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Inledning

Under aren 2002-2003, nér strategin LeaderSHIP 2015 utarbetades av varvsindustrin och fick
stod av EU:s bedlutsfattare, s3g framtiden for EU:s varvsindustri ganska dyster ut. Det radde
brist pa nya bestéllningar och priserna pa nya fartyg var 1aga och sjunkande till foljd av de
stora kapacitetsokningarna i Asien. LeaderSHIP 2015 var mot bakgrund av detta en vision
baserad pa en tilltro till EU:s §6fartsindustris kapacitet och innovativa potential, samt en vilja
att kdmpa for industrins framtid.

| initiativet foreslas dtgarder pa foljande &ta omraden:

— Réttvisa konkurrensregler inom varvsindustrin i vérlden.

— Okade investeringar i forskning, utveckling och innovation.
— Utveckling av avancerade finansierings- och garantisystem.
— Sé&krare och mer miljovanligafartyg.

— Ett europeisk synsétt pa orlogsvarvens behov.

— Skydd av immateriella réttigheter.

— Sakrad tillgang till kvalificerad arbetskraft.

- Uppbyggnad av en hdllbar industristruktur.

Det &r gladjande att notera att vi under de senaste &ren sett en positiv tendens nér det géller
nya bestdliningar. De europeiska varven har kunnat konstatera att vérdet av deras nya
bestélIningar har mer an tredubblats mellan 2002 och 2005, och mellan 2004 och 2005 dkade
bestallningsvérdet snabbare i EU an i ndgon annan del av varlden. Med en produktivitet som
mer an fyrdubblats under de senaste tva decennierna & EU:s mycket specialiserade
varvsindustri konkurrenskraftig, flexibel och vé rustad for att méta framtiden med tillforsikt.
Den stora 6kningen av den globala fartygsbyggnadskapaciteten — framst i Asien — pa senare
tid kan dock innebéra att handel ssituationen for EU:s varvsindustri kommer att forvérras inom
den nérmaste framtiden. Ytterligare uppgifter om den senaste marknadsutvecklingen finns i
bilagan.

Varvsindustrin drar nytta av tva andra positiva tendenser inom EU:s politik, ndmligen den
vikt som pa nytt 1aggs vid konkurrenskraften i den reviderade Lissabonstrategin for tillvaxt
och sysselséttning, samt kommissionens lansering av en europeisk vision for oceanerna och
haven baserad pa en heltackande havspolitik.

LeaderSHIP 2015 har namnts i de senaste meddelandena om industripolitiken. EU:s
varvsindustri har bidragit till att bana vag for denna moderna tillampning av industripolitiken
och inspirerat till ett liknande tillvagagangssétt inom andra industrisektorer. De europeiska
varv som arbetar med utrustningstillverkare gér mer an att bara leverera standardfartyg, som
manga av deras asiatiska konkurrenter gor, genom att de tillhandahdller skraddarsydda
|6sningar som motsvarar kundernas hogt stéllda krav. Med denna moderna industripolitik som
stravar efter att stérka den internationella konkurrenskraften och samstdmmigheten med andra
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politikomréden, forsoker kommissionen att gora likadant och att pa sa sétt bidra till att skapa
en foretagsmiljo som inte bara ar tolerant utan ocksa gynnsam.

Detta sammanfaler med kommissionens anstrangningar for att etablera en heltéckande
havspolitik genom offentliggdrandet av en gronbok om en framtida havspolitik i juni 2006. |
gronboken beskrivs LeaderSHIP 2015 som en central pelare for konkurrenskraften inom EU:s
gofartsindustri och ett exempel som bor féljas inom andra sektorer. | gronboken ges
varvsindustrin en framskjuten roll i ett aktivt europeiskt gofartsomréde déar ala delar ar
sammanbundna med varandra. Denna nya dimension och den oOkade vikten vid
sjofartsomradet bidrar till att allmanheten blir mer medveten om varvsindustrin och far en mer
positiv bild av den. Men mer uppméarksamhet medfor ocksa mer ansvar for alla parter att ta
vara pa detta for nérvarande positiva scenario som kannetecknas av goda marknader och ett
positivt politiskt ssmmanhang, for att kunna uppfylla de relevanta rekommendationerna.

