¢ przede wszystkim rynek wewngtrzny. Bedzie on réwniez
odgrywal rozstrzygajaca rol¢ w fazie ozywienia gospodarczego. Dlatego istotne jest, aby
wprowadza¢ dobrze ukierunkowana pomoc panstwa i inne $rodki, przyczyniajace si¢ do
budowania przysztej silty przemystu, raczej niz krotkoterminowe zaktocenia, ktore zaszkodza
konkurencyjnosci w dluzszej perspektywie. Oznacza to wspoOlprace i pracg na wczesnym
etapie decyzji krajowych, aby zapewni¢ ich zgodno$¢ z ogdélnymi ambicjami UE.

Jednoczesnie UE moze zaoferowa¢ rézne inne dzialania majace na celu zbudowanie
platformy stabilizujacej przemyst motoryzacyjny i przyczyniajacej si¢ do jego ozywienia. Do
dziatan tych zaliczaja si¢ inwestycje w strategiczne technologie, dziatania skierowane na
pomoc pracownikom, ktorych miejsca pracy sa zagrozone, aby mogli przekwalifikowac sig i
znalez¢ nowa pracg, jak i na utrzymywanie i rozwijanie kluczowych umiejgtnosci najbardzie;j
cenionych technikow w Europie. Obejmuja one rowniez zdecydowane 1 potaczone wysitki,
aby zwalcza¢ jakiekolwiek przejawy protekcjonizmu na rynkach $wiatowych. Jest réwniez
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oczywiste, ze przemyst skorzysta bezposrednio z podstawowych $rodkéw europejskiego
planu naprawy gospodarczej, aby ozywi¢ jego dziatalno$¢, jak i ze szczegdlnych $rodkow,
takich jak europejska inicjatywa na rzecz ,,ekologicznych samochodow”.

Europejskie ramy dla sektora motoryzacyjnego pokazuja, w jaki sposdb $wiadome
zastosowanie polityk unijnych i krajowych moze nie tylko ztagodzi¢ skutki kryzysu dla
przemystu motoryzacyjnego, lecz rowniez zdynamizowac jego przyszty rozwoj. Wspolnym
celem jest zapewnienie dynamicznego, konkurencyjnego i trwatego sektora motoryzacyjnego
w UE na nadchodzace dziesigciolecia.

1. Szczegolna sytuacja sektora motoryzacyjnego

Przemyst motoryzacyjny ma zasadnicze znaczenie dla dobrobytu w Europie. UE jest
najwigkszym w $§wiecie producentem pojazdow silnikowych (18 mln pojazdow rocznie);
zapewnia rowniez prawie jedna trzecia S$wiatowej produkcji samochodow osobowych.
Przemyst motoryzacyjny w UE jest réwniez poteznym pracodawca wykwalifikowanej sity
roboczej - zatrudnia ponad 2 mln osdb, ale zapewnia w sumie pozostate 12 mln stanowisk
pracy. Sektor motoryzacyjny jest gldéwna sita napedowa wiedzy i innowacji. Suma inwestycji
wynosi ponad 20 mld euro rocznie, co czyni go najwigkszym prywatnym inwestorem w
badania i rozwdj (B+R) w Europie. Jego roczny obrét wynosi 780 mld euro, przy wartosci
dodanej przewyzszajacej 140 mld euro, co jest istotnym wkltadem w PKB UE. Wielko$¢
eksportu jest o wiele wyzsza niz importu; nadwyzka wynosi ponad 60 mld euro przy ogdlne;j
warto$ci wywozu wynoszace] 125 mld euro. Sektor odgrywa ponadto gléwna rolg w
rozwigzywaniu wielu kluczowych wyzwan gospodarczych, spotecznych i srodowiskowych,
ktore stoja dzi$ przez Europa, takich jak zrownowazona mobilno$¢ 1 bezpieczenstwo.

Produkcja motoryzacyjna jest $Sci§le zwiazana z wieloma innymi sektorami. Gléwnymi
dostawcami sa: przemyst elektroniczny, stalowy, chemiczny, metalowy, inzynieria
mechaniczna i elektryczna, technologie informatyczne, przemyst tworzyw sztucznych i
gumowych. Na potrzeby produkcji motoryzacyjnej wykorzystuje si¢ 20 % unijnej produkcji
stali 1 36 % produkcji aluminium. Wymiar ponadgraniczny przemystu motoryzacyjnego w
Europie i na $wiecie jest bardzo istotny. 250 zaktadéw produkcyjnych rozmieszczonych jest
w 16 panstwach czionkowskich UE, za§ kazde panstwo czlonkowskie odgrywa rolg w
tancuchu dostaw dla produkcji oraz w kolejnych ogniwach tancucha sprzedazy. Zazwyczaj w
konstrukcji jednego samochodu ma swoj udzial nawet 50 dostawcoOw czgsci, rozmieszczonych
w calej Europie, 1 okoto 75 % warto$ci dodanej nowego samochodu tworzone jest przez tych
dostawcow. W wyniku tego warto§¢ handlu wewnatrzwspolnotowego produktami
motoryzacyjnymi jest znaczna — w 2008 r. osiagneta 360 mld euro. Jakiekolwiek
spowolnienie w sektorze motoryzacyjnym dotyka zatem w duzym stopniu pozostale sektory
wszystkich panstw cztonkowskich UE.

