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1. Wstep

Gospodarki narodowe, tak jak i gospodarka swiatowa jako catos¢, znajduja si¢
na etapie najpowazniejszej od dziesigcioleci, wszechogarniajacej transformacji w
kierunku internacjonalizacji proceséw gospodarczych w skali $wiata, ktérego roz-
woj w coraz wigkszym stopniu oparty jest na wiedzy i poglebiajacych si¢ wzajem-
nych wspétzaleznosciach [Moses 2000]. Tradycyjne dotychczas podstawy wzrostu
gospodarczego poszczegdlnych krajéw, takie jak ziemia, kapital czy bogactwa na-
turalne, traca na znaczeniu i sa zastgpowane przez czynniki o charakterze jako-
sciowym, obejmujace technologig, konkurencjg¢ i systemy organizacyjne. Kluczo-
wego znaczenia nabieraja zasoby sily roboczej postrzegane przez poziom jej wy-
ksztalcenia, motywacj¢ i samodyscypling. Ten szybko postgpujacy proces przyjat
nazwe globalizacji gospodarki swiatowej. Wystepuje on tacznie z gwalttownym po-
stgpem techniczno-technologicznym i stawia wszystkie kraje, regiony, branze
przemystu, spoteczenstwa i poszczegélnych obywateli zaréwno wobec nowych
mozliwosci, jak i nowych wyzwan. Szybko rozwijajace si¢ technologie informa-
tyczne i mozliwosci szybkiej komunikacji wzajemnej wymuszaja zmiany w kazdej
gospodarce, tworzac koniecznos¢ wypracowania nowych metod organizacji pro-
dukcji i zarzadzania przedsigbiorstwami, a takze zasad funkcjonowania rynkéw i
migdzynarodowej wspétpracy gospodarczej.

2. Uwarunkowania

Trwatym i historycznie wczes$niejszym elementem procesu globalizacji jest in-
tegracja gospodarcza, szczegdlnie jej europejskie wydanie. Mozliwosci rozwojowe
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Wspdlnot Europejskich sa znacznie wigksze niz jej dotychczasowe znaczace osia-
gnigcia. Rozszerzenie Unit do dwudziestu pigciu cztonkdéw poszerza zakres tych
mozliwosci, a konsekwentna, stopniowa realizacja docelowego projektu europej-
skiego daje ogromne szanse na trwaly rozwdj w przyszlosci. Znaczne rezerwy
tkwia w petnym i gl¢bokim wprowadzeniu zasad jednolitego rynku oraz w tym, ze
Wspdlnota potrafi odpowiednio wczesnie dostrzec przyszle zagrozenia i twérczo je
przeksztalci¢ w szans¢ dalszego rozwoju, umiej¢tnie kojarzac interes ogdlny i in-
dywidualny poszczegélnych czlonkéw [Jelinski 2003, s. 19-36].

Unijny przemyst budowy 1 remontéw statkéw, zwany przemyslem okrgtowym, po
rozszerzeniu skupia ponad 9 tys. przedsigbiorstw i zatrudnia okoto 370 tys. pracowni-
kéw, w tym blisko 25 tys. w Polsce!. Jego roczne obroty wynosza okoto 35 mild euro.
Budownictwo okrgtowe Unii Europejskiej, obok istotnego znaczenia spoleczno-
politycznego i gospodarczego, pelni tez funkcje strategiczno-militarne jako kluczowy
partner i dostawca $rodkéw transportu wodnego i jednostek wojennych. Obecnie statki
przewoza 70% wolumenu i 41% wartosci wszystkich towaréw transportowanych mie-
dzy Unia a reszta swiata i trzecia czg$cia wewnatrzunijnych przewozow.

Rynek statkéw, tak jak i bezposrednio z nim powiazany rynek zeglugowy, od
dawna funkcjonuje jako jednolity i globalny rynek $wiatowy, ktérego obiektywny
charakter zakl6caja narodowe systemy pomocy wiasnym stoczniom. Unijny prze-
myst okrgtowy, tak jak i poprzednio sam polski przemyst okrgtowy, stanowi istot-
na, ale tracaca na ilosciowym znaczeniu czg¢$¢ tego rynku.