Kapitel 1. Réattvisa konkurrensregler inom varvsindustrin i varlden.

Varvsindustrin & en verkligt global industri och redare kan kdpa fartyg var som helst i
varlden utan négra storre tekniska, handelsmassiga eller réttsliga begransningar. De globala
handel sbestammelser som reglerar varvsindustrin & dock ofta oréttvisa, ofullstandiga eller
icke tillampliga.

Tyvarr finns det annu inga konkreta resultat inom detta omrade, trots de anstréangningar som
gjorts inom OECD och andra organ och den beslutsamhet som konstaterades i samband med
WTO-&rendet mot Korea. Det &rendet betonade de nuvarande handelsbestammelsernas
begransningar nér det galler varvsindustrin, dar begreppet import och export i praktiken inte
existerar och dér subventioner ofta snarare & kopplade till tillverkaren an till produkten.
Déarfor har beslutet i detta &rende knappast hjé pt EU:s varvsindustri.

Samtidigt avbrots i oktober 2005 OECD-férhandlingarna om ett varvsavtal for att komma
tillrdtta med de tvad problemen med bidrag och ohdlbart |8ga priser pa
varvsindustrimarkanden, utan att man natt fram till ett tillfredsstallande och genomforbart
avtal. Den behoriga arbetsgruppen nr 6 (WP6) har sedan dess dteruppstétt for en begransad
period och kommissionen fortsdtter att engagera sig i och bidra till denna svéra men valdigt
vardefulla process. Vara huvudsakliga konkurrenter verkar dock for nérvarande inte vara
tillrackligt motiverade att gora de &aganden som kravs for att fa till stand ett avtal. Inget
genombrott nar det géller dterupptagandet av konkreta OECD-forhandlingar forvantas inom
den ndrmaste framtiden. Situationen bor dock ses 6ver igen for att se om det finns mdjligheter
att &teruppta diskussionerna.

Dessutom pagar for narvarande aktiva bilaterala diskussioner. Framsteg har gjorts med att fa
tills stand en omfattande bilateral dialog med Kina om varvsindustrin, dar man kommer att ta
upp alla relevanta fragor. Det forsta motet mellan kommissionens tjansteman och deras
kinesiska motparter hdlls den 20 december 2006. En bred enighet ndddes nér det galler
dialogens omfattning och innehdll, och ett samforstandsavtal bor undertecknas pa hdg niva
senast i sommar. Under tiden har man ocksa paborjat arbetet med att forstka ta upp
forhandlingarna med Korea om ett frihandelsavtal. Med tanke pd Koreas dominerande
stéllning pa véarldsmarknaden bor varvsindustrin avhandlas i dessa férhandlingar.

En I6nsam och barkraftig europeisk, och &ven globa varvsindustri, kan inte baseras pa
Overkapacitet, protektionism eller bidrag och kommissionen fortsdtter sitt arbete for att
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dvertyga sina handelspartner om att ta itu med dessa fragor pa ett lika seriost sétt som i
Europa. Det laggs ocksa sérskild vikt vid de globala skillnaderna nér det géller kostnaderna
for vissa ramaterial, séarskilt deras orsaker och effekter pa de europeiska varvens
konkurrenskraft.

Kapitel 2: Okade investeringar i forskning, utveckling och innovation.

Att Oka investeringarna i forskning, utveckling och innovation & en av hdrnstenarna i
LeaderSHIP 2015. EU:s konkurrensfordelar har varit och kommer aven i fortséttningen att
vara baserade pa dess férmaga att tillverka de mest avancerade fartygen. EU star faktiskt for
nastan al innovation nar det galler fartygskonstruktion, eftersom man framgangsrikt och
kontinuerligt utvecklat och tilldmpat innovation och forskning.

| den nuvarande och framtida kunskapsbaserade ekonomin stimulerar LeaderSHIP
mdlinriktat, beréttigat innovationsstod genom att EU:s regler anpassatstill de behov som finns
inom sektorn. Uppdaterade bestdmmelser om innovationsstod till skeppsvarv — med
stodbelopp som skraddarsytts for att spegla och beldna intelligent risktagande och 6ka EU:s
tekniska uppsving — trédde i kraft i januari 2004. Innovationsstéd kan beviljas for industriell
tillampning av innovativa produkter och processer. Dessa nya bestdmmel ser &r skr&ddarsydda
for att svara mot skeppsvarvens sarskilda behov — déar en av fyra leveranser & en helt ny och
innovativ konstruktion eller prototyp. Bestdmmelserna vittnar ocksa om att EU:s varv ar
verkliga tekniska kraftcentrum.