Panujacy kryzys gospodarczy charakteryzuje si¢ nagtym spowolnieniem koniunktury dla
produkcji. Produkcja przemystowa UE gwattownie spadta o 8,4 % w ostatnim kwartale 2008
r., 1 wszystko wskazuje na to, ze spadek ten poglgbia si¢, przy jednoczesnym braku nowych
zamowien. Jako ze 60-80 % nowych samochodéw w Europie kupowanych jest na kredyt,
kryzys finansowy lezacy u podstaw spowolnienia koniunktury uderzyl szczego6lnie mocno w
przemyst motoryzacyjny: odnotowano bezprecedensowy spadek o 20 %. Podobne tendencje
obserwuje si¢ w sektorach $ci§le powiazanych z przemystem motoryzacyjnym (np. w
przemysle stalowym), w ktérym spodziewany jest spadek konsumpcji o 30 % w pierwszym
kwartale tego roku i o 16 % w drugim kwartale. U podstaw trudnej sytuacji europejskiego
przemystu motoryzacyjnego leza trzy powody:
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Po pierwsze, nastapil nagly i réwnomierny spadek popytu na samochody osobowe i
handlowe zaré6wno w UE, jak i na $wiecie. Restrykcyjne warunki udzielania kredytow,
spadek kursu akcji i cen aktywdw oraz niepewnos¢ spowodowana sytuacja gospodarcza na
Swiecie przektadaja si¢ na bardzo niskie zaufanie konsumentow i stabnaca sit¢ nabywcza. W
ostatnim kwartale 2008 r. rejestracja nowych samochodéw w Europie spadta o okoto 20 %.
Liczba sprzedanych nowych samochodow osobowych spadia o 1,2 mln w 2008 r. W styczniu
2009 r. europejski rynek samochodéw osobowych odnotowat wartosci nizsze o 27 % w
poréwnaniu z rokiem poprzednim. Skutki kryzysu byly nawet bardziej dotkliwe dla
producentéw pojazdéw uzytkowych — liczba zaméwien na pojazdy cigzarowe o duzej
tadownos$ci wynosita 38 tys. w styczniu 2008 r., i spadta do 600 w listopadzie 2008 r., co
stanowi dwie trzecie dziennej zdolno$ci produkcyjnej Sredniego producenta pojazdow
cigzarowych o duzej fadownosci. . Sytuacja przedstawia si¢ inaczej w kazdym panstwie
cztonkowskim, ale kryzys dosiggnat juz rynku kazdego panstwa czionkowskiego w UE i
dotknat w sposéb znaczny wszystkich gldéwnych producentéw na europejskim rynku.

Po drugie, poszczegdlne ogniwa przemyshu motoryzacyjnego zglaszaja problemy z
dostepem do kredytow 1 obawiaja si¢ braku plynnosci finansowej. Niektore
przedsigbiorstwa nie sa w stanie uzyska¢ kredytow na rozsadnych warunkach, jako ze w
Swietle perspektyw rynkowych ocena ich zdolnosci kredytowej zostala obnizona. Szacuje sig,
ze pig¢ najwigkszych bankow producenckich producentéw samochodowych w Europie bedzie
musiato zmobilizowa¢ w 2009 r. okoto 10 mld euro w postaci zadluzenia $rednio- i
dlugoterminowego. Dostawcy wyrazaja roéwniez dodatkowa troske o $rodki pienigzne, ktére
nie sptywaja w dol tancucha dostaw. Sytuacja jest szczegdlnie trudna dla mniejszych
podwykonawcow, ktorzy sa gorzej kapitalizowani, a ich produkcja mniej zréznicowana niz w
przypadku ich wigkszych odpowiednikow.

Po trzecie, przemyst cierpi na dlugotrwate problemy strukturalne, powstate przed kryzysem.
Przedsigbiorstva motoryzacyjne juz wczesniej dziataty w bardzo konkurencyjnych
warunkach. Na skutek wysokich kosztow statych, strukturalnej nadwyzki mocy
produkcyjnych i intensywnej konkurencji cenowej wiele przedsigbiorstw motoryzacyjnych
juz wezesniej zaczglo redukowac koszty 1 poprawia¢ wewnetrzng skutecznosé. W sektorze
podwykonawcow roéwniez doszto do znacznej konsolidacji. Niedawny spadek popytu i
produkcji doprowadzil do pogorszenia sytuacji, a §rednia nadwyzke¢ mocy produkcyjnych w
Europie szacuje si¢ na przynajmniej 20 %. Ogodlna zdolnos$¢ produkcyjna sektora wynosi
obecnie ok. 94 mln rocznie, podczas gdy popyt na 2009 r. oceniany jest na ok. 55 min.