Swiatowy przemyst okrgtowy systematycznie podlega procesowi przemian struk-
turalnych, w ramach ktérego przenosi centrum swojej produkeji z Europy do Azji.
Gléwnym czynnikiem stymulujacym ten proces jest obfito$¢ taniego, a waznego w
tym przemysle czynnika produkcji, ktérym jest sita robocza. Zgodnie z ta prawidlowo-
scig w latach siedemdziesiatych §wiatowy przemyst okrgtowy przeniést centrum pro-
dukcji z Europy do Japonii, a w latach dziewieédziesiatych zaczal przenosi¢ je do Ko-
rei Poludniowej. Do lideréw w tej specyficznej produkcji dotacza w krétkim czasie
Chiny [Jelinski 1984, s. 171-185]. Budowe swojego przemystu okrgtowego rozpoczat
tez Wietnam. Tak wigc o ile w polowie lat sze$¢dziesigtych polowa swiatowej produk-
cji powstawala w Europie, o tyle od potowy lat siedemdziesiatych juz w Japonii, a w
koncu 2003 roku w $wiatowym portfelu zaméwien (liczac w CGT) na nowy tonaz
dominowata juz Korea Pld. — 38,4%, druga byla Japonia — 28,7%, a trzecie Chiny —
12,8%. Europa wraz z Polska, Chorwacja i Ukraina to juz tylko 18,2% tego portfela.

W walce o nowe zaméwienia, szczegdlnie w grupie statkéw mato i §rednio skom-
plikowanych, kraje konkuruja gtéwnie cena, czg¢sto bgdacg ponizej kosztéw produkc;ji.
Zjawisko to nabiera cech trwatlosci 1 stad indeks cen $wiatowych obliczony na bazie
cen wyrazonych w dolarach, ktéry przyjmujac 1988 r. za 100, w 1995 r. osiagnat po-

! Proces rozszerzenia unijnego przemystu okretowego w istocie oznaczat jego powigkszenie o polskie
stocznie, ktorych potencjal produkcyjny to okolo 5% potencjatu $wiatowego przemysiu okrgtowego.



134

ziom 141, aby nastgpnie male¢ do 128 w 1998 r., 107 w konicu 1999 r., wzrastajac nie-
co do 114 w 2000 r., aby spas¢ nastgpnie do 108 w 2001 r. 1 105 w koncu 2002 r. oraz
zacza¢ wzrasta¢ do poziomu 10 w koncu 2003 r. [Shipping Inteligence... 2004, s. 10].
Oznacza to np., ze za maty kontenerowiec 1100 TEU, za ktéry ptacono w 1994 r. nieco
ponad 20 min USD, w 2001 r. ptacono juz tylko 15,5 mln USD i jego cena w 2003 r.
wzrosta do 16,88 mIn USD [Jeliniski 2002, s. 20-28]. Jest to o tyle istotne, ze kontene-
rowce sg jedng ze specjalnosci unijnych i polskich stoczni.

Niskie ceny na statki powoduja, ze armatorzy chetnie je zamawiaja, niezaleznie
od biezacych potrzeb przewozowych. Powstajaca w ten sposéb nadwyzka floty w
stosunku do potrzeb przewozowych powoduje obnizki frachtéw, zaklécajac réw-
nowage na globalnym rynku przewozédw morskich, ktéry od strony podazy jest
uzalezniony od wahan koniunktury w gospodarce swiatowej. Ponadto w zwiazku
ze stosowaniem roznych form bezposredniej i posredniej pomocy panstwa dla
stoczni, celem wspierania ich migdzynarodowej konkurencyjnosci, niskie ceny
statkéw nie wynikaja tylko z malejacych kosztéw ich budowy. Oscyluja one wokét
cen oferowanych przez dominujace na rynku tanie i subwencjonowane stocznie
azjatyckie. Jednakze panstwowe fundusze pomocowe dla stoczni sa takze powszech-
nie stosowane przez inne kraje ze wzgledu na to, Ze jest to produkcja pracochtonna,
dajaca zatrudnienie wielu ludziom tak w stoczniach, jak i u kooperantéw. Stad tez
jest ona wazna spolecznie dla okreslonych regionéw lub nawet krajéw. Eksperci
Unii Europejskiej, analizujac 51 kontraktéw na statki w 9 stoczniach koreanskich,
stwierdzili, ze zaden z nich nie byl rentowny. Najwigksza strata na kontrakcie wy-
niosta 39,3%, najnizsza 1,3%, a przecig¢tna 15,8%. Préba wypracowania migdzyna-
rodowego wielostronnego porozumienia OECD o postrzeganiu warunkéw konku-
rencji w przemysle stoczniowym powiodta si¢ o tyle, ze dokument taki powstat w
1994 r., ale nie zostal ratyfikowany przez wszystkie zainteresowane kraje i nie
wszedt w zycie w zakladanym terminie 1 stycznia 1996 r. ani nigdy potem [Hiibner
1996, s. 7-29]. Takze inne préby wypracowania podobnego porozumienia nie po-
wiodty si¢ 1 Unia Europejska zmuszona byta dopusci¢ subwencjonowanie swoich
stoczni na poziomie 6% ceny kontraktowe;.

