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Αιτιολογική έκθεση

Σύµφωνα µε τον κανονισµό του Συµβουλίου 1540/98,περί νέων κανόνων ενίσχυσης της
ναυπηγικής βιοµηχανίας, η Επιτροπή θα πρέπει να υποβάλει έκθεση σχετικά µε την
κατάσταση της παγκόσµιας ναυπηγικής αγοράς. Η πρώτη έκθεση (COM (1999) 474
τελικό) υποβλήθηκε στο Συµβούλιο τον Οκτώβριο του 1999 και βάσει αυτής το
Συµβούλιο εξέδωσε Συµπεράσµατα τον Νοέµβριο του ίδιου έτους, όπου καλούσε την

Επιτροπή να συνεχίσει την εξέταση της κατάστασης. Το παρόν έγγραφο αποτελεί τη
δεύτερη έκθεση.

Η παγκόσµια αγορά εµπορικών πλοίων εξακολουθεί να βρίσκεται σε κρίση. Η προσφορά
υπερβαίνει σαφώς τη ζήτηση και υπάρχουν ελάχιστες ενδείξεις ότι η κατάσταση αυτή µπορεί
να βελτιωθεί.

Κατά συνέπεια, η συγκριτικά µεγαλύτερη ζήτηση πλοίων την περίοδο 1998έως 1999δεν είχε
καµία θετική επίπτωση στις τιµές, οι οποίες αντιθέτως συνέχισαν να µειώνονται για όλα
σχεδόν τα είδη πλοίων. Η συνεχιζόµενη µείωση των τιµών οφείλεται στις εξαιρετικά χαµηλές
τιµές προσφοράς των κορεάτικων ναυπηγείων. Με τα τρέχοντα επίπεδα τιµών τα µερίδια
αγοράς της ΕΕ και της Ιαπωνίας εξακολουθούν να συρρικνώνονται, αν και το φαινόµενο
αυτό είναι λιγότερο έντονο για την ΕΕ.

Οι νέες λεπτοµερείς έρευνες κόστους που παρουσιάζονται στο παρόν έγγραφο σχετικά µε τις
παραγγελίες στη ναυπηγική βιοµηχανία αποκαλύπτουν για ακόµη µια φορά το µέγεθος των
ζηµιών τις οποίες τα κορεατικά ναυπηγεία είναι διατιθέµενα να επιβαρυνθούν προκειµένου
να εξασφαλίσουν µερίδιο στην αγορά και ταµειακές ροές. Οι ζηµίες υπολογίζεται ότι
κυµαίνονται µεταξύ 11% και 32% του πραγµατικού κόστους ναυπήγησης. Η παραπάνω
εκτίµηση είναι ελαφρώς χαµηλότερη από τις ζηµίες που είχαν υπολογιστεί στην έρευνα
κόστους της πρώτης έκθεσης της Επιτροπής σχετικά µε την κατάσταση της ναυπηγικής
αγοράς (COM (1999) 474τελικό), όπου οι απώλειες είχαν υπολογιστεί ότι κυµαίνονταν
µεταξύ 13% και 40%,παρότι αυτή η ελαφρά µείωση ενδέχεται να οφείλεται σε διαφορετική
επιλογή των παραγγελιών οι οποίες εξετάστηκαν. Επιπλέον, µε εξαίρεση τα
κρουαζιερόπλοια, τα ναυπηγεία της Κορέας στοχεύουν σε όλα τα επιµέρους τµήµατα της
αγοράς, αφήνοντας για τα ναυπηγεία της ΕΕ ορισµένες µόνο τοπικές παραγγελίες και
ιδιαίτερα εξειδικευµένα πλοία. Κατά συνέπεια, η παρούσα δεύτερη έκθεση της Ευρωπαϊκής
Επιτροπής σχετικά µε την κατάσταση της παγκόσµιας ναυπηγικής αγοράς επιβεβαιώνει τα
πορίσµατα της πρώτης έκθεσης της Επιτροπής.

Για την αντιµετώπιση του προβλήµατος (όπως ζητήθηκε από το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο
Υπουργών κατά τη συνεδρίασή του στις 9 Νοεµβρίου 1999) εφαρµόζονται σήµερα όλες οι
γραµµές δράσης (βλ. κεφάλαιο 1). Ειδικότερα έχουν καταβληθεί εντατικές προσπάθειες εκ
µέρους της Επιτροπής για την εξασφάλιση δεσµεύσεων εκ µέρους της κυβέρνησης της
Κορέας σχετικά µε τη µη παρέµβασή της στη χρηµατοδότηση ναυπηγικών δραστηριοτήτων.
Μετά από αρκετούς γύρους διαβουλεύσεων, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή και η κυβέρνηση της
Κορέας ολοκλήρωσαν τις συνοµιλίες τους και υπέγραψαν στις 10 Απριλίου 2000 τα
«Εγκεκριµένα πρακτικά σχετικά µε την παγκόσµια ναυπηγική αγορά». Τα εν λόγω
Εγκεκριµένα Πρακτικά επικεντρώνονται στη µη χορήγηση επιδοτήσεων, στον τραπεζικό
τοµέα, στη χρηµατοοικονοµική διαφάνεια (σε σχέση µε τα διεθνή πρότυπα λογιστικής), στις
εµπορικές πρακτικές τιµολόγησης και σε έναν αποτελεσµατικό µηχανισµό διαβουλεύσεων. Ο
γενικός στόχος είναι η προώθηση δίκαιων και ανταγωνιστικών συνθηκών στο πλαίσιο της
παγκόσµιας αγοράς και η συνεργασία για τη σταθεροποίησή της, µε συνακόλουθη αύξηση
των τιµών των πλοίων σε επίπεδα εµπορικά βιώσιµα.
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Τα στοιχεία που συγκεντρώθηκαν στο πλαίσιο της παρακολούθησης της αγοράς από την
Ευρωπαϊκή Επιτροπή βοήθησαν τη βιοµηχανία της ΕΕ να συλλέξει επαρκή στοιχεία που θα
µπορούσαν να οδηγήσουν στην κατάθεση προσφυγής δυνάµει του κανονισµού για τα εµπόδια
στις συναλλαγές. Πρόσφατα, η βιοµηχανία ανακοίνωσε την πρόθεσή της να καταθέσει
προσφυγή, ενώ η Ευρωπαϊκή Επιτροπή θα συνεχίσει την παρακολούθηση της αγοράς.

Οι ενέργειες που συνιστώνται είναι:

– να συνεχιστεί η άσκηση πίεσης προς την Κορέα για την πλήρη εφαρµογή των
«Εγκεκριµένων Πρακτικών» και την ανάληψη ευθυνών προς την κατεύθυνση της
βελτίωσης της κατάστασης της αγοράς, ειδικότερα σε σχέση µε τα επίπεδα των
τιµών και την ικανότητα νέων ναυπηγήσεων.

– να εφαρµοστούν πλήρως οι διατάξεις των «Εγκεκριµένων Πρακτικών» από τη
στιγµή της έναρξης της ισχύος τους, µε χρήση του µηχανισµού διαβούλευσης, όποτε
κρίνεται απαραίτητο.

– να συγκεντρωθούν περισσότερα και πιο λεπτοµερή στοιχεία σχετικά µε πιθανές
επιζήµιες τιµολογήσεις και άλλες συµπεριφορές µη προσανατολισµένες στην αγορά,
µε στόχο την κατάθεση και υποστήριξη προσφυγής δυνάµει του κανονισµού για τα
εµπόδια στις συναλλαγές, εάν κρίνεται απαραίτητο.

– να ενηµερώνεται το ∆ΝΤ σχετικά µε τα πορίσµατα των ερευνών και να ζητηθεί η
στενή παρακολούθηση και εκτίµηση της βιοµηχανικής αναδιάρθρωσης, την οποία η
Κορέα έχει δεσµευτεί ότι θα πραγµατοποιήσει.

– να ενθαρρυνθεί η ναυπηγική βιοµηχανία της ΕΕ προκειµένου να βελτιώσει
περαιτέρω την ανταγωνιστικότητά της.
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1. EΙΣΑΓΩΓΗ

Η παρούσα έκθεση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής σχετικά µε την κατάσταση της

παγκόσµιας ναυπηγικής αγοράς είναι η δεύτερη κατά σειρά και αποτελεί συνέχεια
και διεύρυνση της πρώτης έκθεσης η οποία υποβλήθηκε στο Ευρωπαϊκό Συµβούλιο

Υπουργών στις 9 Νοεµβρίου 1999,ως COM (1999) 474τελικό. Η αρχική έκθεση
εκπονήθηκε βάσει του κανονισµού του Συµβουλίου (ΕΚ) αριθ. 1540/98περί νέων
κανόνων ενίσχυσης της ναυπηγικής βιοµηχανίας, ο οποίος ορίζει ότι η Ευρωπαϊκή
Επιτροπή θα πρέπει να υποβάλει στο Συµβούλιο έκθεση σχετικά µε την κατάσταση

της αγοράς εξετάζοντας εάν τα ευρωπαϊκά ναυπηγεία θίγονται από
αντιανταγωνιστικές πρακτικές. Εάν αποδειχτεί ότι οποιεσδήποτε αντιανταγωνιστικές

πρακτικές θίγουν τον κλάδο, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή θα πρέπει, κατά περίπτωση, να
προτείνει στο Συµβούλιο Υπουργών µέτρα για την αντιµετώπιση του προβλήµατος.

Η δεύτερη έκθεση βασίζεται στην προσέγγιση και στα πορίσµατα της πρώτης
έκθεσης. Συνεπώς, ορισµένα στοιχεία από την πρώτη έκθεση δεν επαναλαµβάνονται.
Αυτά αφορούν την ανάλυση της µακροπρόθεσµης προσφοράς και ζήτησης, γενικές
παρατηρήσεις σχετικά µε τη φύση των ναυπηγικών συµβολαίων και τις σχετικές

µελέτες, την ανάλυση του οικονοµικού τοµέα στη Νότια Κορέα, λεπτοµέρειες για
συγκεκριµένα ναυπηγεία τα οποία ερευνήθηκαν καθώς και περιγραφή της

εφαρµοζόµενης µεθοδολογίας. Ωστόσο, όπου είναι απαραίτητο, οι πληροφορίες της
πρώτης έκθεσης εµφανίζονται και στη δεύτερη ενηµερωµένες. Αυτό αφορά

ειδικότερα τη λεπτοµερή εξέταση του κόστους για παραγγελίες ναυπήγησης που
δόθηκαν σε ασιατικά ναυπηγεία, δεδοµένου ότι η προσοµοίωση κόστους που

εφαρµόστηκε επαναλαµβάνεται κάθε φορά που συλλέγονται νέες ή καλύτερες
πληροφορίες.

Τα κύρια πορίσµατα της πρώτης έκθεσης ήταν τα ακόλουθα:

– Στη ναυπηγική αγορά υφίσταται πλεονάζουσα παραγωγική ικανότητα, η οποία

είναι πολύ πιθανόν να αυξηθεί λόγω της ταυτόχρονης µείωσης της ζήτησης και
της αύξησης της προσφοράς.

– Η επέκταση της παραγωγικής ικανότητας στη Νότια Κορέα, ιδιαίτερα κατά την
περίοδο 1994 έως 1996,υπήρξε ο βασικός λόγος για τη συνεχή και αύξουσα

κατάσταση ανισορροπίας µεταξύ προσφοράς και ζήτησης και τα κορεατικά
ναυπηγεία αντιµετωπίζουν µεγάλες δυσκολίες προκειµένου να προσελκύσουν

επαρκή αριθµό παραγγελιών ώστε να εξασφαλίσουν ταµειακές ροές. Παρά
ταύτα, επιχειρείται στην Κορέα περαιτέρω επέκταση της παραγωγικής

ικανότητας.

– Οι τιµές των πλοίων µειώθηκαν σηµαντικά κατά 15% έως 30% από το 1998,
ιδιαίτερα για τους τύπους κατασκευής πλοίων τους οποίους ανταγωνίζεται η
Κορέα, µε αποτέλεσµα την προσέλκυση ζήτησης και την αύξηση του µεριδίου

αγοράς των κορεατικών ναυπηγείων.

– Η µελέτη παρακολούθησης της ναυπηγικής αγοράς µία σταθερή προσοµοίωση

κόστους που προσφέρεται για την ανάλυση του πραγµατικού κόστους των
ναυπηγικών εργασιών στα κορεατικά ναυπηγεία (τα µόνα ναυπηγεία τα οποία
µελετήθηκαν στην πρώτη έκθεση)
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– Καµία από τις 9 παραγγελίες για τη κατασκευή νέων πλοίων που µελετήθηκαν
δεν ήταν σαφώς επικερδής και υπάρχουν πειστικές ενδείξεις ότι τα κορεατικά

ναυπηγεία προσφέρουν πλοία σε τιµή κάτω του κόστους.

– ∆ύο ναυπηγεία της Κορέας που τελούν υπό καθεστώς πτώχευσης από το 1997
παρουσιάζουν µία επιχειρηµατική συµπεριφορά η οποία θα µπορούσε να
θεωρηθεί απαράδεκτη στην ΕΕ. Ιδιαίτερη ανησυχία προκαλούν παρελθόντα και

τρέχοντα χρεοστάσια και αφέσεις χρέους καθώς και συµφέροντα επιτόκια, νέες
πιστώσεις και εγγυήσεις για έργα ναυπήγησης νέων πλοίων.

– Το χρηµατοπιστωτικό σύστηµα στη Νότια Κορέα, στο µέτρο στο οποίο
χρησιµοποιείται για τη χρηµατοδότηση ναυπηγείων και ναυπηγικών εργασιών,
παραµένει αδιαφανές και, δεδοµένου ότι υπάρχει σηµαντική δυνατότητα για
κυβερνητικές παρεµβάσεις καθώς µεγάλα τµήµατα του τραπεζικού τοµέα

ανήκουν στο κράτος, πιθανόν να υπήρξε παρέµβαση σε χρηµατοοικονοµικά και
οργανωτικά θέµατα.

Η παρούσα δεύτερη έκθεση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής επεκτείνει την έρευνα των
τιµών και σε ναυπηγεία της Λαϊκής ∆ηµοκρατίας της Κίνας, η οποία µέσα στο 1999
πέτυχε σηµαντική αύξηση του µεριδίου της στην αγορά. Αναλύθηκαν τέσσερις
συγκεκριµένες παραγγελίες και τα αποτελέσµατα της ανάλυσης παρουσιάζονται στο

κεφάλαιο 3. Παρά το γεγονός ότι η Κίνα θεωρείται ευρέως ως µια σηµαντική
ναυπηγική χώρα του µέλλοντος, οι οικονοµικές διαρθρώσεις της χώρας γενικότερα

και των ναυπηγείων της ειδικότερα, περιορίζουν σηµαντικά την ανταγωνιστικότητα
της βιοµηχανίας της. Έτσι, οι δραστηριότητες των ναυπηγείων της Κίνας

εξακολουθούν να περιορίζονται σε τύπους πλοίων για τα οποία το κόστος εργασίας
αποτελεί κυρίαρχο παράγοντα, µε αποτέλεσµα, όπως φαίνεται, τα ναυπηγεία αυτά να

µην αντιπροσωπεύουν µια γενικότερη απειλή για τα ναυπηγεία της ΕΕ, όµοια µε
αυτή που συνιστούν τα κορεατικά ναυπηγεία. Λεπτοµερέστερες πληροφορίες

σχετικά µε τη διάρθρωση της ναυπηγικής βιοµηχανίας της Κίνας παρουσιάζονται
στο παράρτηµα

1.1. Συνέχεια της πρώτης έκθεσης της Ευρωπαϊκής Επιτροπής σχετικά µε την

κατάσταση της παγκόσµιας ναυπηγικής βιοµηχανίας

Το Συµβούλιο Υπουργών Βιοµηχανίας έλαβε υπόψη του την πρώτη έκθεση της
Επιτροπής κατά τη συνεδρίασή του στις 9 Νοεµβρίου 1999 και κάλεσε την

Επιτροπή, τα κράτη µέλη και τη βιοµηχανία να ακολουθήσουν τέσσερις γραµµές
δράσης, συγκεκριµένα:

– Να δεσµεύσουν αντιπροσώπους από τη Λαϊκή ∆ηµοκρατία της Κίνας στο
πλαίσιο της διεξαγωγής διµερών συνοµιλιών µε στόχο την παρεµπόδιση του

αθέµιτου ανταγωνισµού.

– Να συγκεντρώσουν όσο το δυνατόν περισσότερες, λεπτοµερείς αποδείξεις

σχετικά µε τη φερόµενη αντιανταγωνιστική συµπεριφορά, προκειµένου να
αναληφθεί η κατάλληλη δράση στο πλαίσιο του ΠΟΕ.

– Να προτρέψουν το ∆ΝΤ να συνεχίσει να εξετάζει κατά πόσον γίνονται πλήρως
σεβαστοί οι όροι και οι προϋποθέσεις κάτω από τις οποίες χορηγεί πακέτα
διάσωσης.
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– Να συνεχιστούν οι προσπάθειες προς την κατεύθυνση της εδραίωσης
ανταγωνισµού επί ίσοις όροις στον εν λόγω τοµέα µέσω των κατάλληλων

διεθνών φόρουµ, συµπεριλαµβανοµένου του ΟΟΣΑ, προκειµένου να
επιβληθούν χωρίς καµία καθυστέρηση κανόνες θεµιτού ανταγωνισµού.