Sytuacje pogarsza rosnace ryzyko protekcjonizmu, ktére grozi zmniejszeniem dostgpu do
rynkow krajow trzecich producentom europejskim, ktérych dobrobyt zalezy w duzym stopniu
od sprzedazy na eksport. Pierwsze przypadki protekcjonizmu objawily si¢ w postaci nowych
wymogéw w zakresie pozwolen na przywdéz, m. in. w Argentynie i Brazylii, lub
zwigkszonych przywozowych naleznosci celnych, np. w Rosji.

W chwili obecnej prognozy na 2009 r. nie sa optymistyczne. Spodziewany jest dalszy
spadek na rynku samochodow osobowych, migdzy 12 a 18 % (tzn. ok. 1,5 do 2,5 mln
pojazdow). Przemyst spodziewa si¢ spadku popytu na pojazdy uzytkowe o ok. 30 %, co moze
powodowa¢ dalszy nacisk na caty tancuch wartosci sektora motoryzacyjnego, zwtaszcza pod
wzgledem wielkosci produkcji, wykorzystania mocy produkcyjnych, zatrudnienia i inwestycji
w badania. Zmniejszenie popytu doprowadzi najprawdopodobniej do dalszego spadku
produkcji, wedlug szacunkow juz w pierwszych dwoch kwartatach 2009 r. oczekiwany jest
spadek o 25 %.
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Spadek poziomu produkcji i co za tym idzie, obnizanie kosztoéw przez firmy motoryzacyjne,
doprowadzito juz do redukcji zatrudnienia. Dotychczas dotknglo to jedynie pracownikow
zatrudnionych na czas okreslony. Przemyst zaznaczyt jednak, ze pogarszajace si¢ warunki
rynkowe moglyby narazi¢ na zagrozenie 15-20 % sity roboczej zatrudnionej w przemysle, za$
z powodu kryzysu moglby ucierpie¢ jeden na trzech dostawcéw. Zasigg negatywnego
wplywu na zatrudnienie mogiby ulec zwigkszeniu w wyniku wpltywoéw regionalnych, z
powodu skupiskowego 1 skoncentrowanego geograficznie charakteru przemystu
motoryzacyjnego. Dodatkowa presja wynika z potencjalnego rozprzestrzeniania si¢ efektu
restrukturyzacji GM i Chryslera. GM zapowiedzial na przyktad, ze z 47 tys. miejsc pracy,
ktére musza zosta¢ zredukowane w najblizszych latach, 26 tys. przypada na miejsca pracy
poza USA.

Dlugoterminowe ogoélne prognozy dla przemyshlu motoryzacyjnego sa jednak obiecujace:
przewiduje sig, ze $wiatowy popyt na pojazdy podwoi si¢ lub nawet potroi w nastgpnych 20
latach w wyniku motoryzacji wschodzacych rynkéw. Konieczno$¢ produkeji bardziej
ekologicznych pojazddéw otworzy nowe mozliwosci dla innowacyjnej technologii. I jako ze
obecny spadek popytu obserwowany na dojrzalych rynkach, takich jak Europa i USA,
wydhluza okres potrzebny do catkowitego odnowienia parku pojazdéw, mozliwosci poprawy
koniunktury beda jeszcze wigksze. Dlatego tym wazniejsza dla przemystu motoryzacyjnego
UE jest zdolno$¢ przetrwania kryzysu i gotowo$¢ do wykorzystania sytuacji, kiedy popyt
wzrosnie.

PL



PL

2. STRATEGIE POLITYCZNE

W oparciu o odnowione w 2005 r. lizbonskie partnerstwo na rzecz wzrostu gospodarczego i
zatrudnienia, ktore zidentyfikowato sektor motoryzacyjny jako europejski atut, europejski
plan naprawy gospodarczej' uznal sektor motoryzacyjny za sektor wymagajacy silnej
strategii politycznej. Pierwszym priorytetem na przyszto$¢ jest zapewnienie, aby przemyst
europejski byt w stanie odpowiedzie¢ na obecny kryzys i wyj$¢ z niego wzmocniony, aby by¢
konkurencyjnym na arenie $wiatowej, kiedy warunki rynku ulegna poprawie. Bedzie to
zwlaszcza mozliwe, jesli przemyst motoryzacyjny podejmie potrdjne wyzwanie odgrywania
pierwszej roli pod wzgledem technologii oraz znajdzie miejsce na poziomie §wiatowym jesli
chodzi o wydajnos$¢ srodowiskowa 1 bezpieczenstwo.