W konsekwencji $wiatowy przemyst okretowy, podobnie jak niemal wszystkie
»dojrzale” sektory przemystu, cechuje nadpodaz zdolnosci produkcyjnych szaco-
wana w 2003 r. na 20-30%. Jest ona przede wszystkim wynikiem rozbudowy zdol-
nosci produkcyjnych stoczni koreanskich i chinskich, a takze tworzenia przemystu
okrgtowego w Wietnamie — przy polskiej pomocy technicznej. Wypadkowa po-
wyzszych uwarunkowan rozwoju $wiatowego przemystu okretowego jest wzrost
wielkosci jego produkcji z 14,9 min CGT w 1995 r. do 18,6 min CGT w 1998 r. i
22,5 min CGT w 2003 r. Ten ostatni rezultat jest lepszy od dotychczas najwyzszej
historycznie produkcji w 1997 r., ktéra wyniosta wéwczas 21,2 min CGT. Rosnie
tez portfel zaméwien stoczni swiata odpowiednio z 33,3 min CGT do 38,1 min
CGT i 58,8 min CGT w latach 2002 i 2003.
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Tak wigc rozwdj §wiatowego przemystu okretowego wykazuje pomyslne ten-
dencje i przewiduje si¢ utrzymanie jego produkcji na poziomie 17,0-23,0 min CGT
w perspektywie 2015 r., aczkolwiek budzi on niepokdj krajow OECD, szczegdlnie
czltonkéw Unii.
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Rys. 1. Prognozy rozwoju $wiatowego przemysiu okretowego do 2015 r

Zrédlo: dane OECD.

Powraca tez idea zapanowania nad czynnikami zaktécajacymi swiatowy rynek
statkéw, w formie opracowania nowego porozumienia stoczniowego OECD. Mia-
foby ono precyzowa¢ formy pomocy stoczniom uznane za zabronione i za dozwo-
lone, a takze regulacje dotyczace przeciwdziatania stosowaniu szkodliwych prak-
tyk cenowych. Niemal wszystkie zainteresowane kraje sa zgodne co do przyj¢cia
ograniczefi w zakresie stosowania subsydiéw i innych form pomocy panstwa.
Przedmiotem dyskusji sa tez formy, ktére moga by¢ uznane za dozwolone. Kon-
trowersje dotycza natomiast regulacji umozliwiajacych kontrole kwotowanych cen.
Korea Pld. i Chiny ostro sprzeciwiaja si¢ propozycji uwzgledniania tego elementu w
Nowym Porozumieniu Okretowym. Taka postawa powoduje, ze negocjacje w OECD
przediuzaja sig i trudno przewidzie¢ ich ostateczny rezultat [Bielinski 2004, s. 16]. Da-
zenie do stworzenia mozliwie szybko warunkéw uczciwej konkurencji na $wiato-
wym rynku statkéw lezy w interesie wszystkich unijnych stoczni, a szczegdlnie
polskich, gdyz pozwoli to im skuteczniej konkurowac na Swiatowym i globalnym
rynku statkéw.
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Rozszerzona Unia oznacza dla jej przemyshu okrgtowego pelne wewnetrzne
zintegrowanie dziatalnosci europejskiego rynku budowy i remontu statkéw w celu
stania si¢ silng i integralna cze¢scia $wiatowego rynku statkéw. Pelna integracja w
tym zakresie zobowiazuje do aktywnego i konstruktywnego uczestnictwa stoczni w
pracach organéw Unii, realizowanego przez pryzmat interesu narodowego, ale w
swiadomosci, ze rozwdj ten nastgpuje drogg wspélnych uzgodnien uzyskiwanych
na bazie kompromisu.