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, τα κράτη µέλη και η ναυπηγική βιοµηχανία
ανταποκρίθηκαν στα συγκεκριµένα αιτήµατα και πρόσφατα ανέπτυξαν σχετικές

δραστηριότητες. Τα ενδιάµεσα αποτελέσµατα µπορούν να περιγραφούν περιληπτικά
ως ακολούθως:

– Τον ∆εκέµβριο του 1999καθώς και τον Φεβρουάριο και τον Μάρτιο του 2000
έλαβαν χώρα τρεις γύροι διµερών συνοµιλιών µε την κυβέρνηση και τη

βιοµηχανία της Κορέας. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή και η κυβέρνηση της Κορέας
ολοκλήρωσαν τις συνοµιλίες τους και υπέγραψαν στις 10 Απριλίου 2000 τα

«Εγκεκριµένα πρακτικά σχετικά µε την παγκόσµια ναυπηγική αγορά». Τα εν
λόγω Εγκεκριµένα Πρακτικά επικεντρώνονται στη µη χορήγηση επιδοτήσεων,
στον τραπεζικό τοµέα, στη χρηµατοοικονοµική διαφάνεια (σε σχέση µε τα
διεθνή πρότυπα λογιστικής), σε εµπορικές πρακτικές τιµολόγησης και σε ένα

αποτελεσµατικό µηχανισµό διαβουλεύσεων. Ο γενικός στόχος είναι η
προώθηση δίκαιων και ανταγωνιστικών συνθηκών στο πλαίσιο της διεθνούς

αγοράς και η προσπάθεια σταθεροποίησής της µε συνακόλουθη αύξηση των
τιµών των πλοίων σε επίπεδα εµπορικά βιώσιµα.

– Συλλέγονται εντατικά αποδεικτικά στοιχεία προκειµένου να υποστηριχθεί µία
πιθανή προσφυγή δυνάµει του κανονισµού για τα εµπόδια στις συναλλαγές

αριθ. 3286/94/ΕΚ. Η βιοµηχανία ανακοίνωσε ότι είναι έτοιµη να καταθέσει
προσφυγή σε περίπτωση που δεν σηµειωθεί ορατή πρόοδος στις

επιχειρηµατικές πρακτικές της Κορέας και στη συνέχεια να προσφύγει στον
ΠΟΕ. Η ναυπηγική βιοµηχανία της Ιαπωνίας ανακοίνωσε ότι εξετάζει το

ενδεχόµενο κατάθεσης προσφυγής στον ΠΟΕ εναντίον των ανταγωνιστικών
πρακτικών που ακολουθεί η Κορέα. Το Συµβούλιο Ναυπηγικών Βιοµηχανιών

της Αµερικής (SCA) το οποίο αντιπροσωπεύει περίπου 50 µικρότερα
αµερικανικά ναυπηγεία ζήτησε από τον Εκπρόσωπο Εµπορίου των ΗΠΑ να

υποστηρίξει τις κοινοτικές προσπάθειες εφόσον τα αµερικανικά ναυπηγεία
καταγράφουν ολοένα περισσότερες απώλειες εξαγωγικών συµβολαίων

ναυπήγησης µικρών ναυτικών σκαφών και πλωτών κατασκευών έναντι των
κορεατικών ναυπηγείων. Παρότι δεν έχουν διεξαχθεί λεπτοµερείς έρευνες στα

συγκεκριµένα κοµµάτια της αγοράς οι τιµές προσφοράς της Κορέας
θεωρούνται παράλογα χαµηλές.

– Πραγµατοποιήθηκαν δυο συναντήσεις µε αντιπροσώπους του ∆ΝΤ, η µία
κατόπιν αιτήµατος της γερµανικής κυβέρνησης µε τον ∆ιευθυντή του

Τµήµατος Ασίας και Ειρηνικού του ∆ΝΤ και η δεύτερη στην Κορέα ανάµεσα
στην Επιτροπή και στον τοπικό αντιπρόσωπο του ∆ΝΤ. Και στις δυο

συναντήσεις οι αντιπρόσωποι του ∆ΝΤ επανέλαβαν την επίσηµη θέση του
∆ΝΤ σύµφωνα µε την οποία το ∆ΝΤ δεν παρακολουθεί τοµεακές
δραστηριότητες και κατά συνέπεια δεν έχει στην κατοχή του κανένα στοιχείο

πρακτικών αθέµιτου ανταγωνισµού, κατευθυνόµενου δανεισµού και κρυφών
επιδοτήσεων προς ναυπηγεία της Κορέας. Αντιθέτως, το ∆ΝΤ είναι

πεπεισµένο ότι η Κορέα έχει επιδείξει αξιοσηµείωτη ανάκαµψη από την κρίση
του 1997 και ότι η αναδιάρθρωση της οικονοµίας µε προσανατολισµό στην

αγορά έχει ουσιαστικά ξεκινήσει. Όπως συµφωνήθηκε, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή
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παρέσχε συµπληρωµατικές πληροφορίες στο ∆ΝΤ µαζί µε ορισµένα πιο
συγκεκριµένα ερωτήµατα που θα βοηθήσουν το ∆ΝΤ να ερευνήσει τη

νοµιµότητα των οικονοµικών συµφωνιών που έχουν συναφθεί ανάµεσα στα
ναυπηγεία της Κορέας και στα πιστωτικά τραπεζικά ιδρύµατα. Αναµένεται η

απάντηση του ∆ΝΤ.

– Η τρέχουσα κατάσταση της παγκόσµιας ναυπηγικής βιοµηχανίας αποτέλεσε

επίσης το αντικείµενο της συνεδρίασης της Οµάδας Εργασίας 6 του ΟΟΣΑ τον
∆εκέµβριο του 1999στο Παρίσι. Παρά τις προσπάθειες που καταβλήθηκαν εκ

µέρους της αντιπροσωπείας της Ευρωπαϊκής Επιτροπής προκειµένου να
επιτευχθεί µία κοινή αναγνώριση των προβληµάτων που υπάρχουν µε την

Κορέα, δεν σηµειώθηκε αισθητή πρόοδος. Οι συνοµιλίες θα συνεχιστούν σε
µια µελλοντική συνεδρίαση την άνοιξη του 2000, µε βάση πρόταση της

Ιαπωνίας για την εξεύρεση τρόπων και µέσων σταθεροποίησης της παγκόσµιας
ναυπηγικής αγοράς. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή υποστηρίζει την εν λόγω

πρωτοβουλία της Ιαπωνίας.
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2. ΓΕΝΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΑΓΟΡΑΣ

Από την υποβολή της πρώτης έκθεσης, µικρή πρόοδος έχει σηµειωθεί όσον αφορά

την ανάλυση της διαφοράς µεταξύ προσφοράς και ζήτησης ναυπηγικού δυναµικού.
Οι τρεις µεγαλύτερες ενώσεις ναυπηγικών βιοµηχανιών, η AWES (Ένωση

Ευρωπαϊκών Βιοµηχανιών Ναυπήγησης και Επισκευής Πλοίων) και η SAJ (Ένωση
Ναυπηγικών Βιοµηχανιών Ιαπωνίας) από τη µια πλευρά και η KSA (Ένωση

Ναυπηγικών Βιοµηχανιών Κορέας) από την άλλη, δεν συµφωνούν σχετικά µε το
µέγεθος της διαφοράς και προβλέπουν διαφορετικά επίπεδα για τη µελλοντική

προσφορά και ζήτηση. Ωστόσο, και οι δύο πλευρές συµφωνούν ότι η διαφορά
ανάµεσα στην προσφορά και στη ζήτηση πρόκειται να διευρυνθεί µέσα στα επόµενα

χρόνια λόγω της αυξανόµενης παραγωγικότητας των ναυπηγείων, της µεταστροφής
των δραστηριοτήτων ορισµένων ναυπηγείων από τις επισκευές στις ναυπηγήσεις

νέων σκαφών, καθώς και λόγω της εισόδου νέων ανταγωνιστών στην αγορά, όπως η
Λαϊκή ∆ηµοκρατία της Κίνας.

Είναι δύσκολο να προβλεφθεί κατά πόσο αυτό το επιπλέον δυναµικό µπορεί να
καλυφθεί εν µέρει από µία αύξηση της ζήτησης. Ενώ η ηλικιακή διάρθρωση του

υφιστάµενου στόλου και η επικείµενη ευρωπαϊκή νοµοθεσία για την επίσπευση της
σταδιακής κατάργησης των δεξαµενόπλοιων που δεν θεωρούνται τεχνικά ασφαλή

αποτελούν ενδείξεις αύξησης της µελλοντικής ζήτησης, η αύξηση αυτή µπορεί να
αντισταθµιστεί από τη βραδεία ανάπτυξη της παγκόσµιας οικονοµίας ή την

επιβράδυνση της ανάπτυξης της αµερικανικής οικονοµίας. Επιπλέον, δεν µπορεί να
συναχθεί ότι θα αντικατασταθούν όλα τα πλοία µιας συγκεκριµένης ηλικίας, καθώς
ορισµένα από αυτά κατασκευάστηκαν για κερδοσκοπικούς λόγους και τα δεν θα
έπρεπε ποτέ να είχαν τεθεί σε κυκλοφορία. Όπως αναφέρεται και στην πρώτη

αναφορά, η τεράστια πτώση των τιµών των πλοίων από το 1997οδήγησε και πάλι σε
κερδοσκοπικές παραγγελίες και είναι προφανές ότι αυτά τα επιπλέον πλοία θα

περιορίσουν τη µελλοντική ζήτηση. Άλλος ένας σηµαντικός παράγοντας θα είναι η
τιµή του πετρελαίου, η οποία σε ένα ορισµένο επίπεδο είναι δυνατόν να πυροδοτήσει

τη λήψη µέτρων εξοικονόµησης ενέργειας και κατ’ επέκταση να οδηγήσει στη
µείωση των αναγκών θαλάσσιων µεταφορών.

Σήµερα, το σύνολο του ναυπηγικού δυναµικού παγκοσµίως ανέρχεται περίπου σε 21
εκατ. cgt (αντισταθµιστική ολική χωρητικότητα, µία καταµέτρηση η οποία συνδυάζει

το µέγεθος του πλοίου και την ειδική κατασκευαστική προσπάθεια ανά τύπο
κατασκευής πλοίου· πηγή: ΟΟΣΑ και AWES).Η συνολική νέα ναυπηγική παραγωγή

ήταν 16,4 εκατ. cgt το 1999µετά από 17,2εκατ. cgt το 1998και 16,4 εκατ. cgt το
1997 (πηγή: Lloyd's Register of Shipping)γεγονός που σηµαίνει ότι η ζήτηση είναι

πράγµατι σηµαντικά µικρότερη από την προσφορά και δεν πρέπει να αναµένεται
σηµαντική αύξηση στις τιµές κατασκευής νέων πλοίων λόγω αυξηµένης ζήτησης,
τουλάχιστον όχι βραχυπρόθεσµα.

2.1. Mερίδια αγοράς

Μία ολοκληρωµένη ανάλυση της κατάστασης της αγοράς στη ναυπηγική βιοµηχανία
απαιτεί την εξέταση τριών σειρών δεδοµένων:

– Ολοκληρωθέντα και παραδοθέντα πλοία, ως δείκτης της πραγµατικής

ναυπηγικής παραγωγής. Τα στοιχεία αυτά που συνδέονται µε την παραγωγή
αντιπροσωπεύουν την εκτέλεση παλαιότερων παραγγελιών.
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– Βιβλία παραγγελιών, ως δείκτης της αναµενόµενης µεσοπρόθεσµης
παραγωγής. Αυτά τα στοιχεία παρουσιάζουν τον επιβεβαιωµένο όγκο

εργασιών του ναυπηγείου για τα επόµενα 1 έως 2 έτη.

– Νέες παραγγελίες, ως δείκτης της αναµενόµενης µακροπρόθεσµης παραγωγής.
Αυτά τα στοιχεία αντικατοπτρίζουν την πραγµατική κατάσταση που επικρατεί
στην αγορά, συµπεριλαµβανοµένων για παράδειγµα των κερδοσκοπικών

κινήσεων και µπορούν να χρησιµοποιηθούν στην ανάλυση των µετατοπίσεων
των µεριδίων της αγοράς.

Καθώς η παρούσα έκθεση δεν µπορεί να καλύψει ολόκληρη την ιστορία της
ναυπηγικής αγοράς, η συγκεκριµένη ανάλυση περιορίζεται στην περίοδο 1997 έως

1999όταν οι επιπτώσεις της µαζικής επέκτασης των κορεατικών ναυπηγείων και η
επακόλουθη οικονοµική κρίση άρχισαν να γίνονται αισθητές στην παγκόσµια αγορά.

Τα ακόλουθα διαγράµµατα παρέχουν πληροφορίες σχετικά µε την εξέλιξη των
παραδόσεων, των βιβλίων παραγγελιών και των νέων παραγγελιών µε βάση τη

χωρητικότητα cgt και ανά βασική ναυπηγική περιφέρεια. Το κάθε διάγραµµα
συνοδεύεται από σύντοµη ανάλυση.

∆ιάγραµµα 1 - Αποπερατώσεις 1997-1999σε εκατ. cgt και ανά περιφέρεια (Πηγή:
Lloyd's Register of Shipping)
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Όπως έχει ήδη αναφερθεί στην πρώτη έκθεση, το 1998ήταν µια εξαιρετική χρονιά
για την παγκόσµια ναυπηγική βιοµηχανία δεδοµένου ότι η οικονοµική κρίση στη

Νότια Κορέα παρεµπόδισε τη παραγωγή πλοίων και τη λήψη παραγγελιών από την
Κορέα. Ωστόσο, όσον αφορά τις αποπερατώσεις, το µερίδιο της Κορέας παρουσιάζει

αυξητική τάση µολονότι η συνολική παραγωγή παραµένει σχετικά σταθερή, αλλά σε
καµία περίπτωση δεν προσεγγίζει το υπολογιζόµενο ναυπηγικό δυναµικό των

περίπου 21 εκατ. cgt.Το «πλεονάζον δυναµικό» πρέπει να υπολογίζεται περίπου στο
20-25%της πραγµατικής παραγωγής.

∆ιάγραµµα 2 - Βιβλία παραγγελιών 1997-1999σε εκατ. cgtκαι ανά περιφέρεια (Πηγή:
Lloyd's Register of Shipping)
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Μεταξύ 1997 και 1999 ο συνολικός όγκος των βιβλίων παραγγελιών παρουσίασε
αύξηση περίπου 5% και θα µπορούσε να ειπωθεί ότι η εν λόγω αύξηση ωφέλησε

βασικά µόνο τους κορεάτες ανταγωνιστές. Η Ιαπωνία αντιµετωπίζει πρόβληµα
συρρικνούµενου όγκου παραγγελιών, ενώ η ΕΕ κατάφερε να διατηρήσει το µερίδιό

της σε ένα συγκριτικά υψηλό επίπεδο. Ωστόσο, η Κορέα αύξησε τον όγκο των
βιβλίων παραγγελιών της περίπου κατά 27%,ενώ τα ναυπηγεία της ΕΕ αύξησαν τον

όγκο των βιβλίων παραγγελιών τους σύµφωνα µε τη γενική τάση µόνο κατά τη
διάρκεια του εν λόγω χρονικού διαστήµατος. Η συρρίκνωση του όγκου των βιβλίων

παραγγελιών αποτελεί ένδειξη επιδείνωσης της επιχειρηµατικής κατάστασης
µεσοπρόθεσµα και εάν συµπεριληφθούν οι επιπλέον πληροφορίες σχετικά µε τις

νέες παραγγελίες, µπορούν να εξαχθούν συµπεράσµατα σχετικά µε την µελλοντική
κατάσταση του εµπορίου.
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∆ιάγραµµα 3 - Νέες παραγγελίες 1997-1999σε εκατ. cgt και ανά περιφέρεια (Πηγή:
Lloyd's Register of Shipping)
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Όσον αφορά τις δηλωµένες νέες παραγγελίες, οι οποίες αποτελούν τον βασικό
δείκτη της πραγµατικής κατάστασης της αγοράς, η εικόνα αλλάζει σηµαντικά.
Συγκεκριµένα η Ιαπωνία έχει χάσει µερίδιο της αγοράς από την Κορέα
καταγράφοντας λιγότερες παραγγελίες, ακόµη και κατά τη διάρκεια του εξαιρετικού

έτους 1998, όταν τα ναυπηγεία της Κορέας αντιµετώπιζαν προβλήµατα στον
ανταγωνισµό των παραγγελιών. Οι γενικές τάσεις υποδηλώνουν φανερά ότι οι

ναυπηγικές βιοµηχανίες της Κορέας έχουν κατακτήσει µερίδια της αγοράς στις νέες
παραγγελίες, γεγονός που έχει σηµειωθεί κυρίως εις βάρος της Ιαπωνίας (µείον 44%
σε cgt στο διάστηµα 1997-1999), ενώ στην ΕΕ υπήρξε µείωση των νέων
παραγγελιών ανάλογη µε τη γενική τάση (µείον 18%σε cgt κατά την ίδια περίοδο).
Ενώ τα κοινοτικά ναυπηγεία «αντέχουν» ακόµη, λόγω των σχετικά καλών βιβλίων
παραγγελιών τους (παρότι η κατάσταση είναι πολύ διαφορετική ανά ναυπηγείο) και

λόγω της χαµηλότερης αξίας του ευρώ σε σχέση µε το αµερικανικό δολάριο, τα
ναυπηγεία της Ιαπωνίας σε γενικές γραµµές αντιµετωπίζουν µία κατάσταση κατά

την οποία τα βιβλία παραγγελιών ολοένα και αδειάζουν, χωρίς ταυτόχρονα να
εισέρχονται νέες παραγγελίες που να επαρκούν για τη διατήρηση της παραγωγής στα

προηγούµενα επίπεδα. Το γεγονός αυτό µπορεί να οδηγήσει σε µία µακροπρόθεσµη
µετατόπιση µεριδίων της αγοράς από την Ιαπωνία στην Κορέα και, σε µικρότερη

έκταση, από την ΕΕ στην Κορέα.