Plan naprawy podkresla znaczenie nie tylko zajecia si¢ przyczynami obecnych probleméw
sektora motoryzacyjnego, ale zajgcia si¢ nimi w taki sposob, aby zabezpieczy¢ i jeszcze
bardziej wzmocni¢ konkurencyjnos$¢ przemystu w perspektywie dtugoterminowej. Oznacza to
przede wszystkim reakcj¢ na zmieniajace si¢ zapotrzebowanie konsumenta — w Europie i1 na
rynku §wiatowym — poprzez przyspieszenie rozwijania koncepcji ekologicznych samochodow
1 ich produkcji, poprzez zwigkszenie inwestycji w badania i rozw6j oraz innowacj¢. Takie
podejscie przyczyni si¢ w duzym stopniu do dopasowania przemystu do gospodarki opartej na
technologiach niskoemisyjnych, i przez to do osiagnigcia celow stawianych sobie przez
Europg - redukowania emisji CO, i poprawy bezpieczenstwa dostaw energii.

Glowna odpowiedzialno$¢ w podejsciu do kryzysu spoczywa na przemysle, poszczegdlnych
przedsigbiorstwach i ich kierownictwie. Wzywa si¢ przemyst do odpowiedzi na problemy
strukturalne zwiazane ze skutecznoscia produkcji i wykorzystywaniem mocy produkcyjnych
w taki sposob, aby poprawi¢ konkurencyjnosc¢ i trwatos¢ w perspektywie dlugoterminowe;.

Ponadto, jako jeden z elementow ogdlnego podejscia do polityki przemystowej, UE 1 jej
panstwa cztonkowskie moga przyczyni¢ si¢ do utworzenia ramowych warunkéw, w ktorych
przemyst moze si¢ rozwija¢. Moga one rowniez propagowac sprawiedliwa konkurencj¢ na
otwartych rynkach §wiatowych. Ukierunkowane 1 tymczasowe wsparcie sektora
publicznego na szczeblu UE 1 panstw cztonkowskich moze uzupemi¢ wysitki przemystu w
przetrzymaniu kryzysu i ztagodzeniu negatywnych skutkow prawdopodobnej restrukturyzacji
dla zatrudnienia. Wsparcie publiczne, o ktérym mowa, powinno by¢ w pierwszym rzedzie
pokryte ze $rodkow przekrojowych instrumentdw politycznych na rzecz przemystu jako
catosci, a do jego wykonania powinny przyczyni¢ si¢ wspolne dzialania na szczeblu
europejskim 1 krajowym. Na nieformalnym spotkaniu ministrow w dniu 16 stycznia panstwa
cztonkowskie wyrazity swoje poparcie dla takiego podej$cia 1 przyjelty pewna ilos¢
kluczowych zasad, ktorymi bgda si¢ kierowac reagujac na obecna sytuacjg. Zasady te to m.in.
potrzeba otwartych $§wiatowych rynkéw, uczciwa konkurencja, respektowanie lepszych
uregulowan prawnych oraz wspotpraca i przejrzystosc.

Istotng rzecza byloby zapewnienie, aby dziatania podejmowane na szczeblu panstwa
cztonkowskiego byly spdjne, skuteczne i koordynowane. Jako ze znaczenie europejskiego
przemystu motoryzacyjnego wiaze si¢ w gtdéwnej mierze z efektem domina, jaki wywiera on
na cato$¢ gospodarki UE, nalezy przede wszystkim zapewni¢ prawidlowe funkcjonowanie

Komunikat Komisji do Rady FEuropejskiej z dn. 26.11.2008 r.- ,Europejski plan naprawy
gospodarczej”, COM(2008) 800.
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rynku wewngtrznego, utrzymac neutralnos$¢ konkurencyjna oraz réwne reguly gry, a wige
réwniez zapewnic¢ solidarno$¢ migdzy panstwami cztonkowskimi.

W europejskim planie naprawy gospodarczej Komisja okreslita podstawowe elementy
wsparcia publicznego, odpowiedniego dla sektora motoryzacyjnego. Niektore z tych srodkéw
maja charakter ogélny, inne sa specjalnie ukierunkowane na przemyst motoryzacyjny.
Gloéwne cele zaproponowanego podejscia to: 1) wspieranie popytu, aby zaradzi¢ skutkom
restrykcyjnej polityki kredytowej; 2) ulatwianie dostosowania poprzez zmniejszenie kosztow
zwiazanych z restrukturyzacja, zwlaszcza w przypadku pracownikéw oraz dalsze ich
szkolenie 3) zachgcanie do modernizacji fabryk, aby zapewni¢ zrownowazona konkurencje
tego przemystu na poziomie $§wiatowym oraz 4) wspomaganie przemyslu w realizacji
radykalnych zmian technologicznych spowodowanych zmiana klimatu. Postep w niektorych
dziedzinach zostal juz osiagnigty, ale nalezy zapewni¢ pelna realizacj¢ celow w sposdb
skuteczny 1 spdjny.