Przyszlos¢ przemystu okrgtowego rozszerzonej Unii Europejskiej zalezy przede
wszystkim od utrzymania jego pozycji konkurencyjnej na rynku $wiatowym. Nie
czekajac na ewentualne ostateczne porozumienie w sprawie warunkow uczciwej
konkurencji na $wiatowym rynku statkéw, Unia okreslita przyszlos¢ wlasnego prze-
mystu okretowego w programie ,,LeaderSHIP 2015 definiujacym, czym docelowo
bedzie europejski przemyst budowy i remontéw statkéw oraz drogg do osiagnigcia te-
go celu?. Mottem strategii jest ,,Konkurencyjnos¢ przez doskonatos¢” oraz zalozenie,
ze swiatowa produkcja okrgtowa bedzie rosta z 16,6 min CGT $redniorocznie w latach
2000-2005, do 18,3 min CGT w latach 2005-2010 i 20,2 mln CGT w latach 2010-
-2015; w tym produkcja okrgtowa rozszerzonej Unii wzro$nie z okoto 4,5 min CGT w
2000 r. do 5,5 min CGT w 2015 r., przy czym warto$¢ tej produkcji ma wzrosna¢ bar-
dziej, bo z okoto 11,4 mld euro w 2000 r. do 15,0 mld euro w 2015 r. Jednakze nie
wzrost iloSciowy, a zmiany jako$ciowe stanowia istot¢ tej strategii.

Podstawa budowy strategii rozwoju unijnego przemystu okretowego do 2015 .
jest europejska polityka gospodarcza opracowana do 2015 r., szczegdlnie jej czgsci
dotyczace:

— rozszerzenia Unii o dziesi¢¢ nowych krajéw i warunkéw tego rozszerzenia,
— wzrostu transportu wewngetrznego Unii w formie transportu multimodalnego

(dalszy rozw¢j srédladowych drég wodnych oraz zeglugi bliskiego zasiggu),

— intensyfikacji prac naukowo-badawczych i innowacyjnych.

Wspomniany model rozwoju §wiatowego przemystu okrgtowego bedzie two-
rzyt presje na relatywny spadek cen statkéw standardowych, natomiast ceny stat-
kéw technicznie skomplikowanych beda rosty. Sprzyja¢ temu bedzie sama Unia
poprzez kreowanie nowych wymagan co do ich konstrukcji, mieszczacych sig¢ w
generalnej linii proekologicznego rozwoju europejskiej gospodarki oraz w zakresie
jakosci i bezpieczenstwa samych statkdw.

Europejski przemyst okrgtowy zaktada koncentracj¢ na rozwoju cenowo naj-
bardziej atrakcyjnych segmentéw rynku budowy statkéw przez umocnienie swoje-
go przewodnictwa na rynku budowy skomplikowanych statkéw handlowych.

2 Dokument ten pod nazwa ,LeaderShip 2015 — a raad map for the future of EU Ship-building
and Ship-Repair Industry” opracowata w 2001 r. Committe of EU Shipbuilder’s Assocciation
(CESA); zostat on nastgpnic zaaprobowany przez Uni¢ Europejska i w styczniu 2003 r. ogloszony ja-
ko oficjalny dokument unijny.
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Réwnolegle jednak Europa utrzyma ograniczong obecnos¢ w segmencie statkéw
standardowych przez wykorzystanie tacznie rozumianej konkurencyjnosci koszto-
wej nowych czlonkéw. Polskie stocznie powinny glgboko zastanowi¢ si¢ nad tym
zapisem, gdyz przy pasywnym podejSciu moga pozosta¢ ze swoja produkcja w
mniej optacalnym segmencie budowy statkéw prostych, ktére beda poza zaintere-
sowaniem stoczni dotychczasowych krajéw Unii Europejskiej.