Είναι φανερό ότι η άνθιση της παραγωγής κρουαζιερόπλοιων, τα οποία

χαρακτηρίζονται από σχετικά υψηλές τιµές cgt, έχει σταθεροποιήσει τη συνολική
κατάσταση της ναυπηγικής βιοµηχανίας της ΕΕ. Πρέπει ωστόσο να σηµειωθεί ότι

επί του παρόντος µόνο 9 ναυπηγεία της ΕΕ (επί συνόλου περίπου 150)
δραστηριοποιούνται στον εν λόγω τοµέα και ότι ο αριθµός των ναυπηγείων που
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µπορούν εύκολα να µεταστρέψουν τις εργασίες τους προς τον τοµέα της κατασκευής
κρουαζιερόπλοιων είναι περιορισµένος λόγω τεχνικών και εµπορικών περιορισµών.
Επιπλέον, είναι γνωστό ότι τα κορεατικά και τα ιαπωνικά ναυπηγεία επιδιώκουν
ενεργά την προσέλκυση παραγγελιών κρουαζιερόπλοιων (η Ιαπωνία φαίνεται ότι

προσπαθεί να αντισταθµίσει την απώλεια παραγγελιών προς την Κορέα µε την
διείσδυση σε άλλα τµήµατα της αγοράς). Από τη στιγµή που η αγορά θα σιγουρευτεί

σχετικά µε την έγκαιρη και ικανοποιητικής ποιότητας παραγωγή κρουαζιερόπλοιων
από τα ασιατικά ναυπηγεία, αυτή η εξειδικευµένη ευρωπαϊκή αγορά θα

αντιµετωπίσει σίγουρα προκλήσεις και το σύνολο των µεριδίων αγοράς της ΕΕ ίσως
παρουσιάσει περαιτέρω συρρίκνωση. Ενώ η παραπάνω ανάλυση φαίνεται να δείχνει

ότι τα ναυπηγεία της ΕΕ διατηρούν µια συγκριτικά καλή θέση (παρότι αυτό δεν
σηµαίνει απαραίτητα ότι οι εργασίες είναι επικερδείς), η κατάσταση σε

συγκεκριµένα κράτη µέλη και για συγκεκριµένα ναυπηγεία µπορεί να παρουσιάζει
σηµαντικές διαφορές, ανάλογα µε το χαρτοφυλάκιο των προϊόντων τους. Εκείνα που

απειλούνται περισσότερο είναι τα µικρού και µεσαίου µεγέθους ναυπηγεία που
επικεντρώνονται στην κατασκευή εµπορικών πλοίων εµπορευµατικών µεταφορών,
όπως τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων, τα δεξαµενόπλοια που
µεταφέρουν προϊόντα ή τα πλοία µεταφοράς αερίων. Είναι χαρακτηριστικό ότι αυτά

τα ναυπηγεία δεν έχουν τη δυνατότητα να αντισταθµίσουν την απώλεια µεριδίου της
αγοράς µέσω της κατασκευής µεγάλων κρουαζιερόπλοιων ή µέσω της σύναψης

συµβάσεων µε το Ναυτικό, ακόµη και αν η γενική ανταγωνιστικότητά τους από
άποψη παραγωγικότητας είναι καλή, µε αποτέλεσµα ορισµένα από αυτά να έχουν

ήδη πτωχεύσει. Οι πρόσφατες εξελίξεις στο Harlandκαι στο Wolff στην πόλη του
Belfast φανερώνουν ότι τα µεγαλύτερα ναυπηγεία αντιµετωπίζουν και αυτά

παρόµοια προβλήµατα, ειδικότερα όταν δεν µπορούν να εξασφαλίσουν ορισµένες
παραγγελίες στρατηγικής σηµασίας και δεν κατορθώνουν να αποκτήσουν πρόσβαση

σε άλλα τµήµατα της αγοράς εξαιτίας του ανταγωνισµού από την Κορέα.
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∆ιάγραµµα 4 - Mερίδια αγοράς για τις νέες παραγγελίες σε ποσοστιαίες αναλογίες και
βάσει cgt, 1997 - 1999(Πηγή: Lloyd's Register of Shipping)
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Εξετάζοντας την εξέλιξη των µεριδίων της αγοράς σε ποσοστιαίες αναλογίες-cgt
είναι ολοφάνερη η δυνατή ανάκαµψη της Νότιας Κορέας µετά το προβληµατικό

1998.Τα ναυπηγεία της ΕΕ δεν κατάφεραν να διατηρήσουν την πλεονεκτική θέση
που κατέλαβαν το 1998 λόγω της οικονοµικής αστάθειας στην Κορέα. Η Κίνα

επίσης ωφελήθηκε, εξασφαλίζοντας µεγαλύτερο µερίδιο της αγοράς, αλλά αυτό ήταν
επιλεκτικό, όπως θα εξηγηθεί στο επόµενο κεφάλαιο. Το 1999η Κορέα εξασφάλισε

το 33,3%του συνόλου των νέων παραγγελιών, η Ιαπωνία το 26,0%,η ΕΕ το 17,2%
και οι υπόλοιπες χώρες το 23,5%.Το γεγονός αυτό καθιστά σήµερα την Κορέα τη

µεγαλύτερη ναυπηγική χώρα παγκοσµίως.

Τον Ιανουάριο του 2000 η Κορέα σηµείωσε ακόµη µεγαλύτερη αύξηση στη λήψη

παραγγελιών: το 65% του συνόλου των παγκόσµιων παραγγελιών πλοίων τον
Ιανουάριο έγινε στα ναυπηγεία της Κορέας, αντιπροσωπεύοντας το 72% του

συνολικού όγκου cgt. Η ΕΕ εξασφάλισε µόλις ένα 7% σε όρους cgt και η Ιαπωνία
βρέθηκε στο 10% (πηγή: Lloyd's Register of Shipping).Τον Φεβρουάριο του 2000η
κατάσταση για την ΕΕ βελτιώθηκε σηµαντικά (29% του µεριδίου της αγοράς σε
cgt), λόγω ενός αριθµού παραγγελιών εξειδικευµένων πλοίων. Η Ιαπωνία ωστόσο

δεν κατάφερε να συγκεντρώσει µεγαλύτερο µερίδιο της αγοράς και πρέπει να
υπογραµµιστεί ότι το σύνολο των παραγγελιών µειώθηκε κατά 44%σε σχέση µε τον

Ιανουάριο. Οι παραγγελίες αφορούν κυρίως πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων
τύπου Postpanamax,ένα τύπο που επινοήθηκε στην Ευρώπη το 1988 και ο οποίος

έως πρόσφατα αποτελούσε κυρίαρχο αντικείµενο των ναυπηγείων της ΕΕ και της
Ιαπωνίας. Αυτός ο τύπος πλοίου θεωρείται ευρέως ως «ο βασιλιάς» των

µελλοντικών µεταφορών εµπορευµατοκιβωτίων και αντιπροσωπεύει µία νέα
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οικονοµική διάσταση στο πλαίσιο του παγκόσµιου θαλάσσιου εµπορίου, λόγω του
µεγέθους και της αποδοτικότητάς του. Ως εκ τούτου, η διατήρηση της κυριαρχίας

στην κατασκευή τέτοιων πλοίων είναι προς όφελος των στρατηγικών ναυτιλιακών
συµφερόντων της ΕΕ. Επιπλέον, τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων τύπου

Postpanamaxείναι προϊόν των πλέον σύγχρονων και τεχνολογικά προηγµένων
ναυπηγείων της ΕΕ και εάν αυτά τα ναυπηγεία δεν µπορούν να προσελκύσουν

τέτοιες παραγγελίες, τότε τα αίτια πρέπει να αναζητηθούν εκτός του ζητήµατος της
βιοµηχανικής ανταγωνιστικότητας αυτής καθεαυτής.

2.2. Εξέλιξη των τιµών

Πίνακας 1 - Εξέλιξη των τιµών νεότευκτων πλοίων (ετήσια µέσα ποσοστά σε εκατ.
δολάρια ΗΠΑ)

1997 1998 1999

Πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων
Panamax

53,0 42,0 38,0

Πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων
1.100 TEU

20,0 18,0 17,5

∆εξαµενόπλοια VLCC 83,0 72,5 70,0

Πλοία µεταφοράς φορτίου χύδην Capesize 40,5 33,0 37,0

Πλοία µεταφοράς φορτίου χύδην Panamax 27,0 20,0 22,8

Πλοία διπλού καταστρώµατος
(Τweendecker) νεκρού βάρους 15.000
κόρων

16,5 14,0 13,0

Πηγή: Clarkson World Shipyard Monitor

Πίνακας 2 - Εξέλιξη των τιµών νεότευκτων πλοίων (ποσοστιαίες ετήσιες µεταβολές)

1997/1998 1998/1999 1997/1999

Πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων
Panamax

-20.75% -9.52% -28.30%

Πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων
1.100 TEU

-10.00% -2.78% -12.50%

∆εξαµενόπλοια VLCC -12.65% -3.45% -15.66%

Πλοία µεταφοράς φορτίου χύδην Capesize -18.52% 12.12% -8.64%

Πλοία µεταφοράς φορτίου χύδην Panamax -25.93% 14.00% -15.56%

Πλοία διπλού καταστρώµατος
(Τweendecker) νεκρού βάρους 15.000
κόρων

-15.15% -7.14% -21.21%

Εξετάζοντας τις µέσες τιµές συγκεκριµένων σηµαντικών τύπων πλοίων κατά το
διάστηµα 1997-1999είναι φανερό ότι η αυξηµένη ζήτηση που σηµειώθηκε από το

1998 έως το 1999 (βλ. διάγραµµα 3) σε γενικές γραµµές δεν είχε καµία θετική
επίπτωση στις τιµές. Κατά (αριθµητικό) µέσο όρο οι τιµές των νέων πλοίων

µειώθηκαν κατά 17%από το 1997.
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Αξιοσηµείωτες εξαιρέσεις αποτελούν τα πλοία µεταφοράς φορτίου χύδην τύπου
Capesizeκαι Panamax,τα οποία από το 1998έχουν σηµειώσει ελαφρά αύξηση των

τιµών τους κατά 12% και 14%, αντιστοίχως. Παρά ταύτα, οι τιµές των
συγκεκριµένων τύπων πλοίων εξακολουθούν να είναι σηµαντικά χαµηλότερες σε

σχέση µε το 1997. Τα αίτια αυτής της τάσης των τιµών των πλοίων µεταφοράς
φορτίου χύδην µπορούν να αναζητηθούν στην κατάσταση του ναυπηγείου Halla στη

Νότια Κορέα, το οποίο επικεντρώνεται στην παραγωγή τέτοιων πλοίων. Το Halla
έχει διαδραµατίσει ηγετικό ρόλο στη διαµόρφωση των τιµών µε την προσφορά

υπερβολικά χαµηλών τιµών προκειµένου να καλύψει το τεράστιο δυναµικό που
δηµιούργησε στις εγκαταστάσεις παραγωγής Samho.Όπως φαίνεται στο παράρτηµα

II της πρώτης έκθεσης, το Halla αντιµετωπίζει οικονοµικές δυσκολίες από το 1997.
Για την επίλυση των εν λόγω προβληµάτων και τη διάσωση του ναυπηγείου, ο

όµιλος επιχειρήσεων της Hyundaiσύναψε µε το ναυπηγείο συµφωνία διοικητικής
συνεργασίας, σύµφωνα µε την οποία η Hyundai θα αναλάµβανε την ευθύνη της

διοίκησης µε αντάλλαγµα ένα προκαθορισµένο µερίδιο των µελλοντικών κερδών.
Επιπλέον, το Halla θα επετύγχανε µεγαλύτερη µείωση των δανειοδοτικών του

υποχρεώσεων µέσω των εγχώριων πιστωτικών οργανισµών (επί το πλείστον
τράπεζες ελεγχόµενες από την κυβέρνηση) πριν από την πλήρη ανάληψή του από τη

Hyundai.Στο πλαίσιο αυτό, η Hyundaiαπαίτησε από το Halla τη διαπραγµάτευση
των τιµών πλοίων που θεωρούνταν πολύ χαµηλές ακόµη και για τα επίπεδα της

Κορέας. ∆εν έχει γίνει γνωστό κατά πόσον το Halla πέτυχε στην
επαναδιαπραγµάτευση των τιµών, αλλά πάντως το γεγονός αυτό ίσως είχε

επιπτώσεις στις τιµές των συγκεκριµένων τύπων πλοίων.

Σε όλους του υπόλοιπους σηµαντικούς τύπους πλοίων σηµειώθηκε περαιτέρω

διάβρωση των τιµών, οι οποίες στο τέλος του 1999 είναι και πάλι χαµηλότερες σε
σχέση µε ετήσιους µέσους όρους ορισµένων τύπων πλοίων (πλοία µεταφοράς

φορτίου χύδην τύπου Capesize: 35εκατ. δολάρια ΗΠΑ· πλοία µεταφοράς φορτίου
χύδην τύπου Panamax: 22εκατ. δολάρια ΗΠΑ· VLCC: 69 εκατ. δολάρια ΗΠΑ

[τιµές ∆εκεµβρίου 1999·πηγή: Clarkson World Shipyard Monitor]).

2.3. Το τµήµα της αγοράς των πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων

Όπως αναλύθηκε στην πρώτη έκθεση, τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων
αντιπροσωπεύουν σε cgt το µεγαλύτερο τµήµα της αγοράς στον τοµέα της εµπορικής

ναυτιλίας και κατά το παρελθόν αποτελούσαν βασικό προϊόν των ναυπηγείων της
Ιαπωνίας και της ΕΕ. Στην πρώτη έκθεση αναφερόταν επίσης ότι από το 1997 τα

ναυπηγεία της Κορέας διείσδυσαν σε µεγάλο βαθµό στην αγορά των πλοίων
µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων. Η τάση αυτή συνεχίστηκε και αναφορικά µε το

συγκεκριµένο κοµµάτι της αγοράς η κατάσταση έχει ως εξής:



18

∆ιάγραµµα 5 - Μερίδια αγοράς για τις νέες παραγγελίες πλοίων µεταφοράς
εµπορευµατοκιβωτίων, σε ποσοστιαίες αναλογίες και βάσει cgt, 1997 - 1999(Πηγή:
Lloyd's Register of Shipping)
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Η Νότια Κορέα εδραίωσε την κυρίαρχη θέση της στον τοµέα της κατασκευής
πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων, µε αποτέλεσµα την περαιτέρω µείωση

των µεριδίων αγοράς της ΕΕ και της Ιαπωνίας. Επίσης, έχει κερδίσει µερίδια αγοράς
και από την οµάδα των «λοιπών», η οποία στο εν λόγω τµήµα αντιπροσωπεύεται

από χώρες όπως η Κίνα, η Ταϊβάν και η Πολωνία. Παρότι το µεγαλύτερο µέρος του
µεριδίου της αγοράς που κέρδισε φαίνεται ότι αποκτήθηκε εις βάρος των ιαπωνικών

ναυπηγείων, πρέπει να σηµειωθεί ότι το µεγαλύτερο µέρος των σχετικών
παραγγελιών προέρχεται από φορείς εκµετάλλευσης της ΕΕ. Στο µεταξύ, τα επίπεδα

των τιµών έχουν µειωθεί ακόµη περισσότερο, όπως περιγράφεται παραπάνω,
γεγονός που οδήγησε δυο ιαπωνικές εταιρείες που διατηρούν γραµµές πλοίων

µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων (K-Line και NYK) να δώσουν µεγάλες
παραγγελίες στην Κορέα. ∆εδοµένης της παραδοσιακής προτίµησης των Ιαπώνων

για παραγγελίες στην εγχώρια αγορά τους, αυτό αποδεικνύει ολοφάνερα το γεγονός
ότι οι χαµηλές τιµές που προσφέρει η Κορέα έχουν αλλάξει ριζικά την αγορά. Η

θέση της ΕΕ φαίνεται ότι συνεχώς αποδυναµώνεται στο συγκεκριµένο τµήµα της
αγοράς, µε µια ελαφρά µόνο αντιστάθµιση λόγω της πτώσης της αξίας του ευρώ

κατά 20% από τον Ιανουάριο του 1999.Με την υπερτίµηση του γιεν το περασµένο
έτος τα προβλήµατα των ναυπηγείων της Ιαπωνίας έχουν οξυνθεί ακόµη

περισσότερο. ∆εν πρέπει να παραβλεφθεί το γεγονός ότι µια ενδεχόµενη υπερτίµηση
του ευρώ θα φέρει τάχιστα τη ναυπηγική βιοµηχανία της ΕΕ σε µια εξίσου

δραµατική θέση µε εκείνη των ναυπηγείων της Ιαπωνίας. Από την άλλη πλευρά, µια
υπερτίµηση του won της Κορέας δεν είναι απαραίτητο ότι θα προκαλέσει

µετατόπιση µεριδίων της αγοράς εκτός Κορέας εάν δεν συνοδεύεται από αλλαγή
συµπεριφοράς εκ µέρους των ναυπηγείων της Κορέας.



19

2.4. Συµπεράσµατα

Η γενική ανάλυση της αγοράς που επιχειρήθηκε σε αυτή τη δεύτερη έκθεση της

Ευρωπαϊκής Επιτροπής επιβεβαιώνει τα πορίσµατα της πρώτης έκθεσης, ότι δηλαδή:

– Στην ναυπηγική αγορά υφίσταται πλεονάζουσα παραγωγική ικανότητα, αλλά

σχετικά µε το θέµα αυτό και τις επιπτώσεις του στην κατάσταση της αγοράς
δεν υπάρχει καµία ανάλυση για την οποία να συµφωνούν από τη µια πλευρά η

Ιαπωνία και η ΕΕ και από την άλλη η Κορέα. Ωστόσο, στο πλαίσιο των
«Εγκεκριµένων Πρακτικών» η Κορέα για πρώτη φορά αναγνώρισε την

αναγκαιότητα αντιµετώπισης του προβλήµατος.