a) Warunki ramowe a CARS 21

Komisja opracowata, w postaci procesu CARS 21, $rednio- i dlugookresowe, skoordynowane
1 przewidywalne ramy polityczne dla przemyslu motoryzacyjnego, ktoérych postawa jest
ciagly dialog i konsultacje z wszystkimi gtéwnymi zainteresowanymi stronami. W obecnej
sytuacji gospodarczej wyrazne zorientowanie na konkurencyjnos¢ w dtuzszej perspektywie, w
oparciu o innowacje, bezpieczenstwo i efektywnos¢ ekologiczna, nabiera jeszcze wigkszego
znaczenia niz zazwyczaj. Komisja potwierdza zatem swoja gotowo$¢ do catkowitego
uwzglednienia zalecen procesu CARS 21 (zob. zalacznik 1), z pelnym poszanowaniem zasady
lepszego stanowienia prawa. Komisja zadba o to, aby przyjeto spdjne, skoordynowane i
zorientowane na przysztos¢ podejscie do transportu drogowego, a takze wymogi zwiazane ze
zrbwnowazonym rozwojem w zakresie mobilnosci, poprzez kontynuacjg procesu CARS 21.
Biorac pod uwagg skutki obecnego kryzysu Komisja rozwazy koszty i korzysci kazdej nowej
inicjatywy ustawodawczej 1 w miar¢ mozliwosci bedzie stara¢ si¢ unika¢ tworzenia nowych
obciazen ekonomicznych.

b) Dostep do finansowania i ciagle inwestowanie w badania i innowacje

Kluczowym zadaniem jest przywrocenie dostgpnosci finansowania na rozsadnych
warunkach oraz przywrdécenie pltynnosci, tak aby rentowne przedsigbiorstwa nie wypadtly z
rynku a konsumenci mieli dostgp do kredytow niezbgdnych na zakup nowego samochodu.
Gwarancja, ze system finansowy zacznie prawidlowo dziataé, pozostaje podstawowym
priorytetem w kierowaniu gospodarki z powrotem na drogg wzrostu. Jest to szczegolnie
wazne Ww sektorze motoryzacyjnym, ktory cechuje si¢ kapitalochtonnym popytem
finansowanym z prywatnych kredytéw. Przemyst motoryzacyjny bgdzie musiat sfinansowac
badania i innowacje, w szczegdlnosci dla celéw projektowania nowych silnikow, ktére beda
zgodne z ambitnym europejskim prawodawstwem w zakresie obnizenia emisji dwutlenku
wegla poczawszy od 2012 r. Nowe pojazdy beda takze musiaty spetnia¢ bardziej restrykcyjne
wymagania dotyczace emisji zanieczyszczen oraz wymogi bezpieczenstwa. Pomoc
przedsigbiorstwom w dostgpie do finansowania jest zatem niezbedna.

Kwestia finansowania jest istotna nie tylko dla przysztosci europejskiego przemystu
motoryzacyjnego, ale rowniez dla gospodarki jako calosci. Nalezy zaja¢ si¢ nia przede
wszystkim poprzez Srodki wspierania sektora finansowego, zar6wno na poziomie UE, jak i
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na poziomie panstw cztonkowskich. W tym wzgledzie Komisja podj¢la juz wazne inicjatywy:
przyjeta komunikat o zastosowaniu zasad pomocy panstwa dla sektora bankowego® oraz
komunikat o dokapitalizowaniu instytucji finansowych w zwiazku z obecnym kryzysem
finansowym’. Majac szczegdlnie na uwadze sektor motoryzacyjny, nalezy zauwazy¢, ze
dzialy finansowe producentow samochodéw moga réwniez kwalifikowaé si¢ do pomocy na
podstawie programéw przyjetych przez Komisje¢ dla sektora bankowego. Ponadto Komisja
jest swiadoma mogacych powodowaé szkody probleméw z pltynnos$cia, w szczegélno$ci w
sektorze dostaw, i razem z Europejskim Bankiem Inwestycyjnym (EBI) oraz panstwami
cztonkowskimi bedzie szukaé¢ sposobow, aby poprawié¢ przeptyw kredytow do MSP, w tym
dostawcow przemystu motoryzacyjnego.