Natomiast w opracowywaniu nowych typow statkéw oraz nowych generacji
wyposazenia morskiego perspektywy sa zachecajace. Sposréd preferowanych
przez Unig typéw statkéw i ich wyposazenia mozna wymieni¢:

— statki ro-ro o duzej predkosci eksploatacyjnej,

- glebokowodne platformy ptywajace wiertnicze i produkcyjne do wydobywania
ropy i gazu ziemnego,

— jednostki przybrzezne do generowania energii ze Zrédet odnawialnych,

— energooszcze¢dne statki o zuzyciu paliwa zredukowanym do 50%,

— udoskonalone systemy przeladunkowe dla jednostek zeglugi bliskiego zasiggu,

— systemy sterowania statkami z ladu minimalizujace liczebnos¢ zatogi,

- statki $rédladowe specjalnego przeznaczenia,

— statki przeznaczone do eksploatacji w specjalnych i ekstremalnych warunkach,
np. arktycznych.

Podstawa programu zmian struktury produkcji jest Scista wspdlpraca stoczni
europejskich w zakresie wspierania paneuropejskich inicjatyw w obszarze racjona-
lizacji mocy produkcyjnych, standaryzacji, zaopatrzenia, szkolenia czy edukacji
oraz udzial we wspdlnych programach badan podstawowych, rozwojowych i in-
nowacyjnosci. Ponadto Europa stanie si¢ bardziej aktywna w ochronie swoich in-
nowacji oraz wlasnosci intelektualnej w odniesieniu zaréwno do armatoréw, jak i
do swiatowego przemystu okrgtowego.

Poprawa konkurencyjnosci migdzynarodowej europejskiego przemystu okreto-
wego ma tez nastgpowaé przez wzrost specjalizacji, optymalizacji czasu dostawy,
wspélpracy 1 integracji z producentami wyposazenia oraz skoordynowane zarzadzanie
kosztami obejmujacymi pelny cykl Zycia statku. W ostatni punkt istotny wklad moga
wnies¢ stocznie remontowe, dzigki swym do$wiadczeniom i mozliwosciom, takim jak
wiedza, baza techniczna czy zasoby finansowe [,,.LeaderShip...” 2001, s. 9].

Przyszta konkurencyjnos¢ grupy unijnych stoczni wymaga ponownego prze-
myslenia ich struktury i wspdlnego modelu organizacyjnego. W perspektywie
2015 r. jej przemyst okretowy tworzyé beda dwie grupy zaktadéw:

— gléwna rolg bedzie petnic nieduza liczba wielkich zakladow,
—~ roéwnolegle dziata¢ beda male, bardzo elastyczne firmy, powiazane w sie¢ i
wykorzystujace regionalne nisze rynkowe.
‘Zalecana jest wspélna realizacja duzych projektéw, wykorzystujaca przewagi
konkurencyjne poszczegélnych poddostawcéw elementéw tworzacych statek. In-
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westycje w badania, rozwdj i innowacyjnos¢ sa bardzo wazna cze¢scia kosztéw po-
noszonych przez stocznie w ogéle, a w UE-25 w szczegélnosci. W projekcie ,,Le-
derSHIP 2015” proponuje sig¢, aby wladze UE wsparty innowacje przez bez-
zwrotny grant o wartosci do 10% innowacyjnego produktu, sktadnika lub/i metody
produkcji, a takze réwnolegle udzielaly pozyczek na innowacje i rozwdj oraz na
pokrycie czgéci kosztéw prototypu, o minimalnym oprocentowaniu i dlugim okre-
sie zwrotu, uzaleznionym od pomyslnych efektéw wdrazania innowac;ji.

Pod hastem ,,Statki bezpieczne” Europejska Agencja Bezpieczenstwa Mor-
skiego oraz zarzady portéw Europy, we wspdétdziataniu z IMO, beda prowadzié
dziatania w nastegpujacych kierunkach:

— wprowadzenia skutecznego systemu oceny sprawnosci technicznej i przygoto-
wania proekologicznego statkow,

— poprawy zarzadzania statkami i kierowania ruchem w calej Europie,

— udzielania nowoczesnym, bezpiecznym statkom bonifikaty, a naktadania do-
datkowych optat portowych na statki o obnizonym standardzie,

— poprawy migdzynarodowych przepiséw w zakresie bezpieczenstwa i ochrony
srodowiska oraz metod ich egzekwowania.