– Η επέκταση της παραγωγικής ικανότητας στη Νότια Κορέα, ιδιαίτερα κατά

την περίοδο 1994 έως 1996 υπήρξε ο βασικός λόγος για τη συνεχή και
αύξουσα κατάσταση ανισορροπίας. Παρά το γεγονός ότι τρεις κορεατικοί

όµιλοι που δραστηριοποιούνται στη ναυπηγική βιοµηχανία (Hyundai, Daewoo
και Samsung)ανακοίνωσαν πρόσφατα τη µείωση των δραστηριοτήτων τους

στον ναυπηγικό τοµέα προκειµένου να επικεντρωθούν περισσότερο σε άλλους
βιοµηχανικούς τοµείς και να «βελτιώσουν την αποδοτικότητα του οµίλου»,
αυτό δεν σηµαίνει περικοπές στην παραγωγική ικανότητα, σύµφωνα την
Ένωση Ναυπηγικών Βιοµηχανιών της Κορέας. Τουλάχιστον όσον αφορά τη

Hyundai Mipo,οι ενδείξεις οδηγούν προς την κατεύθυνση της ενεργοποίησης
της υπάρχουσας ναυπηγικής επισκευαστικής ικανότητας για την ναυπήγηση

νέων πλοίων. Επιπλέον, η Hyundai πρόκειται να διευρύνει περαιτέρω τη
ναυπηγική της ικανότητα µε την ένταξη των προβληµατικών ναυπηγείων

Halla/Samhoστις ναυπηγικές δραστηριότητες του οµίλου της. Πρόσφατα
ανακοινώθηκε ότι το Samhoπρόκειται να θέσει πάλι σε λειτουργία τη δεύτερη

δεξαµενή ναυπήγησης που διαθέτει µετά από έντονη ζήτηση συγκεκριµένων
τύπων πλοίων.

– Οι τιµές µειώθηκαν περαιτέρω, ιδιαίτερα για τους τύπους πλοίων τους οποίους
ανταγωνίζεται επιθετικά η Κορέα, µε αποτέλεσµα την προσέλκυση ζήτησης

και τη µαζική µετατόπιση µεριδίων της αγοράς προς τα ναυπηγεία της Κορέας.
Η σηµαντικότερη µετατόπιση µεριδίων της αγοράς σηµειώθηκε σε σχέση µε

τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων, όπου σήµερα η Κορέα κατέχει
κυρίαρχη θέση, ειδικότερα όσον αφορά τα µεγαλύτερα και τεχνολογικά πιο

προηγµένα πλοία.

– Η επέκταση της Κορέας έχει πραγµατοποιηθεί σε βάρος όλων των υπολοίπων

σηµαντικών ναυπηγικών περιφερειών, µε τις µεγαλύτερες απώλειες σε βάρος
της Ιαπωνίας. Η κατάσταση της ναυπηγικής βιοµηχανίας της ΕΕ παραµένει

κρίσιµη, µε µια ελαφρά αντιστάθµιση από την άνθιση του τοµέα των
κρουαζιερόπλοιων, τα σχετικά καλά βιβλία παραγγελιών και την υποτίµηση

του ευρώ έναντι του δολαρίου ΗΠΑ.
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3. ΛΕΠΤΟΜΕΡΗΣ ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΗΣΗ ΚΑΙ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΑΓΟΡΑΣ

3.1. Μελέτη σχετικά µε την παρακολούθηση της ναυπηγικής αγοράς

Για τη συλλογή των απαραίτητων στοιχείων η Ευρωπαϊκή Επιτροπή κατέφυγε σε
συµβούλους των οποίων οι υπό εξέλιξη µελέτες παρουσίασαν µία προσοµοίωση

ανάλυσης κόστους, συµπεριλαµβανοµένων όλων των σχετικών στοιχείων κόστους
τόσο της άµεσης κατασκευής πλοίων όσο και του ναυπηγείου γενικότερα. Η

προσοµοίωση βασίζεται σε στοιχεία κόστους τα οποία καλύπτουν το άµεσο κόστος
(υλικά, εργατικά, εξοπλισµός, κλπ.) και το έµµεσο κόστος (χρηµατοδότηση του πλοίου

και του εξοπλισµού παραγωγής, πάγια έξοδα, ασφάλεια, κλπ.). Η υπολογισθείσα τιµή

κατασκευής περιλαµβάνει επίσης 5% περιθώριο κέρδους. Περισσότερες λεπτοµέρειες

σχετικά µε την προσοµοίωση κόστους περιλαµβάνονται στο παράρτηµα Ι της πρώτης
έκθεσης.

Η προσοµοίωση κόστους δεν αποτελεί µία παρέκταση του κόστους ναυπήγησης στην
ΕΕ, όπως υποστήριξαν η ναυπηγική βιοµηχανία και η κυβέρνηση της Κορέας.
Αποτελεί µάλλον µία συστηµατική ανασύνθεση του κόστους συγκεκριµένων
παραγγελιών σε συγκεκριµένα ναυπηγεία. Συγκριτικά στοιχεία που δόθηκαν από τη

ναυπηγική βιοµηχανία της Κορέας, σχετικά µε τα επίπεδα των ηµεροµισθίων, τα
πάγια έξοδα ή την παραγωγικότητα των ναυπηγείων επιβεβαιώνουν τις υποθέσεις

που χρησιµοποιήθηκαν στην προσοµοίωση κόστους. Ενώ, για παράδειγµα, η Ένωση
Ναυπηγικών Βιοµηχανιών της Κορέας υπολογίζει το µέσο επίπεδο των πάγιων

εξόδων των κορεατικών ναυπηγείων ως το 13% του λειτουργικού κόστους, η
προσοµοίωση κόστους χρησιµοποιεί συγκεκριµένους αριθµούς για κάθε ναυπηγείο

που συµπεριέλαβε η έρευνα, οι οποίοι κυµαίνονται µεταξύ 7,5 και 18%. Για τα
µεγάλα ναυπηγεία της Κορέας τα πάγια έξοδα υπολογίζεται ότι αγγίζουν το 10,2έως

10,9% (ήτοι χαµηλότερα από ό,τι είχε υπολογίσει η ίδια η Ένωση Ναυπηγικών
Βιοµηχανιών της Κορέας).

Στη συνέχεια της µελέτης συγκεντρώθηκαν νέα στοιχεία, τα οποία
χρησιµοποιήθηκαν για την επαλήθευση προηγούµενων ερευνών κόστους. Συνεπώς,
για τις εννέα παραγγελίες που εξετάστηκαν στην πρώτη έκθεση έγιναν εκ νέου
υπολογισµοί, όπου ήταν απαραίτητο, και τα νέα πορίσµατα παρατίθενται κατωτέρω.
Όπως ήδη αναφέρθηκε και στην πρώτη έκθεση, όλες οι παράµετροι υπολογίστηκαν
«συντηρητικά» προκειµένου να διασφαλιστεί ότι το ελάχιστο κόστος που έχει

υπολογιστεί για συγκεκριµένα έργα δεν θα αµφισβητηθεί. Προς το παρόν, η
προσοµοίωση ανάλυσης κόστους δεν περιλαµβάνει εκτίµηση των πληθωριστικών

επιπτώσεων, εφόσον κάτι τέτοιο θα ήταν άκρως κερδοσκοπικό για τις παραγγελίες
που γίνονται τώρα αλλά πρόκειται να εκτελεστούν µέσα στα επόµενα χρόνια

(πράγµα χαρακτηριστικό για τα ναυπηγικά συµβόλαια). Ωστόσο, έχει ληφθεί υπόψη
κάθε διαπιστωµένη αλλαγή στο κόστος εργασίας, στις συναλλαγµατικές ισοτιµίες ή

στην κατάσταση του χρέους των εξεταζόµενων ναυπηγείων. Αυτό ισχύει κυρίως για
τα ναυπηγεία που έχουν επωφεληθεί από χρεοστάσια και αφέσεις χρεών (π.χ. η

Daewoo Heavy Industriesή οι επιχειρήσεις Halla Engineering and Heavy Industries
[που σήµερα λειτουργούν ως Samho Heavy Industries]).

Τόσο η µελέτη όσο και η παρούσα έκθεση δεν αποσκοπούν στην εκτίµηση του κατά

πόσον τα ναυπηγεία της Κορέας ή των άλλων ασιατικών χωρών είναι γενικά
επικερδή. ∆εδοµένης της περιορισµένης διάθεσης ενοποιηµένων λογαριασµών για

τα κορεατικά ναυπηγεία, µια τέτοιου είδους διαπίστωση είναι σχεδόν αδύνατο να
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επιτευχθεί. Ωστόσο η εκτίµηση ότι η συνεχιζόµενη λειτουργία των κορεατικών
ναυπηγείων, ως γεγονός, αποτελεί απόδειξη αποδοτικότητας θα ήταν εξίσου

λανθασµένη, εφόσον η διάρθρωση της κορεατικής οικονοµίας γενικά και οι όµιλοί
της ειδικότερα έχουν προσφέρει πολλές δυνατότητες για την κάλυψη ζηµιών.
Ωστόσο, η ορθή εφαρµογή νέων λογιστικών πρακτικών θα µπορούσε να συµβάλει
στην ενίσχυση της διαφάνειας. Μόνο για εταιρείες που δραστηριοποιούνται

αποκλειστικά στον τοµέα της ναυπηγικής και όπου οι έρευνες καλύπτουν το σύνολο
του χαρτοφυλακίου του ναυπηγείου (τύποι πλοίων που κατασκευάζονται) είναι

δυνατή η διατύπωση εκτίµησης σχετικά µε τη συνολική αποδοτικότητα. Σε αυτή την
κατηγορία ανήκουν το Halla και το Daedong Shipbuilding Co.,τα οποία τελούν και

τα δύο υπό δικαστική διαχείριση από το 1997και έκτοτε δεν έχουν σηµειώσει κέρδη.
Για περισσότερες λεπτοµέρειες σχετικά µε τα εν λόγω ναυπηγεία γίνεται λόγος στο

Παράρτηµα II της πρώτης έκθεσης.

3.2. Ενηµέρωση προηγούµενων ερευνών

Στο πλαίσιο της έκθεσης COM (1999) 474τελικό διερευνήθηκαν οι παρακάτω
παραγγελίες που δόθηκαν σε ναυπηγεία της Κορέας:

– Πλοία τοποθέτησης καλωδίων (µία σειρά 13 πλοίων), 9.280 κόρων
αντισταθµιστικής ολικής χωρητικότητας, τα οποία θα ναυπηγηθούν στο

Hyundai Mipo

– Πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων 3.400 TEU (σειρά 5 πλοίων), 27.750
κόρων αντισταθµιστικής ολικής χωρητικότητας, τα οποία θα ναυπηγηθούν από
τη Samsung Heavy Industries

– Επιβατικά πλοία οριζόντιας φόρτωσης (Ro-Ro) (µια σειρά δύο σκαφών),
25.200 κόρων αντισταθµιστικής ολικής χωρητικότητας, τα οποία θα

ναυπηγηθούν από τη Samsung Heavy Industries

– Πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων 6.800 TEU (µία σειρά 2 πλοίων),
52.390 κόρων αντισταθµιστικής ολικής χωρητικότητας, τα οποία θα
ναυπηγηθούν από τη Hyundai Heavy Industries

– Πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων 3.500 TEU (µία σειρά 2 πλοίων),
28.500 κόρων αντισταθµιστικής ολικής χωρητικότητας, τα οποία θα

ναυπηγηθούν από τη Halla Engineering and Heavy Industries

– Ένα πλοίο µεταφοράς φορτίου χύδην Panamax, 19.500 κόρων

αντισταθµιστικής ολικής χωρητικότητας, το οποίο θα ναυπηγηθεί από τη Halla
Engineering and Heavy Industries

– Ένα πλοίο µεταφοράς φορτίου χύδην Panamax, 22.600κόρων αντισταθµιστικής
ολικής χωρητικότητας, το οποίο θα ναυπηγηθεί από την Daedong Shipbuilding
Co. Ltd.

– Ένα πλοίο µεταφοράς προϊόντων, 19.074 κόρων αντισταθµιστικής ολικής

χωρητικότητας, το οποίο θα ναυπηγηθεί από την Daedong Shipbuilding Co. Ltd.

– Ένα δεξαµενόπλοιο VLCC, 47.100 κόρων αντισταθµιστικής ολικής

χωρητικότητας, το οποίο θα ναυπηγηθεί από την Daewoo Heavy Industries.
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Τα πορίσµατα της λεπτοµερούς έρευνας παρατίθενται περιληπτικά στον παρακάτω
πίνακα και τα ενηµερωµένα στοιχεία παρουσιάζονται µε έντονους χαρακτήρες.

Πίνακας 3 - Σύγκριση των τιµών παραγγελίας και υπολογισθείσες τιµές κατασκευής
επιλεγµένων νέων πλοίων (ενηµέρωση)

Αναφερθείσ

α τιµή

παραγγελίας

σε εκατ.
δολάρια

ΗΠΑ

Υπολογισθεί

σα τιµή

κατασκευής

σε εκατ.
δολάρια

ΗΠΑ

Ζηµία/κέρ
δος ως

ποσοστό της

υπολογισθείσ

ας τιµής

κατασκευής

Σχόλια

Πλοία τοποθέτησης καλωδίων

(Hyundai)

37,3 45,4 -17,84% ∆ηλωµένη τιµή 31 εκατ.
δολάρια ΗΠΑ. Εάν

επιβεβαιωθεί, η ζηµία
υπολογίζεται σε 31,7%.

Πλοία µεταφοράς

εµπορευµατοκιβωτίων 3.400
TEU (Samsung)

36 56,4 -36,17% ∆ηλωµένη τιµή 33 εκατ.
δολάρια ΗΠΑ. Εάν

επιβεβαιωθεί, η ζηµία
υπολογίζεται σε 41,5%

Επιβατικά πορθµεία οριζόντιας

φόρτωσης (Samsung)

69,5 90,9 -23,54%

Πλοία µεταφοράς

εµπορευµατοκιβωτίων 6.800
TEU (Hyundai)

73,5 86,9 -15,42%

Πλοία µεταφοράς

εµπορευµατοκιβωτίων 3.500
TEU (Halla)

38 52,3 -27,34%

Πλοία µεταφοράς φορτίου

χύδην Panamax (Halla)

18,9 31,8 -40,56%

Πλοία µεταφοράς φορτίου
χύδην Panamax (Daedong)

18,5 24,9 -25,70%

Πλοία µεταφοράς προϊόντων

(Daedong)

21,5 24,9 -13,65%

∆εξαµενόπλοια VLCC
(Daewoo)

68,5 84,3
(86,3)

-18,74%
(-21,11%)

Βάσει πρόσφατων

στοιχείων σχετικά µε το

ναυπηγείο η συµβολή αυτής

της παραγγελίας στην

εξυπηρέτηση του χρέους
υπολογίζεται σε 18,0 εκατ.
αντί 16,0 εκατ. δολαρίων

ΗΠΑ

Η κυβέρνηση και η ναυπηγική βιοµηχανία της Κορέας άσκησαν ορισµένη κριτική

σχετικά µε την εγκυρότητα των προαναφερθέντων πορισµάτων. Εκφράστηκε ο
ισχυρισµός ότι για τις περισσότερες παραγγελίες δεν υπάρχει γνήσιος ανταγωνισµός

µεταξύ της ΕΕ και της Κορέας, εφόσον και οι δύο πλευρές δραστηριοποιούνται σε
διαφορετικά τµήµατα της αγοράς. Στην πράξη αυτό µπορεί να οφείλεται στις

πρακτικές τιµολόγησης εκ µέρους της Κορέας και σε συµπεριφορές αθέµιτου
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ανταγωνισµού, αλλά οι παραπάνω παραγγελίες εν µέρει επιλέχθηκαν επειδή στους
διαγωνισµούς συµµετείχαν και ναυπηγεία της ΕΕ, τα οποία όµως δεν τους κέρδισαν.

Από πλευράς Κορέας εκφράστηκε επίσης ο ισχυρισµός ότι οι βασικές υποθέσεις που
έγιναν για τη διεξαγωγή της έρευνας ήταν λανθασµένες και ότι δεν ελήφθησαν

υπόψη τα ανταγωνιστικά πλεονεκτήµατα των ναυπηγείων της Κορέας (π.χ.
περικοπές ηµεροµισθίων, συναλλαγµατική ισοτιµία won/δολαρίου ΗΠΑ,
χαµηλότερο κόστος υλικών). Ωστόσο, όλα αυτά τα στοιχεία έχουν αναλυθεί µε τη
χρησιµοποίηση τελευταίων δεδοµένων. Τα στοιχεία που έδωσε η Ένωση

Ναυπηγικών Βιοµηχανιών της Κορέας, σχετικά µε τα χαµηλότερα ηµεροµίσθια
(µείον 4% από το 1997 έως το 1998)ή το φθίνον εργατικό δυναµικό (µείον 3,2%
από το 1997 έως το 1998) είναι είτε παραπλανητικά (το 1998 ήταν µια ιδιαίτερη
χρονιά για τη ναυπηγική βιοµηχανία της Κορέας, όπως επεξηγήθηκε στο κεφάλαιο 2
και στην προηγούµενη έκθεση· τα ηµεροµίσθια το 1999 αυξήθηκαν και είναι
αµφίβολο κατά πόσον οι αριθµοί αυτοί αντικατοπτρίζουν την πλήρη έκταση των

πληρωµών επιβράβευσης) είτε δεν επαρκούν για να εξηγήσουν τα σηµαντικά κενά
µεταξύ κόστους παραγωγής και τιµών πώλησης.