Z perspektywy pomocy panstwa nowe S$rodki przyjete na mocy tymczasowych ram
dotyczacych pomocy panstwa w grudniu 2008 r.*, nieznacznie zmienione 25 lutego 2009 r.,
zostaly pomyslane w taki sposob, aby umozliwi¢ panstwom cztonkowskim pomoc
przedsigbiorstwom zmagajacym si¢ z problemem utraty ptynnosci. Typowe instrumenty
zatwierdzone na mocy tych ram to pozyczki subsydiowane, gwarancje subsydiowane oraz
subsydiowane pozyczki na wytwarzanie produktéw ekologicznych, w tym samochodéw. W
tym kontekscie nalezy podkresli¢, ze pomoc udzielona na mocy tych ram jest w petni zgodna
z zasadami rynku wewngtrznego, tak aby zapobiec jego znieksztalceniu i fragmentacji. Ramy
te dotycza jedynie przedsigbiorstw, ktorych trudnosci wiaza si¢ z obecnym kryzysem. Pomoc
panstwa dla przedsigbiorstw, ktorych trudno$ci sa spowodowane przede wszystkim
problemami strukturalnymi, a nie obecnym kryzysem, musi by¢ wsparta planem
restrukturyzacji, ktoéry zapewni dlugotrwata rentowno$¢ danego przemystu, promujacym
réwnoczesnie jego konkurencyjnosc.

Szeroki zakres ,tradycyjnych” instrumentéw pomocy panstwa (zob. wykaz w zataczniku
2) dostgpnych panstwom cztonkowskim dla wspierania ich przemystu rowniez moze by¢
waznym narz¢dziem promowania badan i innowacji, rozwoju zwiazanego z ochrona
srodowiska 1 restrukturyzacji, gdzie to konieczne, dla przemystu motoryzacyjnego,
zachowujac jednakowe reguly gry na rynku wewnetrznym.

Komisja, razem z Europejskim Bankiem Inwestycyjnym i panstwami cztonkowskimi, bgdzie
wspiera¢ przemyst w jego wysitkach utrzymania inwestycji w technologie przyszlosci
(przede wszystkich technologie ekologiczne, takie jak efektywno$¢ paliw i alternatywne
technologie napgdowe) w okresie dekoniunktury gospodarczej. Zadanie to zostanie wykonane
glownie przez Europejski Bank Inwestycyjny, a takze poprzez 7 program ramowy w
zaKresie badan.

EBI juz zwigkszyl kwote zaplanowanych pozyczek dla sektora motoryzacyjnego, przede
wszystkim poprzez nowy europejski program ekologicznego transportu, do kwoty 4 mld euro
rocznie w 2009 1 2010 r. Pozyczki przyznane dla przemystu motoryzacyjnego moga rowniez
korzystaé z programéw horyzontalnych, przede wszystkim programéw dotyczacych MSP,
konwergencji lub bezpieczenstwa. Prace sa juz zaawansowane i oczekuje si¢, ze w marcu EBI

Komunikat o zastosowaniu zasad pomocy panstwa do $rodkéw podjetych w odniesieniu do instytucji
finansowych w konteks$cie obecnego, globalnego kryzysu finansowego, grudzien 2008 r. (Dz.U. C 16 z
22.1.2009, s. 1); zmieniony 25.2.2009 — C(2009) 1270.

Komunikat Komisji — Dokapitalizowanie instytucji finansowych w zwiazku z obecnym kryzysem
finansowym: ograniczenie pomocy do niezbgdnego minimum oraz mechanizmy zabezpieczajace przed
nadmiernym zakléceniem konkurencji (Dz.U. C 10 z 15.1.2009, s. 2).

Tymczasowe wspolnotowe ramy prawne w zakresie pomocy panstwa ulatwiajace dostep do
finansowania w dobie kryzysu finansowego i gospodarczego (Dz.U. C 16 z 22.1.2009, s. 1).
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zatwierdzi projekt dla sektora motoryzacyjnego o wartosci 3,8 mld euro. Laczna wartosé
pozostalych zaplanowanych projektow wynosi 6,8 mld euro. Komisja oraz EBI beda
kontynuowac $cista wspotprace, aby dopilnowaé, ze dostarczane fundusze sa skutecznie
wykorzystywane.  Mozliwo§¢  dalszego  przyspieszenia  przyznawania  pozyczek
zaplanowanych na 2009 i 2010 r. jest stale rozwazana. Procedury przyznawania wsparcia
zostaly usprawnione, co pozwala na maksymalne skrocenie procesu decyzyjnego po
otrzymaniu wniosku o wsparcie, zachowujac jednoczesnie $ciste procedury oceny, aby
zapewni¢ rentownos$¢ inwestycji w dlugiej perspektywie.