Planowane jest takze zwigkszenie czgstotliwosct i zakresu kontroli statkéw w
portach europejskich — statki nie spetniajace standardéw unijnych nie b¢da do nich
wpuszczane.

Specyficzna sfer¢ przemystu okrgtowego stanowi budowa statkéw wojennych.
Unia zaklada scisla wspétprace stoczni budujacych jednostki cywilne 1 wojskowe, a
nawet zaklada budowg obu grup jednostek plywajacych w jednej stoczni. Wynika to
z tego, ze w ciagu ostatniej dekady marynarki wojenne krajéw europejskich znacznie
zredukowaly wydatki na obrong, co spowodowalo, ze koszt programu rozbudowy
nowoczesne]j floty zaczal przekracza¢ mozliwosci jednego panstwa. Nie pojawily si¢
tez dotad zadne europejskie programy, tacznie obejmujace marynarki wojenne z
dwdéch lub trzech panstw. Stad, dzigki usprawnionej kooperacji w ramach programu
wLeaderSHIP 2015”oraz wspélnym programom badawczo-rozwojowym, stocznie
budujace okrety wojenne beda mogly w sposéb bardziej efektywny opracowac i bu-
dowaé przyszle jednostki nawodne i podwodne. Koszty te bgda na akceptowalnym
poziomie w przypadku wspétpracy kilku marynarek wojennych. Zwrot zainwesto-
wanych nakladéw begdzie wowczas szybszy, co przyniesie korzysci takze dla podat-
nikéw. Ponadto stocznie pracujace na rzecz marynarki wojennej dzigki wspélpracy
ze stoczniami handlowymi skorzystaja w zakresie lepszego zarzadzania kosztami.

W poréwnaniu z innymi sektorami obrony, europejskie budownictwo okretow wo-
jennych zdominowane jest przez firmy narodowe, co bez ich konsolidacji spowoduje
zagrozenie konkurencyjnosci eksportu Europy na migdzynarodowy rynek okretéw wo-
jennych [,LeaderShip...” 2001, s.20-21]. Prywatyzacja publicznych stoczni wojen-
nych jest traktowana jako warunek wstgpny poprawy i ich wspierania przez Unig.
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Stocznie unijne powinny tez wspdtpracowaé w zakresie programéw ksztatcenia
swoich pracownikéw, w tym takze przez wspotpracg z uniwersytetami ogélnymi i
specjalistycznymi. Wsparcie Unii Europejskiej bgdzie polegalo na promowaniu
wymiany i wspélpracy miedzy réznymi europejskimi uniwersytetami. Wynikiem
tych dziatan byloby wprowadzenie europejskiego dyplomu dla réznych specjalno-
sci budownictwa okrgtowego oraz dofinansowanie studentéw pragnacych uczestni-
czy¢ w programach wymiany. Ponadto same stocznie musza szkoli¢ swoje kadry
kierownicze i techniczne wedlug uzgodnionych standardéw, co umozliwi swo-
bodny przeplyw tych kadr.

Rozszerzona Unia dostrzegla i uznata za istotne to, ze banki komercyjne nie
uwazaja finansowania budowy statkéw za szczegélnie atrakcyjna dziatalnosé.
Liczba instytucji finansowych otwartych na przemyst okr¢towy i inwestycje w ze-
gluge zmalata z ok. 200 firm w 1996 r. do 130 w 2001 r. Nalezy sie spodziewac¢, ze
zainteresowanie to jeszcze bardziej zmaleje od konca roku 2006, kiedy to zacznie
obowiazywaé nowe, podpisane w Bazylei porozumienie kapitalowe, ktére wiaze
ryzyko niesplacenia pozyczki przez armatora czy stocznie z koniecznoscia zare-
zerwowania na ten cel okreslonego, wyzszego kapitatu. Dlatego planowane jest
utworzenie europejskiego funduszu gwarancyjnego, ktéry ulatwitby stoczniom
kredytowanie budowy statkéw. Fundusz méglby gwarantowaé czes¢ wartosci kon-
traktu tak, aby w znacznej czesci pokry¢ réznice migdzy pozyczka a jej czescia
gwarantowang przez hipotekg¢. Kierowanie tym funduszem zamierza si¢ powierzy¢
Europejskiemu Bankowi Inwestycyjnemu.