3.3. Νέες παραγγελίες που ερευνήθηκαν

Πέραν των εννέα παραγγελιών που εξετάστηκαν για την πρώτη έκθεση,
εξετάστηκαν άλλες 13 παραγγελίες για τη δεύτερη έκθεση. Εννέα εξ αυτών είχαν
δοθεί σε έξι διαφορετικά ναυπηγεία της Νότιας Κορέας και οι υπόλοιπες τέσσερις σε

τέσσερα ναυπηγεία της Λαϊκής ∆ηµοκρατίας της Κίνας. Η Επιτροπή εξασφάλισε µια
ισορροπηµένη επιλογή των περιπτώσεων λαµβάνοντας παράλληλα υπόψη τον γενικό

στόχο της µελέτης, τον σχετικά επείγοντα χαρακτήρα της υπόθεσης και τη
διαθεσιµότητα σηµαντικών στοιχείων προς σύγκριση. Οι νέες παραγγελίες που

διερευνήθηκαν είναι:

– Ένα πλοίο µεταφοράς φορτίου χύδην Capesize, 25.680 cgt,το οποίο θα

ναυπηγηθεί από το Halla (νυν Samho Heavy Industries)

– Ένα δεξαµενόπλοιο µεταφοράς προϊόντων/χηµικών, 22.597 cgt,το οποίο θα

ναυπηγηθεί από το Daedong Shipbuilding Co. Ltd.

– Επιβατικά πλοία οριζόντιας φόρτωσης (Ro-Ro) (µια σειρά 2 σκαφών), 22.500
cgt,τα οποία θα ναυπηγηθούν από τη Daewoo Heavy Industries

– ∆εξαµενόπλοια µεταφοράς χηµικών (µια σειρά 2 σκαφών), 5.980 cgt,τα οποία

θα ναυπηγηθούν από τη Il Heung Shipbuilding and Engineering Ltd.

– Πλοία µεταφοράς φορτίου χύδην τύπου Panamax (µια σειρά 4 σκαφών), 19.000
cgt,τα οποία θα ναυπηγηθούν από τη Daewoo Heavy Industries

– Πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων 5.514 TEU (µία σειρά 3 σκαφών),
42.835 cgt,τα οποία θα ναυπηγηθούν από τη Samsung Heavy Industries

– Πλοία µεταφοράς υγροποιηµένου φυσικού αερίου (LNG) (µια σειρά 2
σκαφών), 88.500 cgt,τα οποία θα ναυπηγηθούν από τη Hyundai Heavy
Industries

– Πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων 5.500 TEU (µία σειρά 5 σκαφών),
43.875 cgt,τα οποία θα ναυπηγηθούν από τη Hyundai Heavy Industries
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– Πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων 5.551 TEU (µία σειρά 2 σκαφών),
43.875 cgt,τα οποία θα ναυπηγηθούν από τη Hyundai Heavy Industries

– ∆εξαµενόπλοια VLCC (µια σειρά 5 σκαφών), 46.800 cgt, τα οποία θα
ναυπηγηθούν από τη Dalian New Shipyard, PRC

– Πλοία µεταφοράς αιθυλενίου (µια σειρά 2 σκαφών), 10.320 cgt,τα οποία θα
ναυπηγηθούν από τη Jiangnan Shipyard Co. Ltd., PRC

– Πλοία οριζόντιας φόρτωσης χάρτου (Ro-Ro) (µια σειρά 6 σκαφών), 11.445 cgt,
τα οποία θα ναυπηγηθούν από τη Jinling Shipyard, PRC

– Επιβατικά πλοία οριζόντιας φόρτωσης (Ro-Ro) (µια σειρά δύο σκαφών), 27.000
cgt,τα οποία θα ναυπηγηθούν από τη Guangzhou Shipyard International, PRC

Τα παραπάνω επιλεγµένα έργα δεν αποτελούν όλα επικυρωµένες παραγγελίες, ενώ
σε ορισµένες περιπτώσεις η χρηµατοδότηση δεν έχει ακόµη εξασφαλιστεί, γεγονός

που ίσως οδηγήσει σε υψηλότερες ή χαµηλότερες τιµές στις παραγγελίες, ανάλογα
µε τη συγκεκριµένη περίπτωση. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ωστόσο είναι πεπεισµένη

ότι οι πληροφορίες που έχουν χρησιµοποιηθεί για την ανάλυση είναι προς το παρόν
οι καλύτερες διαθέσιµες.
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Στον πίνακα που ακολουθεί συνοψίζονται τα πορίσµατα των προαναφερόµενων 13
παραγγελιών.

Πίνακας 4 - Σύγκριση των τιµών παραγγελίας και υπολογισθείσες τιµές κατασκευής
επιλεγµένων νέων πλοίων (ενηµέρωση)

Αναφερθείσα τιµή

παραγγελίας σε εκατ.
δολάρια ΗΠΑ

Υπολογισθείσα τιµή

κατασκευής σε εκατ.
δολάρια ΗΠΑ

Ζηµία/κέρδος ως
ποσοστό της

υπολογισθείσας τιµής

κατασκευής

Πλοίο µεταφοράς φορτίου

χύδην Capesize
(Halla/Samho)

32 47,25 -32,28%

∆εξαµενόπλοιο

µεταφοράς

προϊόντων/χηµικών
(Daedong)

24,5 29,5 -16,95%

Επιβατικά πλοία

οριζόντιας φόρτωσης (Ro-
Ro) (Daewoo)

80 96,1 -16,75%

∆εξαµενόπλοια

µεταφοράς χηµικών (Il
Heung)

10,5 12,3 -14,63%

Πλοία µεταφοράς φορτίου

χύδην τύπου Panamax
(Daewoo)

22,5 27,3 -17,58%

Πλοία µεταφοράς

εµπορευµατοκιβωτίων

5.514 TEU (Samsung)

55 69 -20,29%

Πλοία µεταφοράς

υγροποιηµένου φυσικού
αερίου (LNG) (Hyundai)

165 186 -11,29%

Πλοία µεταφοράς

εµπορευµατοκιβωτίων
5.500 TEU (Hyundai)

54,3 64,2 -15,42%

Πλοία µεταφοράς

εµπορευµατοκιβωτίων

5.551 TEU (Hyundai)

56 69,5 -19,42%

∆εξαµενόπλοια VLCC
(Dalian New)

70 76,1 -8,02%

Πλοία µεταφοράς
αιθυλενίου (Jiangnan)

22 µη διαθέσιµα
στοιχεία*

-

Πλοία οριζόντιας

φόρτωσης χάρτου (Ro-Ro)
(Jinling)

22 28,5 -22,81%

Επιβατικά πλοία

οριζόντιας φόρτωσης (Ro-
Ro) (Guangzhou)

56 61,4 -8,8%
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* Τα οικονοµικά στοιχεία που ήταν απαραίτητα για τον υπολογισµό της συµβολής
του πλοίου στην εξυπηρέτηση του χρέους του ναυπηγείου δεν µπόρεσαν να

ανακτηθούν. Το συνολικό λειτουργικό κόστος για τη συγκεκριµένη παραγγελία
υπολογίστηκε σε 19,7εκατ. δολάρια ΗΠΑ που αφήνει ορισµένα περιθώρια για την

εξυπηρέτηση του χρέους και για µικρό κέρδος. Εποµένως, όπως φαίνεται το σκάφος
είχε τιµολογηθεί σωστά.

Τα αποτελέσµατα από τις έρευνες των παραπάνω περιπτώσεων είναι απολύτως
σύµφωνα µε τα πορίσµατα της πρώτης έκθεσης. Τα ναυπηγεία της Κορέας

εξακολουθούν να προσφέρουν πλοία σε τιµές αρκετά κάτω από το κόστος. Οι
χαµηλές τιµές και πάλι προσφέρονται από τα ναυπηγεία που βρίσκονται στην πλέον

κρίσιµη οικονοµική κατάσταση (Daewoo, Halla/Samho and Daedong).

Αξίζει να σηµειωθεί ότι ο σκληρός ανταγωνισµός µεταξύ των ναυπηγείων της

Κορέας εξακολουθεί να αποτελεί παράγοντα διατήρησης των τιµών σε τόσο χαµηλά
επίπεδα. Καθώς όλα τα ναυπηγεία της Κορέας έχουν τεράστια χρέη και η

εξασφάλιση ταµειακών ροών είναι πολύ σηµαντική για την επιβίωσή τους, κανένα
από αυτά δεν αποτολµά να αυξήσει τις τιµές µονοµερώς. Στις περιπτώσεις όπου ο

εγχώριος ανταγωνισµός είναι περιορισµένος, π.χ. λόγω συµφωνιών χορήγησης
αδειών (όπως στην περίπτωση του εξεταζόµενου πλοίου µεταφοράς LNG), τα

κορεατικά ναυπηγεία διατηρούν υψηλότερα επίπεδα τιµών (η παραγγελία του πλοίου
µεταφοράς LNG, σύµφωνα µε τους υπολογισµούς κόστους δεν θα αποφέρει κέρδος,
αλλά δεν θα προκαλέσει και σηµαντική ζηµία).

Είναι χαρακτηριστικό ότι στον υπολογισµό των τιµών, όπως φαίνεται, δεν

λαµβάνεται υπόψη και το κόστος για την εξυπηρέτηση του χρέους. Οι τιµές στην
Κορέα φαίνεται να διαµορφώνονται κατά τέτοιο τρόπο, ώστε οι πλοιοκτήτες να µην

µπορούν να αντισταθούν, ενώ τα ναυπηγεία της Κορέας φαίνεται ότι βασίζονται
στην εκ των υστέρων διαµόρφωση πλεονεκτικών όρων διακανονισµού του χρέους

τους. Η κυβέρνηση της Κορέας, έχοντας µεγάλα τµήµατα του εµπορικού τραπεζικού
τοµέα υπό τον έλεγχό της, είναι πολύ πιθανό να ασκεί αποφασιστική επιρροή σε

χρηµατοδοτικά θέµατα που σχετίζονται µε µια από τις µεγαλύτερες εξαγωγικές
βιοµηχανίες της Κορέας. Ο ρόλος των «εµπορικών» τραπεζών της Κορέας πρέπει να

εξεταστεί ακόµη πιο σχολαστικά, όπως αποδείχθηκε συγκεκριµένα στην περίπτωση
της Daewoo.Για την αποφυγή πτώχευσης του οµίλου της Daewoo, οι τοπικές

τράπεζες δέχθηκαν τεράστιες ζηµίες στα ανεξόφλητα δάνειά τους και οι ξένοι
πιστωτές αναγκάστηκαν να υποβάλουν αγωγές. Πρόσφατες εκθέσεις δείχνουν ότι η

κρατική Τράπεζα Ανάπτυξης της Κορέας θα αναλάβει το 37% (σύµφωνα µε άλλες
πηγές 60%) του ενεργητικού κατά τη διάθεση των µετοχών του ναυπηγικού

τµήµατος της Daewoo. Το γεγονός αυτό θα αντιστοιχεί σε de facto µερική
κρατικοποίηση του ναυπηγικού τοµέα της Daewoo.

Η ανάλυση των συµβολαίων που σύναψε η Κίνα είναι σηµαντικά πιο σύνθετη σε
σχέση µε τα συµβόλαια της Κορέας. Τα αίτια πρέπει να αναζητηθούν στη

βιοµηχανική διάρθρωση και στην απουσία των αρχών της οικονοµίας της αγοράς
(βλ. επίσης παράρτηµα). Για την καλύτερη αντίληψη της κατάστασης είναι
απαραίτητη η περαιτέρω διερεύνησή του. Οι τέσσερις έρευνες που διεξήχθησαν δεν

παρουσιάζουν συνεκτική εικόνα. Πιο συγκεκριµένα, µια παραγγελία εµφανίζει σαφή
ζηµία, κατά πάσα πιθανότητα λόγω της προηγµένης τεχνολογίας των συγκεκριµένων

πλοίων και λόγω έλλειψης εµπειρίας του ναυπηγείου στον συγκεκριµένο τοµέα. Οι
άλλες τρεις παραγγελίες µπορεί να είναι επικερδείς, αλλά και πάλι δεν είναι γνωστοί

πλήρως όλοι οι όροι των παραγγελιών. Στην περίπτωση του VLCC, µια συµφωνία
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αντιπραγµατισµού φαίνεται να αποτελεί µέρος του συµβολαίου (η National Iranian
Tanker Companyεξοφλεί τα σκάφη εν µέρει µέσω παραδόσεων πετρελαίου). Οι

ακριβείς όροι της εν λόγω συµφωνίας καθώς και οι συγκεκριµένοι όροι πληρωµής
αυτού του παρατεταµένου πρόγραµµατος ναυπήγησης µπορεί να έχει σοβαρές

επιπτώσεις στην αποδοτικότητα της παραγγελίας για το ναυπηγείο.

3.4. Επιπτώσεις στα κοινοτικά ναυπηγεία

Όπως και στην πρώτη έκθεση σχετικά µε την κατάσταση της παγκόσµιας
ναυπηγικής βιοµηχανίας, όταν µια παραγγελία εκτελείται σε τιµή που δεν καλύπτει

το κόστος και που είναι τόσο χαµηλή ώστε η παραγγελία να δίδεται εκτός των
ναυπηγείων της ΕΕ, τότε πρέπει να θεωρείται δεδοµένο ότι κάτι τέτοιο έχει

αρνητικές επιπτώσεις στα ναυπηγεία της ΕΕ. Αυτό ισχύει κυρίως για τις περιπτώσεις
όπου κάποιος πλοιοκτήτης συνήθιζε να δίνει παραγγελίες σε ναυπηγεία της ΕΕ.
Ωστόσο, είναι γεγονός ότι ακόµη και εκεί όπου οι ασιάτες ανταγωνιστές κατείχαν
σηµαντικά µερίδια της αγοράς κατά το παρελθόν, οι πιέσεις από µια τέτοια πολιτική

τιµολόγησης θα έχουν αρνητικές επιπτώσεις συνολικά στην αγορά και σε αυτή τη
βάση οι τιµές µπορεί να εξελιχθούν σε επιζήµιες. Ενώ ένα µεµονωµένο συµβόλαιο

µπορεί να µην στερήσει ευθέως το έργο από µια ναυπηγική βιοµηχανία της ΕΕ, θα
προκαλέσει όµως συνολικά στην αγορά φαινόµενα "τρικλοποδιάς" που θα έχουν

επιζήµιες επιπτώσεις στη ναυπηγική βιοµηχανία της ΕΕ. Καθώς τα ναυπηγεία της
ΕΕ εξακολουθούν να διαθέτουν τις εγκαταστάσεις και την τεχνογνωσία για την

κατασκευή πλοίων που αντιστοιχούν σε τµήµατα της αγοράς που έχουν ήδη χαθεί
κατά το παρελθόν, µία αύξηση των τιµών θα έδινε τη δυνατότητα σε αυτά τα

ναυπηγεία να διεκδικήσουν και πάλι συµβόλαια και στις εν λόγω αγορές.

Από τις εννέα παραγγελίες που δόθηκαν σε ναυπηγεία της Κορέας και οι οποίες

εξετάζονται στην παρούσα έκθεση, µόνο έξι µπορεί να θεωρηθεί ότι έχουν
επιπτώσεις στα ναυπηγεία της ΕΕ. Οι υπόλοιπες τρεις αφορούν είδη πλοίων τα οποία

παλαιότερα κατασκευάζονταν εντατικά σε ναυπηγεία της ΕΕ, αλλά σήµερα πια
κατασκευάζονται σπάνια στην Ευρώπη. Τα βασικά των έξι περιπτώσεων είναι τα

εξής:

– Τα επιβατικά πλοία οριζόντιας φόρτωσης (Ro-Ro) τα οποία θα ναυπηγηθούν

από τη Daewoo Heavy Industriesθα λειτουργήσουν στη Μεσόγειο για
λογαριασµό Ιταλού πλοιοκτήτη, ο οποίος παλαιότερα δεν είχε παραγγείλει

πλοία στην Κορέα. Αυτός ο τύπος πλοίου είναι νέος για το ναυπηγείο και ο
εσωτερικός ανταγωνισµός µεταξύ των ναυπηγείων της Κορέας για τη

διεκδίκηση της εν λόγω παραγγελίας υπήρξε έντονος. Αυτό είχε ως
αποτέλεσµα την προσφορά πολύ χαµηλής τιµής, περίπου κατά 15%
χαµηλότερης από την πλησιέστερη ευρωπαϊκή προσφορά. Η συγκεκριµένη
παραγγελία έχει και συµβολική αξία για το ναυπηγείο, δεδοµένου ότι το

κοµµάτι των επιβατικών πλοίων οριζόντιας φόρτωσης της Μεσογείου
αποτελούσε κατά το παρελθόν ευρωπαϊκό αντικείµενο.

– Το δεξαµενόπλοιο µεταφοράς χηµικών, το οποίο θα ναυπηγηθεί από τη Il
Heung Shipbuilding and Engineering Ltd.για λογαριασµό Νορβηγού
πλοιοκτήτη, αφορά ένα µικρότερο εξειδικευµένο σκάφος (µόνο 3.650 dwt).Το
ναυπηγείο δεν εξήγαγε τέτοιου είδους πλοία και προσπάθησε να εισχωρήσει
στην ευρωπαϊκή αγορά παρουσιάζοντας χαµηλή προσφορά. Μέχρι τώρα η

κατασκευή τέτοιων σκαφών αποτελούσε αντικείµενο µικρότερων και
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εξειδικευµένων ναυπηγείων της ΕΕ, τα οποία δυσκολεύονται να
διαφοροποιήσουνε τα χαρτοφυλάκιά τους.