Wysitki te zostang wsparte partnerstwem w dziedzinie badan migdzy sektorem publicznym
1 prywatnym, w zakresie przysziej mobilnos$ci, o szacowanej catkowitej wartosci 1 mld euro.
Roéwnoczesnie z pracami przygotowawczymi przeprowadzanymi w ramach 7 programu
ramowego w zakresie badan oraz odpowiednich europejskich platform technologicznych,
gléwnym celem tego partnerstwa bedzie rozwdj pojazdow ekologicznych, w tym
samochodéw osobowych, autobuséw, pojazdow miejskich i cigzarowek, ale takze takie
rozwigzanie takich kwestii, jak infrastruktura i logistyka. Nalezy ponadto wykorzysta¢ caty
potencjat dalszego upraszczania procedur administracyjnych publicznych programéw badan i
rozwoju oraz publiczno-prywatnych partnerstw w dziedzinie badan i rozwoju. Komisja
wzywa takze panstwa cztonkowskie do wspierania badan i rozwoju w dziedzinie srodowiska 1
do zwigkszenia inwestycji w ekologiczng infrastrukture transportowa, jak samochody z
napedem elektrycznym i napgdzane wodorem, a takze do dziatania w sposob skoordynowany,
aby unikna¢ kosztownego naktadania si¢ na siebie inwestycji i w celu zmaksymalizowania
efektow.

Wreszcie, Komisja pracuje nad ustanowieniem standardéw niezbednych do zapewnienia, ze
przyszie rozwiazania technologiczne beda gwarantowa¢ pewno$¢ prawna i ze bedzie je mozna
stosowa¢ na calym rynku wewngtrznym.

¢) Zwig¢kszanie popytu na nowe pojazdy i przyspieszanie odnowy floty samochodowej

Panstwa cztonkowskie przyjely $rodki zorientowane na popyt, poniewaz sa one najbardziej
skuteczne w przeciwdzialaniu spadkowi popytu w krétkim okresie oraz w poprawianiu
zaufania konsumentéw. Jako ze dziewig¢ panstw cztonkowskich ustanowito juz programu
recyklingu 1 odzyskiwania pojazdow (,,programy ztomowania”), a kolejne rozwazaja
wprowadzanie takich programow, Komisja zaprosita ekspertow panstw cztonkowskich po raz
pierwszy w dniu 16 lutego 2009 r. w celu zapewnienia przejrzystosci wszystkich inicjatyw i
zapewnienia wymiany najlepszych praktyk. Komisja omoéwila z panstwami czlonkowskimi
wspolne zasady, ktore powinny pozwoli¢ na bezproblemowe przyjecie takich programéow
ztomowania (zob. zatacznik 3). Ponadto Komisja zobowiazala si¢ do przyspieszenia procesu
zatwierdzania tych programéw zgodnie z dyrektywa 98/34/WE.

Komisja zachgca panstwa cztonkowskie do pelnego korzystania z zaméwien publicznych,
aby zwigkszy¢ popyt na czystsze i bardziej] wydajne pojazdy w krotkim okresie, oceniajac
mozliwo$¢ przesunigcia inwestycji w infrastruktur¢ i w odnowienie floty transportu
publicznego, w tym pojazdow cigzarowych.

d) Ochrona poziomu kwalifikacji i zatrudnienia oraz minimalizowanie kosztow
spolecznych

Przyszto$¢ zatrudnienia w sektorze motoryzacyjnym jest powaznym problemem i zastuguje
na uwage politykéw. Panstwa cztonkowskie musza stawi¢ czota istotnym wyzwaniom, a
niektore regiony moga szczegdlnie bolesnie odczué skutki reces;ji.
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W zwiazku z tym europejscy partnerzy spoteczni oraz organizacje przemystowe tego sektora
zainicjowaly w pazdzierniku 2007 r. europejskie partnerstwo na rzecz przewidywania
zmian w sektorze samochodowym. Wszechstronny, zakrojony na dwa lata program prac
skierowany na przewidywanie i fagodzenie skutkéw spolecznych restrukturyzacji jest juz w
trakcie realizacji.

Zmobilizowa¢ mozna roézne unijne fundusze i instrumenty polityczne UE w celu wsparcia
spolecznych kosztow dostosowania oraz w celu zagwarantowania, ze zachowany zostanie
poziom kwalifikacji niezb¢dny do utrzymania konkurencyjnos$ci tego sektora w przysztosci.
Nalezy to zrobi¢ w sposob, ktory bedzie wspieral przechodzenie z czasem na nowe formy
produkcji i1 ktory nie bedzie wykluczat niezbednej restrukturyzacji. Dotyczy to wszystkich
sektorow, jest jednak szczegdlnie istotne dla sektora motoryzacyjnego z jego lancuchem
dostaw, poniewaz bedzie musial on poradzi¢ sobie ze znacznymi nadwyzkami mocy
produkcyjnych.

Komisja zaproponowata takze zwigkszenie zaliczek z FEuropejskiego Funduszu
Spolecznego (EFS) i uproszczenie kryteriéw. Bedzie to mozna wykorzysta¢ do wsparcia
wdrazania $rodkéw w celu zachowania zatrudnienia i walki z bezrobociem w sektorze
motoryzacyjnym, takich jak: i) wspieranie pracownikow tymczasowych przez finansowanie
szkolen oraz czegsci kosztow pracy zwiazanych z ptacami i innych kosztow; ii) wspieranie
restrukturyzacji przedsigbiorstw i catego sektora; iii) finansowanie przekwalifikowania; iv)
przewidywanie wymagan wynikajacych ze zmian 1 odpowiadajacych im kwalifikacji. W
przesztosci mozna znalez¢ przyktady, w jaki sposob EFS udawalo si¢ wspieraé
restrukturyzacje przemystu motoryzacyjnego, ktore moga by¢ zrédtem inspiracji.