Ponadto UE-25 bedzie dazy¢ do zapewnienia wewnetrznej harmonizacji i
przejrzystosci warunkéw finansowania budowy i kredytowania dostawy statkéw.
Oznacza to, ze wypracowany w Niemczech i wst¢gpnie wdrozony system leasingu
finansowego na budowg nowych jednostek, a takze niemiecki system finansowania
budowy statkéw z odpiséw podatkowych zamienianych na udzialy w statkach ro-
zumianych jako udzialy w przedsigwzigciu inwestycyjnym, bgda takze dostgpne
dla pozostatych stoczni unijnych. Rozszerzona Unia tworzy dla obu systeméw fi-
nansowania budowy statkéw bardziej korzystne i stabilne warunki rozwoju.

Zintegrowany wewngtrznie, unijny przemyst okrgtowy powinien postrzegaé
swoja przyszios¢ przez pryzmat czlonkostwa wszystkich stoczni w Europejskiej
Unii Monetarnej, czyli strefie wspdlnej waluty — euro. Przemyst okrgtowy jest
przemystem wiazacym w produkcji znaczne srodki finansowe, a wspélczynnik sa-
mofinansowania w najlepszych stoczniach na $wiecie dochodzi do 30%. Tak wiec
wynik finansowy stoczni zalezy w znacznym stopniu od dostepnosci i kosztéw
kredytu, poziomu i relacji wzajemnych kurséw walut, warunkéw finansowych kon-
traktéw, wiarygodnosci produkcyjno-finansowej stoczni i standingu finansowego
bankéw i kraju, w ktérym stocznia dziala, jak tez od zakresu i form wspierania
produkc;ji i eksportu w tym kraju. Tak wigc zalezy on od szeroko rozumianych fi-
nansowych uwarunkowan dziatania [Jelinski 1998, s. 12-16].
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Wprowadzenie wspélnej europejskiej waluty wywota potrzeb¢ ustanowienia
jednolitej bazy dla ksztaltowania st6p procentowych, ktéra bedzie odzwierciedlaé
poziomy st6p procentowych oferowane przez wigkszo$¢ pierwszorzednych ban-
kéw dziatajacych w strefie euro. Obnizeniu ulegnie tez premia od ryzyka, wbu-
dowana w konstrukcje stép procentowych. Pozwoli to na obnizenie i ustabilizowa-
nie ceny kredytu i powstanie nowych produktéw finansowych, dostgpnych na réw-
nych warunkach wszystkim unijnym stoczniom. Umozliwi to takze zdobywanie
kapitaléw przez stocznie lub armatoréw bezposrednio na jednym, ogromnym, eu-
ropejskim rynku kapitalowym, a nie jedynie poprzez banki krajowe stoczni lub ar-
matora. Dotyczy to tak emisji papieréw wartosciowych, jak i pozyskiwania kredy-
téw. Euro doprowadzi wiec do ujednolicenia cen kredytu w ramach catej Unii Eu-
ropejskiej oraz wigkszej ich przejrzystosci, a w konsekwencji do wiekszej konku-
rencji wewnetrznej i wezszej specjalizacji migdzynarodowej gospodarek poszcze-
g6lnych krajéw — a wigc do obnizki cen w calej Unii. Wspélna waluta wymusi dys-
cypling finansowa, podniesie konkurencyjnosé kosztowa i obnizy koszty finansowe
wspélpracy gospodarczej stoczni z zagranica. Efektem finalnym powinna byé
wigksza wymiana handlowa, a co za tym idzie — wzrost inwestycji i zatrudnienia.

Wraz z utworzeniem strefy euro powstata waluta zdolna do konkurowania z
dolarem USA, co moze doprowadzi¢ do utraty przez dolara funkcji wyraziciela ce-
ny $wiatowej, w tym zaréwno statkéw, jak i wigkszosci surowc6w i materiatéw do
ich produkcji.