– Η παραγγελία για τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων 5.514 TEU,τα
οποία θα ναυπηγηθούν από τη Samsung Heavy Industries,δόθηκε από Γερµανό

πλοιοκτήτη. Φορέας εκµετάλλευσης του πλοίου στη συνέχεια θα είναι µια
µεγάλη ευρωπαϊκή γραµµή πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων.
Πρόκειται για ένα από τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων
Postpanamax,για τα οποία τα ναυπηγεία της Κορέας συµµετέχουν στους

διαγωνισµούς µε µεγάλο σθένος, επειδή ως παραγγελίες θεωρούνται
περισσότερο αποδοτικές από τις παραγγελίες πλοίων µεταφοράς φορτίου

χύδην ή δεξαµενόπλοιων. Όπως όµως φαίνεται από τη συγκεκριµένη έρευνα, η
εν λόγω παραγγελία είναι δύσκολο να αποβεί επικερδής.

– Τα πλοία µεταφοράς υγροποιηµένου φυσικού αερίου (LNG) είναι πολύ
εξειδικευµένα και δαπανηρά σκάφη. Για την κατασκευή των δεξαµενών

φορτίου, όπως και για τον µηχανολογικό εξοπλισµό του πλοίου απαιτείται
αρκετά υψηλή τεχνογνωσία και τα ναυπηγεία της ΕΕ αποτελούσαν κατά το

παρελθόν τον βασικό παράγοντα σε αυτό το κοµµάτι της αγοράς. Στο
διάστηµα 1990 έως 1998,το 63% των παραγγελιών πλοίων µεταφοράς LNG
είχε δοθεί στην Ιαπωνία, µε την ΕΕ να κατέχει το 27% της αγοράς και την
Κορέα να βρίσκεται στο 10%. Τελευταία, τα βιβλία παραγγελιών πλοίων

µεταφοράς LNG εµφάνισαν ένα ποσοστό 43% για την Ιαπωνία και 57% για
την Κορέα. Η ΕΕ δεν έλαβε καµία παραγγελία. Αυτό αποτελεί ένα ακόµη

παράδειγµα της εισβολής της Κορέας σε ένα τµήµα της αγοράς µε υψηλή αξία,
το οποίο παλαιότερα κατείχε η Ιαπωνία και η ΕΕ και παρά το γεγονός ότι η

παραγγελία µπορεί να είναι οριακά επικερδής, η διάβρωση που έχει σηµειωθεί
σε µια ακόµη εξειδικευµένη αγορά της ΕΕ θα πρέπει να προκαλέσει ανησυχίες.
Πρέπει να σηµειωθεί ότι το ίδιο ναυπηγείο κατασκευάζει παρόµοια πλοία για
την κρατική Korea Gas Corporationστην αναφερόµενη τιµή των 212 εκατ.
δολαρίων ΗΠΑ, έναντι της τιµής των 165εκατ. δολαρίων ΗΠΑ που ζητήθηκε
από τον µη Κορεάτη πελάτη.

– Οι δυο παραγγελίες για πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων Post-
Panamax,τα οποία θα ναυπηγηθούν από τη Hyundai Heavy Industries (5.500
και 5.551 TEU,αντιστοίχως) δόθηκαν από έναν Ιάπωνα πλοιοκτήτη και από
έναν πλοιοκτήτη από την Ταϊβάν. Η παραγγελία που έγινε από την Ιαπωνία

είναι σαφώς εις βάρος των ναυπηγείων της Ιαπωνίας (είναι η πρώτη
παραγγελία την οποία έκανε εκτός Ιαπωνίας ο συγκεκριµένος πλοιοκτήτης). Ο
πλοιοκτήτης της Ταϊβάν συνήθιζε να δίνει παραγγελίες στην Ιαπωνία και στην
China Shipbuilding Co.που βρίσκεται στην Ταϊβάν. Για την ναυπήγηση των

νέων του πλοίων στη Hyundai θα χρησιµοποιηθεί ένα σχέδιο της China
Shipbuilding Co.και οι επιπλέον αµοιβές που θα προκύψουν εξηγούν το

υψηλότερο κόστος ναυπήγησης σε σχέση µε την ιαπωνική παραγγελία. Παρότι
ίσως θεωρηθεί δεδοµένη η παραγγελία των εν λόγω σκαφών σε ασιατικά
ναυπηγεία, ακόµη και σε ακριβότερες τιµές, πρέπει να σηµειωθεί ότι ορισµένα

από τα πλέον προηγµένα ναυπηγεία της ΕΕ θα µπορούσαν να αποτελέσουν
πρόθυµους ανταγωνιστές στο συγκεκριµένο είδος πλοίου εάν τα επίπεδα των

τιµών κάλυπταν το κατασκευαστικό κόστος.
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3.5. Συµπεράσµατα

– Η µελέτη παρακολούθησης της ναυπηγικής αγοράς την οποία ανέθεσε η

Ευρωπαϊκή Επιτροπή εξακολουθεί να παράγει απτά αποτελέσµατα. Η
προσοµοίωση ανάλυσης του κόστους που χρησιµοποιήθηκε είναι σταθερή και

προσφέρεται για την ανάλυση του πραγµατικού κόστους των ναυπηγικών
εργασιών στα κορεατικά ναυπηγεία. Για τη Λαϊκή ∆ηµοκρατία της Κίνας

απαιτούνται περαιτέρω στοιχεία προκειµένου να δηµιουργηθεί µία πιο συνεπής
εικόνα. Αυτό αφορά ειδικότερα µε την οικονοµική κατάσταση των ναυπηγείων

της Κίνας.

– Η εξέταση του κόστους καλύπτει 22παραγγελίες (18 για τη Νότιο Κορέα και 4
για τη Λ∆Κ) οι οποίες - εκτός των εναλλακτικών επιλογών για επιπλέον πλοία
- αντιστοιχούν σε 65 σκάφη (50 στην Κορέα, 15 στην Λ∆Κ), µε αξία που

υπολογίζεται σε 4,29 δισ. δολάρια ΗΠΑ (3,616 δισ. δολάρια ΗΠΑ για την
Κορέα και 0,674δισ. δολάρια ΗΠΑ για την Λ∆Κ).

– Καµία από τις παραγγελίες για την κατασκευή νέων πλοίων σε κορεατικά
ναυπηγεία που µελετήθηκαν δεν ήταν σαφώς επικερδής και υπάρχουν πλέον

περισσότερες πειστικές ενδείξεις γεγονός ότι τα κορεατικά ναυπηγεία
προσφέρουν πλοία σε τιµή κάτω του κόστους. Σε πολλές περιπτώσεις οι τιµές

όχι µόνο δεν καλύπτουν την εξυπηρέτηση του χρέους αλλά ούτε και τις
λειτουργικές δαπάνες. Οι απώλειες υπολογίζεται ότι κυµαίνονται µεταξύ 11%
και 32% της κανονικής τιµής (τιµή κάλυψης κόστους + 5% περιθώριο
κέρδους). Για παραγγελίες που έχουν δοθεί στην Κίνα δεν µπορούν ακόµη να

εξαχθούν συµπεράσµατα: από τις τρεις παραγγελίες που ερευνήθηκαν οι δύο
φαίνεται να είναι επικερδείς, ενώ η τρίτη είναι πολύ πιθανόν να επιφέρει

ζηµία.

– Τα ναυπηγεία της Κορέας εξακολουθούν να διεκδικούν παραγγελίες σε όλα τα

τµήµατα της αγοράς, ειδικότερα σε εκείνα στα οποία αντιστοιχούν τα µεγάλα
πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων και άλλα υψηλής αξίας πλοία, χωρίς

να αποκλείουν και άλλα µικρότερα και πιο εξειδικευµένα. Έτσι όπως
διαµορφώνεται η κατάσταση, τα µοναδικά πλοία που εξακολουθούν να

αποτελούν εξειδικευµένη αγορά για τα ναυπηγεία της ΕΕ είναι τα
κρουαζιερόπλοια. Επειδή πολλά ευρωπαϊκά ναυπηγεία δεν

δραστηριοποιούνται σε αυτό το κοµµάτι, έχουν µείνει τώρα χωρίς
ικανοποιητικό όγκο νέων παραγγελιών.

– Η λειτουργία του χρηµατοπιστωτικού συστήµατος της Κορέας σε σχέση µε τη
χρηµατοδότηση των ναυπηγείων και των ναυπηγικών εργασιών παραµένει

αδιαφανής και δεδοµένου ότι υπάρχουν σηµαντικά περιθώρια κυβερνητικής
παρέµβασης καθώς µεγάλα τµήµατα του τραπεζικού τοµέα ανήκουν στο

κράτος, πιθανόν να υπήρξε παρέµβαση του δηµόσιου τοµέα σε
χρηµατοοικονοµικά και οργανωτικά θέµατα. Οι πιστώσεις και οι εγγυήσεις

που παρέχονται στα ναυπηγεία δεν εναρµονίζονται µε τις παγκόσµιες
επιχειρηµατικές πρακτικές και οι εκτιµήσεις του εµπορικού κινδύνου που
έχουν αναληφθεί δεν φαίνεται να ακολουθούν τους νόµους και τη λογική της

οικονοµίας της αγοράς.
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4. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΚΑΙ ΣΥΣΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ∆ΡΑΣΗ

Η παγκόσµια αγορά εµπορικών πλοίων εξακολουθεί να αντιµετωπίζει κρίση. Η

προσφορά υπερκαλύπτει σαφώς τη ζήτηση και υπάρχουν ελάχιστες ενδείξεις ότι η
κατάσταση µπορεί να βελτιωθεί (π.χ. µέσω ρυθµιστικών σχεδίων στον τοµέα της

ασφάλειας στη ναυτιλία που θα ενθαρρύνουν τη ναυπήγηση νέων δεξαµενόπλοιων).
Στην πραγµατικότητα, είναι περισσότερο πιθανό να συµβεί το αντίθετο: όλα τα

ναυπηγεία της Νότιας Κορέας να συνεχίσουν τη λειτουργία τους, ακόµη και εκείνα
που τελούν υπό πτώχευση από το 1997. Επιπλέον, οι ναυπηγική βιοµηχανία της

Κορέας ανακοίνωσε την επαναλειτουργία αδρανών δεξαµενών και επιπλέον τη
µετατροπή επισκευαστικών εγκαταστάσεων σε εγκαταστάσεις ναυπήγησης. Η

αναδιάρθρωση του οµίλου της Daewoo,η οποία εκκρεµεί, δεν φαίνεται να οδηγεί σε
µείωση του ναυπηγικού δυναµικού ικανότητας. Πρέπει ωστόσο να σηµειωθεί ότι η

Λαϊκή ∆ηµοκρατία της Κίνας ανακοίνωσε την απαγόρευση της κατασκευής νέων
ναυπηγείων και της αύξησης του ναυπηγικού δυναµικού προκειµένου να αποφευχθεί

περαιτέρω πλεονάζουσα ικανότητα.

Η σχετικά έντονη ζήτηση πλοίων κατά τα τελευταία 2-3 χρόνια δεν επέδρασε θετικά

στις τιµές. Αντιθέτως, οι τιµές σχεδόν όλων των τύπων πλοίων εξακολούθησαν να
µειώνονται. Το γεγονός αυτό φανερώνει ότι οι συνήθεις µηχανισµοί της οικονοµίας

της αγοράς δεν ισχύουν στον τοµέα της παγκόσµιας ναυπηγικής βιοµηχανίας. Η
συνεχιζόµενη ύφεση στις τιµές προκλήθηκε από την προσφορά υπερβολικά χαµηλών

τιµών εκ µέρους των ναυπηγείων της Κορέας που αρχικά στόχευαν τα µερίδια της
αγοράς που κατείχαν η Ιαπωνία και η ΕΕ. Οι τελευταίες εξελίξεις όµως έδειξαν ότι ο

εσωτερικός ανταγωνισµός στην Κορέα, ειδικότερα όσον αφορά τις παραγγελίες
µεγάλων πλοίων που µεταφέρουν εµπορευµατοκιβώτια είχε τεράστια επίδραση στη

διαµόρφωση των τιµών. Στα σηµερινά επίπεδα τιµών τα ναυπηγεία της Ιαπωνίας και
της ΕΕ σαφώς δεν µπορούν να είναι ανταγωνιστικά.

Η αναλυτική έρευνα του κόστους αποκάλυψε το µέγεθος των ζηµιών τις οποίες τα
ναυπηγεία της Κορέας είναι πρόθυµα να υποστούν, προκειµένου να εξασφαλίσουν

µερίδια στην αγορά και ταµειακές ροές. Παρά τη σχετική µείωση της διαφοράς
ανάµεσα στο πραγµατικό κόστος και στις προσφερόµενες τιµές, οι απώλειες

υπολογίζεται ότι κυµαίνονται µεταξύ 11% και 32% του κατασκευαστικού κόστους.
Επιπλέον, µε εξαίρεση τα κρουαζιερόπλοια, όλα τα υπόλοιπα τµήµατα της αγοράς

βρίσκονται στο στόχαστρο των ναυπηγείων της Κορέας, αφήνοντας για τα
ναυπηγεία της ΕΕ µόνο µικρές τοπικές παραγγελίες και πολύ εξειδικευµένα πλοία.

Κατά συνέπεια, η δεύτερη αυτή έκθεση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής σχετικά µε την
παγκόσµια ναυπηγική αγορά επιβεβαιώνει τα πορίσµατα της πρώτης έκθεσης της

Επιτροπής.

Για την αντιµετώπιση του προβλήµατος (όπως ζητήθηκε από το Ευρωπαϊκό

Συµβούλιο Υπουργών κατά τη συνεδρίασή του στις 9 Νοεµβρίου 1999)
εφαρµόζονται σήµερα όλες οι γραµµές δράσης. Συγκεκριµένα η Επιτροπή έχει

καταβάλει έντονες προσπάθειες προκειµένου να εξασφαλίσει δεσµεύσεις από την
κυβέρνηση της Κορέας σχετικά µε τη µη ανάµειξή της στη χρηµατοδότηση
ναυπηγικών δραστηριοτήτων. Μετά από αρκετούς γύρους διαβουλεύσεων, η

Ευρωπαϊκή Επιτροπή και η κυβέρνηση της Κορέας ολοκλήρωσαν τις συνοµιλίες
τους και υπέγραψαν στις 10 Απριλίου 2000 τα «Εγκεκριµένα πρακτικά σχετικά µε

την παγκόσµια ναυπηγική αγορά». Τα εν λόγω Εγκεκριµένα Πρακτικά
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επικεντρώνονται στη µη χορήγηση επιδόσεων, στον τραπεζικό τοµέα, στην
οικονοµική διαφάνεια (σε σχέση µε τα διεθνή πρότυπα λογιστικής), στις εµπορικές

πρακτικές εµπορικής τιµολόγησης και σε έναν αποτελεσµατικό µηχανισµό
διαβουλεύσεων. Ο γενικός στόχος είναι η προώθηση δίκαιων και ανταγωνιστικών

συνθηκών στο πλαίσιο της παγκόσµιας αγοράς και η προσπάθεια σταθεροποίησής
της µε συνακόλουθη αύξηση των τιµών των πλοίων σε επίπεδα εµπορικά βιώσιµα.

Τα στοιχεία που συγκεντρώθηκαν στο πλαίσιο της παρακολούθησης της αγοράς που
επιχειρήθηκε από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή συνετέλεσαν στη συλλογή επαρκών

αποδεικτικών στοιχείων εκ µέρους της βιοµηχανίας της ΕΕ, τα οποία θα µπορούσαν
να οδηγήσουν στην κατάθεση προσφυγής δυνάµει του κανονισµού για τα εµπόδια

στις συναλλαγές και η βιοµηχανία ανακοίνωσε πρόσφατα την πρόθεσή της να προβεί
σε αυτή την ενέργεια. Κατ’ επέκταση η Επιτροπή θα συνεχίσει την παρακολούθηση

της αγοράς.

Οι συµφωνίες µε τους αντιπροσώπους του ∆ΝΤ µέχρι στιγµής δεν έχουν οδηγήσει

σε αποτελέσµατα ικανά ώστε να τερµατιστούν οι πρακτικές αθέµιτου ανταγωνισµού
που ακολουθούν τα ναυπηγεία της Κορέας. Πρέπει να σηµειωθεί ότι η Κορέα

αποπληρώνει τα δάνεια που έχει λάβει από το ∆ΝΤ πριν από τις καθορισµένες
ηµεροµηνίες τους και µε αυτό τον τρόπο µειώνει τη δυνατότητα επιρροής του ∆ΝΤ

στην πολιτική της.

Οι συνιστώµενες ενέργειες είναι

– να συνεχιστεί η άσκηση πίεσης προς την Κορέα για την πλήρη εφαρµογή των
«Εγκεκριµένων Πρακτικών» και την ανάληψη ευθυνών προς την κατεύθυνση

της βελτίωσης της κατάστασης της αγοράς, ειδικότερα σε σχέση µε τα επίπεδα
των τιµών και την ικανότητα νέων ναυπηγήσεων.

– να εφαρµοστούν πλήρως οι διατάξεις των «Εγκεκριµένων Πρακτικών» από τη
στιγµή της έναρξης της ισχύος τους, µε χρήση του µηχανισµού διαβούλευσης,
όποτε κρίνεται απαραίτητο.

– να συγκεντρωθούν περισσότερα και πιο λεπτοµερή στοιχεία σχετικά µε

πιθανές επιζήµιες τιµολογήσεις και άλλες συµπεριφορές µη
προσανατολισµένες στην αγορά, µε στόχο την κατάθεση και υποστήριξη

προσφυγής δυνάµει του κανονισµού για τα εµπόδια στις συναλλαγές, εάν
κρίνεται απαραίτητο.

– να ενηµερώνεται το ∆ΝΤ σχετικά µε τα πορίσµατα των ερευνών και να
ζητηθεί η στενή παρακολούθηση και εκτίµηση της βιοµηχανικής

αναδιάρθρωσης, την οποία η Κορέα έχει δεσµευτεί ότι θα πραγµατοποιήσει.