Nalezy takze w pelni rozwazy¢ mozliwosci skorzystania z interwencji finansowanych przez
Europejski Fundusz Dostosowania do Globalizacji (EFG). EFG interweniowat juz w
sektorze motoryzacyjnym w czterech przypadkach, planowana jest tez piata interwencja.
Dostgpnos¢ tego wsparcia ulegnie dalszej poprawie, kiedy Parlament Europejski i Rada
przyjma wniosek przedstawiony niedawno przez Komisj¢. Umozliwi to Funduszowi szybsze
interweniowanie i1 pozwoli, aby przez ograniczony czas jego interwencje mogly by¢
uzasadniane obecnym kryzysem gospodarczym, niezaleznie od jego ewentualnych zwiazkow
z globalizacja.

e) Otwarte rynKi i uczciwa konkurencja na Swiecie

Czasy niepewnos$ci gospodarczej zwigkszaja prawdopodobienstwo, ze kraje beda probowatly
chroni¢ swoj przemyst przez wprowadzanie barier handlowych. Uczciwa konkurencja na
otwartych rynkach moze pomodc w walce z obecnym kryzysem, natomiast wszelkie $rodki
protekcjonistyczne moga go tylko poglebi¢. UE jest zobowigzana unika¢ tworzenia nowych
ograniczen w handlu z krajami trzecimi. Jednocze$nie oczekuje takiego samego postgpowania
od swoich partnerow handlowych 1 nie bgdzie tolerowa¢ odnawiania si¢ protekcjonizmu.

Komisja bedzie uwaznie $ledzi¢ rozwoj wydarzen na $wiecie 1 zacheca¢ do
miedzynarodowego dialogu, w szczegdlnosci ze swoimi gldéwnymi partnerami handlowymi,
w tym z USA, Japonia, Korea i Chinami. Razem z nimi bedzie pracowa¢ nad utrzymaniem
otwarto$ci rynkow 1 zapewnieniem uczciwej konkurencji.

3. WZMACNIANIE PARTNERSTW

Komisja angazuje si¢ w zapewnienie porozumienia migdzy panstwami cztonkowskimi i
innymi zainteresowanymi stronami, aby zagwarantowaé spdjne i skoordynowane podejscie
we wspieraniu europejskiego przemystu motoryzacyjnego. Komisja bedzie stale monitorowaé
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czynione postepy. Sugeruje wzmocnienie procesu CARS 21 oraz organizowanie spotkan przy
okraglym stole z panstwami cztonkowskimi, przedstawicielami przemystu motoryzacyjnego
(producentami i dostawcami) oraz zwiazkami zawodowymi. Ich gtéwnym celem powinno by¢
stworzenie platformy do wzajemnej wymiany informacji, najlepszych praktyk i dialogu.
Spotkania te powinny wspiera¢ wysitki restrukturyzacji podejmowane przez ten sektor, tak
aby mogl on konkurowa¢ na rynkach $wiatowych, koncentrujac si¢ na zachowaniu
kwalifikacji w przemysle, przekwalifikowaniu pracownikéw na potrzeby przysztych wyzwan
1 tworzeniu nowych miejsc pracy w tym i w pozostatych sektorach.

Spotkania przy okraglym stole powinny takze monitorowaé rozwdj w nastgpujacych
obszarach:

e ozywienie popytu ze strony uzytkownikow prywatnych i zwigkszenie popytu w sektorze
publicznym,

e finansowanie badan,

e aktywne wspieranie zmniejszania nadwyzek mocy produkeyjnych, przy utrzymaniu
wykwalifikowanej sily roboczej, poprzez Europejski Fundusz Spoleczny i Europejski
Fundusz Dostosowania do Globalizacji,

e Sciste przestrzeganie zalecen CARS 21, w szczeg6lnosci zasady lepszego stanowienia
prawa, oraz ocena kosztow i korzys$ci nowych inicjatyw ustawodawczych w celu unikania,
w miar¢ mozliwosci, tworzenia nowych obciazen ekonomicznych.

Komisja jest gotowa do pelnego wykorzystania potencjalu Transatlantyckiej Rady

Gospodarczej w celu intensyfikacji dialogu z USA w odniesieniu do sytuacji producentow
sektora motoryzacyjnego w USA oraz jej wptywu na UE.
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Zakacznik 1: Wnioski z okresowego sprawozdania CARS 21
Zatacznik 2: Wykaz instrumentow pomocy panstwa

Zatacznik 3: Wytyczne dla programoéw ztomowania
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