Handel wewnatrz strefy euro odbywa si¢ réwnie latwo jak wewnatrz jednego
kraju. Zyskuja na tym male i srednie firmy, dla ktérych wymiana handlowa z za-
granica kojarzy si¢ gtéwnie z r6znorodnym ryzykiem i operacjami w obcej walucie
oraz z dodatkowymi kosztami. Optaca si¢ to takze duzym przedsigbiorstwom, ta-
kim jak stocznie, ktére zaoszczg¢dza na kosztach wymiany walut i kosztach admini-
stracyjnych zarzadzania finansowego. Wszyscy za$ zyskuja na obnizce kosztéw
bankowych przez ograniczenie liczby posiadanych dotychczas kont w kilku walu-
tach do jednego konta w euro [Tempertom 2001, s. 29-31, 251-275].

Czlonkostwo w Unii Europejskiej to dla wszystkich stoczni petny dostep do
unijnych funduszy pomocowych o charakterze strukturalnym i spéjnosci, a szcze-
gélnie do Programu Operacyjnego ,,Wzrost konkurencyjnosci przedsigbiorstw”,
wspierajacego wdrazanie nowoczesnych technologii i restrukturyzacj¢ przejsciowo
niekonkurencyjnych branz przemyshi. Bardzo interesujacy dla stoczni jest tez
udzial w V i VI Ramowym Programie Badan Wspélnych, zwanych programami
unijnymi, w ktérych czynnie i biernie moga uczestniczyé wszystkie stocznie euro-
pejskie [Dudziak 2004, s. 36-37].

Charakterystycznym elementem integracji panstw europejskich w ramach
wspdlnego organizmu gospodarczego s nie tylko dziatania w ramach wspélnych
intereséw unijnych, ale takze tworzenie instytucji zajmujacych sie koordynacja
dziatan i wypracowaniem jednolitego stanowiska, bedacego wypadkowa tak prio-
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rytetéw poszczegdlnych panstw, jak i poszczegélnych grup przemystu — w tym i
okretowego [Borkowski 2003, s. 12-20]. Pojedyncze firmy, a nawet ich zrzeszenia
narodowe, nie maja realnych szans na skuteczne, samodzielne reprezentowanie in-
teresow swoich czlonkéw. Dlatego najlepsza metoda aktywnego uczestnictwa w
unijnym procesie decyzyjnym jest przystapienie do juz istniejacych form organiza-
cyjnych grupowego lub problemowego nacisku o charakterze staltym lub tymcza-
sowym. To z kolei wymaga lepszego zorganizowania si¢ stoczni oraz ich stalej i
konstruktywnej wspétpracy.

3. Podsumowanie

Strategia aktywnej wspélpracy przemystu okrgtowego rozszerzonej Unii na
globalnym $wiatowym rynku statkéw potwierdza, ze globalizacja nie polega na
przeciwstawianiu si¢ obiektywnym wptywom rynku i hamowaniu jego rozwoju ze
strata dla wzrostu gospodarczego i dobrobytu spoleczenstwa. Najwigkszym wy-
zwaniem jest potrzeba stworzenia systemu zasad dzialania i instytucji, ktére za-
pewnia wigksza skutecznos¢ zarzadzania duzymi organizacjami gospodarczymi o
globalnym zasiggu dzialania. Powinno to jednoczesnie pozwala¢ na zachowanie
korzysci rynkéw globalnych i konkurencji mi¢dzynarodowej, bez poswigcania
fundamentalnych celéw i intereséw kraju, branzy przemystu czy jednostki.
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THE SHIPBUILDING INDUSTRY
OF THE ENLARGED EUROPEAN UNION
AND GLOBALIZATION OF THE WORLD ECONOMY

Summary

The shipbuilding industry is a socially, economically, politically and militarily important part of
the European Union economy. In the world shipping market, which lor a long time now has been glo-
bal in nature, European shipyards play an important, though diminishing role. Aiming at maintaining
its shipbuilding industry in a manner guaranteeing its international sustainability the EU has devel-
oped the LeaderSHIP 2015 plan. It is an active and creative reply to the challenge posed by the proc-
ess of globalization of the world’s economy.
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