– να ενθαρρυνθεί η ναυπηγική βιοµηχανία της ΕΕ προκειµένου να βελτιώσει

περαιτέρω την ανταγωνιστικότητά της.
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6. ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ

Έκθεση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής προς το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο των Υπουργών

σχετικά µε την κατάσταση της παγκόσµιας ναυπηγικής βιοµηχανίας, COM (1999)
474τελικό

Κανονισµός του Συµβουλίου (ΕΚ) αριθ. 1540/98της 29ης Ιουνίου 1998περί νέων
κανόνων ενίσχυσης της ναυπηγικής βιοµηχανίας, Επίσηµη Εφηµερίδα L 202,
18/07/1998σ. 0001 - 0010

Κανονισµός του Συµβουλίου (EΚ) αριθ. 3286/94της 22ας ∆εκεµβρίου 1994 που

καθορίζει κοινοτικές διαδικασίες στον τοµέα της κοινής εµπορικής πολιτικής για να
διασφαλιστεί η άσκηση των δικαιωµάτων της Κοινότητας στο πλαίσιο των κανόνων

του διεθνούς εµπορίου, ιδίως αυτών που έχουν θεσπιστεί στο πλαίσιο του
Παγκόσµιου Οργανισµού Εµπορίου, Επίσηµη Εφηµερίδα L 349, 31/12/1994 p. 0071
- 0078
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ: Η ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ ΣΤΗ ΛΑΙΚΗ ∆ΗΜΟΚΡΑΤΙΑ ΤΗΣ ΚΙΝΑΣ

Η ναυπηγική βιοµηχανία της Κίνας είναι πολύµορφη, αλλά στην πλειονότητά τους τα

ναυπηγεία είναι κρατικά, πρωτίστως στο πλαίσιο της Κρατικής Ένωσης Ναυπηγικής
Βιοµηχανίας της Κίνας (CSSC).Οι κρατικές επιχειρήσεις δεν δηµοσιοποιούν λογιστικές

καταστάσεις και τίθεται σε αµφισβήτηση το κατά πόσον τα επιµέρους ναυπηγεία γνωρίζουν
το πραγµατικό κόστος. Επίσης πολλά από τα κρατικά ναυπηγεία εµφανίζουν τεράστια

διαφοροποίηση και, κατ’ επέκταση. είναι πολύ δύσκολο να γίνει ανάλυση των
επιχειρηµατικών δραστηριοτήτων που συντελούνται σε αυτά, έστω και επί τόπου.

Το 1999πραγµατοποιήθηκε µια τεράστια αναδιάρθρωση της CSSC,διότι δεν αναπτυσσόταν
σύµφωνα µε τους προσδοκώµενους ρυθµούς. Ενώ πριν από µερικά χρόνια τα ναυπηγεία της

Κίνας θεωρούνταν ότι αποτελούσαν παγκόσµια απειλή, η απειλή αυτή απέτυχε σε µεγάλο
βαθµό να υλοποιηθεί. Το γεγονός είναι ότι τα ηµεροµίσθια και το κόστος αυξήθηκαν

σηµαντικά κατά τα τελευταία έτη χωρίς ταυτόχρονη βελτίωση της απόδοσης, προκειµένου να
διασφαλιστεί η ανταγωνιστικότητα. Ο κλάδος χαρακτηρίζεται από πλεονάζον προσωπικό και

χαµηλή απόδοση, µε αποτέλεσµα ορισµένοι αναλυτές να θεωρούν το κόστος ναυπήγησης
ενός πλοίου στην Κίνα υψηλότερο απ’ ό,τι στην Ιαπωνία ή στη Νότια Κορέα.

Το 1996,η CSSCείχε δηλώσει ότι στα σχέδιά της συµπεριλαµβανόταν ο διπλασιασµός του
µεριδίου της στην παγκόσµια αγορά έως το 2000 από 5% σε 10%, επιτυγχάνοντας αξία

εξαγωγών µεταξύ 1,2 και 1,5 δισ. δολάρια ΗΠΑ. Το 1999 το πραγµατικό µερίδιο που
επιτεύχθηκε και για τις δυο κατηγορίες, gt και cgt, ήταν 7%, παρά το γεγονός ότι ο στόχος

των συνολικών εσόδων µπορεί και να είχε επιτευχθεί. Αυτό παρουσιάζεται στον ακόλουθο
πίνακα µε τη βοήθεια στατιστικών από την Chinese Shipbuilding Industry Association.

Πίνακας A.1 - Παραγγελίες νέων ναυπηγήσεων σε ναυπηγεία της Κίνας (Πηγή: Lloyd's
Register of Shipping)

1997 1998 1999

Παραγγελίες εξωτερικού 2,07εκατ. dwt 1,712εκατ. dwt 4,48εκατ. dwt

Σύνολο παραγγελιών 2,29εκατ. dwt 8,55εκατ. dwt

Σύνολο εσόδων από
εξαγωγές πλοίων

1,5δισ δολάρια
ΗΠΑ

1,73δισ δολάρια
ΗΠΑ

1,8δισ δολάρια
ΗΠΑ

Ανάµεσα στα τέλη του 1996και το 1999το βιβλίο παραγγελιών αυξήθηκε από 1,4 εκατ. cgt
σε 2,5 εκατ. cgt, αύξηση περίπου της τάξεως του 80%.Αυτό καταδεικνύεται µέσα από τον
ακόλουθο πίνακα µε την παρουσίαση του βιβλίου παραγγελιών από το 1990σε όρους cgt και
από το ποσοστό παραδόσεων νέων πλοίων κατά το ίδιο διάστηµα.
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∆ιάγραµµα A.1 - Βιβλίο παραγγελιών και παραγωγή στα ναυπηγεία της Κίνας (Πηγή: Lloyd's
Register of Shipping)
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Παρά την εντυπωσιακή αύξηση που σηµειώθηκε στο βιβλίο παραγγελιών, το γεγονός θα
πρέπει να εκτιµηθεί συγκριτικά. Η Κίνα διαθέτει τεράστια ναυπηγική βιοµηχανία (πιθανώς
πάνω από 800ναυπηγεία συνολικά, περιλαµβανοµένων και των επισκευαστικών ναυπηγείων)
και όµως το βιβλίο παραγγελιών της προηγείται µόνο οριακά σε σχέση µε την Ιταλία (2,1
εκατ. cgt) ή τη Γερµανία (2,0 εκατ. cgt). Επίσης βρίσκεται µία τάξη µεγέθους πίσω από τα
γιγαντιαία βιβλία παραγγελιών της Νότιας Κορέας (10,6 εκατ. cgt) και της Ιαπωνίας (8,6
εκατ. cgt).Η ναυπηγική βιοµηχανία της Κίνας θέλει ακόµη πολλά χρόνια µέχρι να εξελιχθεί
στην παγκόσµια απειλή που πολλοί θεωρούν ότι αποτελεί.

Η διαφορά του ποσοστού αύξησης µεταξύ βιβλίου παραγγελιών και παραδόσεων αποτελεί
επίσης ένα ζήτηµα που πρέπει να εξεταστεί µέσα από την παραπάνω γραφική παράσταση.
Για το ίδιο χρονικό διάστηµα η γραµµή τάσης της αύξησης του βιβλίου παραγγελιών
εµφανίζει ποσοστό ανάπτυξης της τάξεως του 17,5%ετησίως, ενώ η αύξηση στις παραδόσεις

είναι περίπου της τάξεως του 7,2%.Από αυτό συµπεραίνεται ότι η δυνατότητα παράδοσης
πλοίων µεγάλης χωρητικότητας επιβραδύνει τη δυνατότητα παραγωγής περισσότερων

παραγγελιών και αυτό το γεγονός είναι πιθανόν να παρακωλύει την ανάπτυξη της ναυπηγικής
βιοµηχανίας. Μπορεί επίσης να οδηγήσει σε προβλήµατα στην παραγωγή προκαλώντας τη

συσσώρευση ανεκτέλεστων υποχρεώσεων και αποθεµάτων, τα οποία ασφαλώς ασκούν
µεγαλύτερη πίεση στα ναυπηγεία.

Κατά τα τελευταία χρόνια έχει σηµειωθεί σηµαντική επέκταση της ναυπηγικής ικανότητας
τόσο µέσω της κατασκευής νέων εγκαταστάσεων όσο και της αναβάθµισης των υφιστάµενων

ναυπηγείων. Τα νέα ναυπηγεία αντιµετωπίζουν δυσκολίες στην προσέλκυση παραγγελιών, οι
οποίες οφείλονται εν γένει στις δυσχερείς συνθήκες που έχουν διαµορφωθεί στην αγορά και

ειδικότερα στις πολύ χαµηλές τιµές. Ένα καλό παράδειγµα είναι οι νέες εγκαταστάσεις
VLCC στο Dalian που µόλις πρόσφατα κατάφερε να κλείσει την πρώτη του παραγγελία

VLCC, παρά τις πολύχρονες προσπάθειες που είχε καταβάλει για να διεισδύσει στην αγορά.
Ο πρόεδρος της Dalian New Shipyardάσκησε έντονες πιέσεις, προκειµένου να υποτιµηθεί το

Yuan, µε στόχο τη βελτίωση του ανταγωνισµού και την προσέλκυση παραγγελιών στο
ναυπηγείο του. Ωστόσο, οι εν λόγω δυσκολίες δεν σταµάτησαν τη διαδικασία της επέκτασης,
συµπεριλαµβανοµένης της πρότασης για την κατασκευή ενός ναυπηγείου στο Wai Gao Qiao
που θα αποτελέσει ένα από τα µεγαλύτερα στον κόσµο. Έχουν αναφερθεί πέντε µεγάλα
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ναυπηγεία τα οποία βρίσκονται υπό κατασκευή και άλλα πέντε τα οποία βρίσκονται στο
στάδιο του σχεδιασµού.

Οι επενδύσεις σε νέες τεχνολογίες δεν έχουν επιφέρει τα προσδοκώµενα αποτελέσµατα.
Πολλά ναυπηγεία έχουν εγκαταστήσει αυτόµατες γραµµές πινάκων και νέα ναυπηγικά

µηχανήµατα. Το πρόβληµα όµως εντοπίζεται στο γεγονός ότι τα ναυπηγεία δεν έχουν φτάσει
ακόµη σε ένα ικανοποιητικό επίπεδο από πλευράς τεχνολογίας, ώστε να µπορούν να

χρησιµοποιούν τόσο εκλεπτυσµένα µηχανήµατα. Τέτοιες προσπάθειες εξασφάλισης ενός
τρόπου για την επίτευξη χαµηλότερου κόστους είναι καταδικασµένες να αποτύχουν,
δεδοµένου ότι ο εξοπλισµός δεν αποτελεί την απάντηση στο πλεονάζον προσωπικό και στην
κακή διαχείριση που αποτελούν τα δυο γενεσιουργά αίτια της χαµηλής απόδοσης της

ναυπηγικής βιοµηχανίας στην Κίνα.

Ο τοµέας της ναυπηγικής στην Κίνα χαρακτηρίζεται από έλλειψη εργασίας και δυσκολίες

στην προσέλκυση νέων παραγγελιών. Αναφορικά µε αυτό θα πρέπει να σηµειωθεί ότι τα
ναυπηγεία της Κίνας είναι θύµατα της επιθετικής ναυπηγικής ικανότητας της Κορέας όπως

και τα ναυπηγεία της Ευρώπης και της Ιαπωνίας. Ωστόσο ακόµη και χωρίς το στοιχείο της
Κορέας είναι πολύ πιθανό τα ναυπηγεία της Κίνας να µην είχαν ικανό αριθµό παραγγελιών

λόγω ανεπαρκούς απόδοσης.

Οι στόχοι του 1996σχετικά µε την ανάπτυξη του κλάδου απέτυχαν και από µια άλλη άποψη

που είναι σηµαντική για την έρευνα του κόστους. Σύµφωνα µε δηλώσεις που είχαν γίνει τότε,
έως το έτος 2000η χρήση εγχώριων µηχανηµάτων θα κάλυπτε το 80% του εξοπλισµού των

πλοίων που θα κατασκευάζονταν σε ναυπηγεία της Κίνας. Αυτό ασφαλώς δεν έγινε και στην
πραγµατικότητα η χρήση κινέζικου εξοπλισµού ήταν πολύ περιορισµένη. Ακόµη και για

σκάφη που κατασκευάστηκαν για τοπικούς πλοιοκτήτες, η πολύ χαµηλή ποιότητα των
κινέζικων µηχανηµάτων οδήγησε σε ένα πολύ µεγάλο βαθµό στη χρησιµοποίηση

εισαγόµενων υλικών, παρά το γεγονός ότι οι φόροι εισαγωγών καθιστούν τις εισαγωγές
σχεδόν απαγορευτικές.

Περιληπτικά, η ναυπηγική βιοµηχανία βρίσκεται σε αναταραχή και προτείνονται διάφορες
ενέργειες για την αντιµετώπιση του προβλήµατος. Η κινεζική κυβέρνηση ανήγγειλε

πρόσφατα µια σειρά µέτρων µε στόχο να διασφαλίσει τη ναυπήγηση των πλοίων που
προορίζονται για εγχώρια χρήση σε εγχώρια ναυπηγεία, µαζί µε την άρση των φόρων και των

δασµών που παλαιότερα επιβάλλονταν στα πλοία και στα µηχανήµατα, προκειµένου να
υποστηρίξει τον τοµέα. Ωστόσο, µέχρι να επιλυθούν τα θεµελιώδη προβλήµατα της

ανεπαρκούς απόδοσης, η εν λόγω βιοµηχανία είναι απίθανο να αξιποιήσει τις πραγµατικές
της δυνατότητες.

Αναδιάρθρωση της CSSC

Η CSSCιδρύθηκε το 1982για την εκµετάλλευση των ναυπηγείων τα οποία παλαιότερα ήταν

χωρισµένα σε οµάδες σύµφωνα µε το 6ο Υπουργείο Μηχανηµάτων και το Υπουργείο
Επικοινωνιών (ΥΕ). Το ΥΕ συνέχισε να είναι υπεύθυνο για έναν αριθµό µικρότερων

ναυπηγείων που κατασκεύαζαν παράκτια σκάφη και επισκεύαζαν πλοία, ενώ η CSSC
ανέλαβε τη διαχείριση των κύριων τοµέων της ναυπηγικής βιοµηχανίας.

Παρότι οι λογιστικές καταστάσεις δεν δηµοσιοποιούνται, διάφορες πηγές επιβεβαίωσαν την
πληροφορία ότι οι µεγάλες ζηµίες που σηµειώθηκαν από τότε που η εν λόγω βιοµηχανία
εισήλθε στην διεθνή αγορά, στις αρχές του 1980,έδωσαν την ώθηση για την αναδιάρθρωση

της βιοµηχανίας που βρίσκεται υπό κρατικό έλεγχο. Οι βασικοί λόγοι που κρύβονται πίσω
από την εν λόγω κατάσταση θεωρούνται ότι είναι οι εξής (σύµφωνα µε τις κινεζικές αρχές):
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– Χαµηλή παραγωγικότητα, λόγω κεντρικά διευθυνόµενου συστήµατος,

– Κακή διαχείριση,

– Ανεπαρκής σχεδιασµός,

– Έλλειψη γνώσης των διεθνών πρακτικών;

– ∆ιαφθορά.

Η ενίσχυση για την κάλυψη των ζηµιών αποτέλεσε την κύρια µορφή επιδότησης της

ναυπηγικής βιοµηχανίας στην Κίνα. Για την επίτευξη των στόχων της η κυβέρνηση
αναγνώρισε την ανάγκη έγκρισης µηχανισµών καθαρά εµπορικών που εν µέρει συγκρούονται

µε την ιδεολογία, η οποία για παράδειγµα απαγορεύει τις περικοπές προσωπικού· είναι
φανερό ότι θα περάσει καιρός έως ότου επιτευχθούν οι στόχοι της βιοµηχανίας και γίνει

κατανοητό το πλέγµα των εµπορικών δραστηριοτήτων, ιδιαίτερα στις κρατικές επιχειρήσεις.
Για παράδειγµα, σχετικά µε την εκτέλεση συµβολαίων είναι συνήθης η πρακτική της

υπεργολαβίας στο πλαίσιο της οποίας απασχολείται εργατικό δυναµικό χαµηλού κόστους,
έστω και αν υποαπασχολείται, αντί για το µόνιµο εργατικό δυναµικό.

Μέχρι τα µέσα του περασµένου έτους η κρατική βιοµηχανία ήταν πρωτίστως, πλην όµως όχι
αποκλειστικά, υπό τον έλεγχο της µονολιθικής CSSC.Την επιχείρηση διηύθυναν βασικά

δηµόσιοι υπάλληλοι, ως ένα κυβερνητικό κλάδο. Μετά την αναδιάρθρωση, η βιοµηχανία θα
διαιρεθεί σε δύο κύριους οµίλους:

– Κρατική Ένωση Ναυπηγικής της Κίνας (CSSC -νότιος ναυπηγικός όµιλος, ο οποίος
περιλαµβάνει ναυπηγεία στις πόλεις Guangdong, Jiangxi, Anhui and Shanghai),

– Κρατική Ένωση Ναυπηγικής Βιοµηχανίας της Κίνας (CSIC - βόρειος ναυπηγικός
όµιλος, ο οποίος περιλαµβάνει ναυπηγεία στις πόλεις Yunnan, Hubei, Tianjin,
Shanxi and Liaoning).

Οι εν λόγω επιχειρήσεις λογοδοτούν εν τέλει στην κινεζική κυβέρνηση και ρυθµίζονται από

την επιτροπή επιστηµών, τεχνολογίας και εθνικής άµυνας. Η µεγαλύτερη από τις δύο είναι η
CSICµε έδρα στο Bejing, της οποίας τα κεφάλαια ανέρχονται σε 9,5δισ. Yuan (περίπου 1,15
δισ. δολάρια ΗΠΑ). Η CSICπερικλείει 48 βιοµηχανικές επιχειρήσεις, συµπεριλαµβανοµένων
των Dalian, Dalian New, Qingdao Behei, Liaoning Shipyardκαι Tianjin Shipbuilding
Corporation.Αυτή η εταιρεία διατηρεί επίσης 28 µονάδες µε δραστηριότητες στους τοµείς
των επιστηµών, του σχεδιασµού και της έρευνας.

Η CSSCδιαθέτει κεφάλαια που υπολογίζονται σε 6,4 δισ. Yuan (περίπου 0,8 δισ. δολάρια
ΗΠΑ). ∆ιατηρεί 30 βιοµηχανικές επιχειρήσεις, συµπεριλαµβανοµένων των Jiangnan,
Hudong, Shanghai, Guangzou Guangdong Shippingκαι Shanghai Global Container.

Το βασικό όφελος που θα εξαχθεί από την αναδιάρθρωση είναι η υποδιαίρεση της

βιοµηχανίας σε οµίλους, οι οποίοι διοικούνται ευκολότερα. Το βασικό µειονέκτηµα είναι η
εισαγωγή του ανταγωνισµού µεταξύ των οµίλων και δεν είναι ακόµη σαφής ο τρόπος µε τον

οποίο το εν λόγω πρόβληµα θα επιλυθεί. Οι µεταρρυθµίσεις διαιρούν τη βιοµηχανία ευρέως
σε Βορά και Νότο. Ενώ οι δύο όµιλοι είναι υπεύθυνοι για τη διαχείριση και την αύξηση της

αξίας των κεφαλαίων τους για λογαριασµό του κράτους, η κάθε επιµέρους µονάδα είναι
υπεύθυνη για τον καθορισµό των προϊόντων της και για τις πολιτικές τιµολόγησης που θα

ακολουθήσει. Οι ευρύτεροι όµιλοι δεν έχουν το δικαίωµα να συνάψουν συµβόλαια εκ µέρους
των µελών τους ούτε και να αναµειχθούν στη ρουτίνα µιας επιχείρησης, εκτός και αν µια
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συγκεκριµένη ενέργεια κριθεί ως επιζήµια για το σύνολο της βιοµηχανίας.

Εκτός από τους δυο βασικούς οµίλους υπάρχουν και άλλα εµπορικά ναυπηγεία (κυρίως
µικρότερου µεγέθους και τοπικά) που τίθενται υπό των έλεγχο των παρακάτω οργανισµών:

– Ναυπηγικές βιοµηχανίες που λειτουργούν υπό τον έλεγχο του Υπουργείου

Επικοινωνιών,

– Τοπικά ναυπηγεία που λειτουργούν υπό τον έλεγχο επαρχιακών κυβερνήσεων στα

Jiangsuκαι Fujian,

– Κοινοπραξίες ναυπηγείων (Kawasaki-COSCO, Raffles-Shangdongκαι Samsung-
Ningbo).

Επιπλέον, υπάρχει και ένας µικρός αριθµός ιδιωτικών ναυπηγείων, µε κύριο παράδειγµα το

Guangzhou Shipyard International.Η κυβέρνηση ήταν διστακτική όσον αφορά την
παραίτησή της από τον έλεγχο µέσω της ιδιωτικοποίησης και της πώλησης, όπως επίσης είχε

δισταγµούς σχετικά µε την ίδρυση κοινοπραξιών, επειδή κατά το παρελθόν είχε κακή
εµπειρία επί του θέµατος.

Ουσιαστικά στην Κίνα υπάρχουν τρία κύρια ναυπηγικά κέντρα. Το 50% των ναυπηγήσεων
περίπου πραγµατοποιείται στην περιφέρεια Shanghai.Σήµερα τα ναυπηγεία στην Shanghai
περιορίζονται στη ναυπήγηση πλοίων µεγέθους περίπου του Panamaxλόγω περιορισµών από
τα ρεύµατα του αέρα στον ποταµό Huang Pu.Η απαλλαγή από αυτόν τον περιορισµό είναι

ένα από τα βασικά κίνητρα για τη δηµιουργία ενός νέου ναυπηγείου στο Wai Gao Qiao,το
οποίο δεν εµπίπτει στους περιορισµούς που έχουν επιβληθεί λόγω του ποταµού. Το Dalian
είναι το δεύτερο σηµαντικότερο κέντρο και επιλέχθηκε ως τόπος για τη δηµιουργία του
πρώτου VLCC ναυπηγείου. Το Guangzhouείναι το τρίτο σηµαντικότερο γεωγραφικό κέντρο,
ενώ υπάρχουν και άλλα ναυπηγεία σε διάφορα µέρη της χώρας. Η γεωγραφική κατανοµή των
ναυπηγείων είναι σηµαντική σε σχέση µε το κόστος, δεδοµένου ότι το κόστος

διαφοροποιείται σηµαντικά από περιφέρεια σε περιφέρεια στην Κίνα, µε τις Shanghaiκαι
Guangzhouνα εµφανίζουν το υψηλότερο κόστος σε ολόκληρη τη χώρα.

Η βάση διαµόρφωσης του κόστους στη ναυπηγική βιοµηχανία της Κίνας

Κόστος εργασίας, εργασιακές πρακτικές και απόδοση

Η Κίνα για µεγάλο διάστηµα θεωρείτο ως χώρα µε χαµηλό κόστος παραγωγής, ειδικότερα σε
σχέση µε τα ηµεροµίσθια. Το εν λόγω πλεονέκτηµα διαβρώθηκε κατά τα τελευταία έτη, λόγω
της αύξησης των ηµεροµισθίων και της ανόδου του επιπέδου ζωής. Ο πληθωρισµός
παραµένει άκαµπτος. Ανάµεσα στο 1980και στο1998ο µέσος όρος των ηµεροµισθίων στον

µεταποιητικό τοµέα αυξήθηκε κατά 16% (πηγή: China Statistical Yearbook)και σε απόλυτες
τιµές τα ηµεροµίσθια αυξήθηκαν πάνω από 400% inστη δεκαετία 1988 - 1998.

Ωστόσο οι επιπτώσεις του πληθωρισµού στα ηµεροµίσθια δεν είναι οµοιόµορφες. Οι
διακυµάνσεις που εµφανίζονται ανάµεσα στις διάφορες περιφέρειες είναι πολύ έντονες. Έτσι

το µέσο εισόδηµα στην Shanghaiείναι περίπου 90% υψηλότερο απ’ ότι στην Liaoning.
Υπάρχει επίσης και έντονη διαφοροποίηση στα είδη των επιχειρήσεων (κρατικές ή άλλες

όπως κοινοπραξίες ιδιωτικές επιχειρήσεις και καθ’ ολοκληρία ξένες επιχειρήσεις). Από
αυτές, οι επιχειρήσεις που φέρουν το στοιχείο της ξένης ιδιοκτησίας τείνουν να προσελκύουν

τις υψηλότερες πριµοδοτήσεις πληρωµών.

Πρέπει επίσης να σηµειωθεί ότι υπάρχουν µεγάλες διαφορές και µεταξύ αγροτικών και
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αστικών κέντρων. Για παράδειγµα το 1996ο µέσος όρος ηµεροµισθίου στα αστικά κέντρα
ήταν τέσσερις φορές µεγαλύτερος του µέσου ηµεροµισθίου στις αγροτικές περιοχές.

Στην Κίνα δεν υπάρχουν επίσηµες στατιστικές παραγωγικότητας για την βιοµηχανία στο
σύνολό της. Ωστόσο, υπάρχουν στατιστικά στοιχεία για την παραγωγή ανά κάτοικο για οκτώ

µεγάλες βιοµηχανίες (πηγή: China Statistical Yearbook),τα οποία εµφανίζουν ετήσια αύξηση
της παραγωγικότητας κατά την τελευταία δεκαετία περίπου της τάξεως του 3% µόνο. Με

άλλα λόγια, η ανάπτυξη της παραγωγικότητας υστέρησε σηµαντικά σε σχέση µε την αύξηση
της βάσης του κόστους µε αποτέλεσµα την άνοδο των τιµών

Οι εν λόγω οικονοµικές αλλαγές και η άνοδος του επιπέδου ζωής, ειδικότερα στα αστικά
κέντρα, προκάλεσαν την αύξηση του κόστους και των τιµών στη διάρκεια των τελευταίων

δυο δεκαετιών. Η µέση ετήσια αύξηση του δείκτη τιµών καταναλωτή ανάµεσα στο 1988και
1998ήταν 8% (πηγή: China Statistical Yearbook).Και πάλι όµως ο συνολικός µέσος όρος

καλύπτει ένα σηµαντικό διαχωρισµό µεταξύ αστικών και αγροτικών περιοχών. Η µέση
αύξηση στις αστικές περιοχές για το ίδιο χρονικό διάστηµα ήταν 10%.Σε απόλυτους όρους οι
τιµές καταναλωτή αυξήθηκαν κατά 2,5φορές µέσα στο διάστηµα 1988 - 1998.Πρόσφατα οι
αυξήσεις περιορίστηκαν λόγω της πίεσης της ανταγωνιστικότητας. Το 1998καταγράφηκε η

πρώτη πτώση των τιµών που ήταν γενικά 3%στις τιµές καταναλωτή. Στις αστικές περιοχές η
πτώση ήταν µόνο 1%και δεν έγινε ιδιαίτερα αντιληπτή.

Οι εργοστασιακές τιµές των βιοµηχανικών αγαθών αυξήθηκαν επίσης ανταποκρινόµενες στη
αύξηση της βάσης του κόστους. Στη δεκαετία 1988-1998οι εργοστασιακές τιµές αυξήθηκαν

περίπου κατά 100%,µε ετήσιο µέσο όρο αύξησης 9,3% (πηγή: China Statistical Yearbook).

Τα ναυπηγεία της Κίνας τείνουν να αποδειχθούν σηµαντικοί εργοδότες. Ένα χαρακτηριστικό

παραδοσιακό ναυπηγείο µπορεί να απασχολεί από 9.000 έως 12.000άτοµα. Όλοι αυτοί οι
εργάτες δεν απασχολούνται άµεσα στη ναυπήγηση των πλοίων, δεδοµένου ότι πολλά

ναυπηγεία παρουσιάζουν διαφοροποίηση των δραστηριοτήτων τους. Παρά ταύτα, πρόκειται
για τεράστια ναυπηγεία σύµφωνα µε τη σύγχρονη αντίληψη. Ο αδρανής χρόνος είναι

χαρακτηριστικά πάρα πολύς (σύµφωνα µε πρόσφατες µετρήσεις υπολογίστηκε γύρω στο 17%
των πληρωµένων ωρών σε ένα από τα πιο παραγωγικά ναυπηγεία) και αυτό σε συνδυασµό µε

την ανεπάρκεια σηµαίνει ότι τα ναυπηγεία της Κίνας εµφανίζουν σε γενικές γραµµές
πλεονάζον προσωπικό. Η κατάσταση δεν µπορεί να αλλάξει λόγω των απαγορευτικών

διατάξεων σχετικά µε τις απολύσεις προσωπικού, όπως θα απαιτούσε η περίσταση. Το
πραγµατικό ποσοστό του πλεονάζοντος προσωπικού εξαρτάται από το επίπεδο του βιβλίου

παραγγελιών. Εάν υποτεθεί ότι το τρέχον σχετικά υψηλό βιβλίο παραγγελιών συνδέεται µε
ένα κατάλληλο επίπεδο επάνδρωσης, από την ανάλυση φαίνεται ότι τα κρατικά ναυπηγεία

στη διάρκεια των τελευταίων ετών υπέφεραν από πλεονάζον προσωπικό που έφθανε το διπλό
αριθµό εργατών από εκείνο που ήταν πραγµατικά απαραίτητος. Το πλεονάζον προσωπικό

επιδεινώνεται περισσότερο από τη συχνή χρήση χαµηλόµισθου εργατικού δυναµικού στο
πλαίσιο υπεργολαβιών (συνήθως περίπου στο 60% του κόστους χρησιµοποίησης των

εργατών της ίδιας της επιχείρησης), το οποίο αντικαθιστά τους εργάτες των ναυπηγείων που
κοστίζουν περισσότερο, προκειµένου να µειωθεί το άµεσο κόστος έναντι των συµβολαίων.
Αυτό συµβαίνει συχνά χωρίς να γίνονται περικοπές στο εργατικό δυναµικό που
αντικαθίσταται.

Κόστος υλικών

Η Κίνα συγκαταλέγεται στις µεγάλες παραγωγικές χώρες χάλυβα και το µεγαλύτερο ποσοστό
µαλακού και υψηλής αντοχής χάλυβα συλλέγεται από την εγχώρια παραγωγή. Ειδικοί τύποι
χάλυβα ίσως εισάγονται από την Ιαπωνία ή τη Νότια Κορέα. Οι τιµές του χάλυβα αυξάνονται
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σταθερά στο εσωτερικό της Κίνας κατά ένα ετήσιο µέσο ποσοστό 6% στη διάρκεια της
τελευταίας δεκαετίας. Η τρέχουσα τιµή για τον χάλυβα Α ποιότητας που χρησιµοποιείται στη

ναυπηγική είναι κατά πάσα πιθανότητα υψηλότερη από εκείνη που ίσως να πωλείται σε ένα
εργοστάσιο της Κορέας, αλλά κάτω από ένα κεντρικά διευθυνόµενο σύστηµα τα ναυπηγεία

δέχονται συχνά την εντολή να αγοράζουν από τοπικά εργοστάσια χάλυβα πολλές φορές
άσχετα από το κατά πόσον χρειάζονται τον χάλυβα. Έτσι έχει δηµιουργηθεί µια κατάσταση

όπου πολλά από τα παραδοσιακά ναυπηγεία του κρατικού τοµέα πνίγονται από αποθέµατα
και συσσώρευση χάλυβα.

Οι προσπάθειες που καταβλήθηκαν για την αύξηση της ποσότητας των µηχανηµάτων που
παράγονται εγχώρια και χρησιµοποιούνται σε πλοία που κατασκευάζονται στην Κίνα έχουν

µέχρι στιγµής αποβεί άκαρπες. Εξοπλισµοί που κατασκευάζονται στην Κίνα, ενώ είναι
φθηνοί, δεν θεωρούνται ως επαρκώς αξιόπιστοι από την πλειοψηφία των πλοιοκτητών

(περιλαµβανοµένων και αυτών της ίδιας της Κίνας) και η χρησιµοποίησή τους θεωρείται ότι
διακυβεύει την αξία µεταπώλησης του πλοίου. Για τούτο τον λόγο η µεγάλη πλειοψηφία των

µηχανηµάτων είναι εισαγόµενη. Η εισαγωγή µηχανηµάτων γίνεται κατά προτίµηση από την
Ευρώπη ή την Ιαπωνία µε λιγότερες εισαγωγές από τη Νότια Κορέα, εξαιρουµένων των

κυρίων µηχανών. Η έρευνα συνεχίζεται προκειµένου να εκτιµηθεί µε ακρίβεια ο βαθµός του
πλεονεκτικού κόστους που απολαµβάνουν τα ναυπηγεία της Κίνας. Η έρευνα σήµερα δείχνει

ότι τα εγχώρια µηχανήµατα είναι περίπου 30%φθηνότερα από τα εισαγόµενα, αλλά η χρήση
τους είναι περιορισµένη, κατά κύριο λόγο στα βασικά µηχανήµατα και σε µηχανήµατα που

χρειάζονται άδεια για την κατασκευή τους.

Επιτόκια

Η κυβέρνηση έχει ως στόχο τη στήριξη της οικονοµικής ανάπτυξης γύρω στο 8% ετησίως και
προσπαθεί να δηµιουργήσει τις οικονοµικές προϋποθέσεις, προκειµένου να προωθήσει τα

σχέδιά της, περιλαµβάνοντας µέτρα για την τόνωση της αύξησης της κατανάλωσης και για
την ανάπτυξη της υποδοµής. Υπό το φως αυτών των δεδοµένων και γνωρίζοντας ότι οι τιµές

έχουν σηµειώσει ελαφρά πτώση η λαϊκή τράπεζα της Κίνας (PBC) τα τελευταία χρόνια
µειώνει συνεχώς τα επιτόκια. Τα επιτόκια για τα δάνεια κεφαλαίων κίνησης για κρατικές

επιχειρήσεις έχουν µειωθεί από περίπου 10% σε περίπου 6% από το τέλος του 1996.Τον
Ιανουάριο του 2000τα επιτόκια της PBC για τα δάνεια κεφαλαίων κίνησης ήταν 5,85%για

12µήνες και 5,60%για 6 µήνες. Τα επιτόκια για ιδιωτικές επιχειρήσεις πριµοδοτούνται µε 30
πόντους και πρόσφατα βρίσκονται περίπου στο 7,25%.

Συναλλαγµατικές ισοτιµίες

Οι συναλλαγµατικές ισοτιµίες διατηρούνται σταθερές τα τελευταία χρόνια τόσο ώστε η

σχέση Yuan και δολαρίου ΗΠΑ να θεωρείται αµετάβλητη. Το νόµισµα εµφανίζεται δυνατό
έναντι του δολαρίου µέσα από µια σταδιακή διαδικασία, κάτι που όµως έχει µειώσει την

ανταγωνιστικότητα. Οι µεταβολές στις συναλλαγµατικές ισοτιµίες, τουλάχιστον σε σχέση µε
το δολάριο, έχουν προσφέρει ελαφρά ανακούφιση από το αυξανόµενο κόστος, παρά τις

εκκλήσεις των εξαγωγικών βιοµηχανιών (συµπεριλαµβανοµένης και της ναυπηγικής
βιοµηχανίας) για υποτίµηση. Οι απώλειες στην ανταγωνιστικότητα γίνονται περισσότερο

αισθητές όταν το Yuan µετριέται σε σχέση µε τα νοµίσµατα της Ιαπωνίας και της Νότιας
Κορέας.