Tyskland, Frankrike, Spanien, och pa senare tid &en Nederlanderna och Italien, har
tillvaratagit de tillféllen som uppkommit till foljd av de nya ramarna for statligt stod for att
utveckla och finansiera nationella innovationsframjande system. Pa grund av férdréjningen
mellan antagandet av ramarna och uppréttandet av de nationella systemen, behdvs det mer tid
for att industrin och medlemsstaterna ska hinna genomféra dessa system och légga fram
resultaten for kommissionen. Déarfér har man forlangt giltighetstiden for ramarna till den
31 december 2008 for att f& mer tid att utvardera dess effektivitet. Det & ocksa vért att betona
det konstruktiva samarbetet mellan industrin och kommissionen nér det géller utarbetandet av
tillampliga regler som underléttade lanseringen av systemet i de berérda medlemsstaterna.

Den andra viktiga LeaderSHIP-rekommendationen i detta kapitel, det vill sdga uppmaningen
att skapa teknikplattformar for att stérka den europei ska aspekten av forskning, utveckling och
innovation, kom till uttryck genom lanseringen av plattformen Waterborne. Genom att
varvsindustrin ansvarar for plattformens sekretariat, samlar plattformen alla grenar inom
gofartsindustrin, medlemsstaterna och andra bertrda parter. Eftersom gemenskapens
finansiering av yttransport nastan har fordubblats (till ungefér 1,3 miljarder euro) mellan det
gétte (2002—2006) och det sunde ramprogrammet (2007—2013), finns det mdjlighet for
gjotransportsektorn att f& ytterligare stod — aven i jamforelse med de cirka 200 miljoner euro
som den fick fran det séte ramprogrammet. Inom det sunde ramprogrammet ingar dven
sakerhet som ett nytt forskningstema, och ocksa utvecklingen av sarskilda |6sningar for
gofartssektorn. Det & viktigt att man drar storsta mgjliga fordel av det sunde
ramprogrammet och andra finansieringskalor i Europa genom att undvika dubbelarbete,
skapa samverkan och optimera samordningen mellan beslutsfattarna, industrin och forskarna.
Varvsindustrins hogteknologiska natur betonas ytterligare av att varven i genomsnitt
investerar mer an 10 % av sin omséttning i forskning, utveckling och innovation.
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Liksom vid samrédet om grénboken maste det har betonas att industrikluster ocksa spelar en
viktig roll inom g6fartsindustrin, till foljd av lokaliseringen av foretagen och den omfattande
utlaggningen pa entreprenad samt de inbordes forbindel serna mellan sektorerna. Kluster & en
viktig drivkraft for innovation och konkurrenskraft. Kommissionen & redo att félja upp
gronboken om en framtida havspolitik och kartldgga drivkrafter och deras kénnetecken, aven i
sektorer inom sjofartsindustrin dar det finns framgangsrika kluster. Kommissionen vill ocksa
klarlagga sin egen roll, i samverkan med nationella och regionala myndigheter, nér det galler
att framja kluster.

Kapitel 3: Utveckling av avancerade finansierings- och garantisystem

Varven hanterar stora, kostsamma och komplicerade projekt. Ett varvs érliga
produktionsvarde 6verstiger i de allra flesta fall dess substansvarde, och anda maste varven ta
fullt ansvar for varje fartyg som byggs. Varven utvecklar darfor inte bara innovativa projekt,
utan de maste ocksa organisera det nodvandiga arbetskapitalet och de aterbetal ningsgarantier
som agarna i allmanhet kraver. Detta tar mycket tid och stora resurser i ansprak och paverkar
de europeiska varvens konkurrenskraft negativt jamfort med konkurrenterna, som i de allra
flestafall kan drafordel av statliga stédordningar.

Kommissionen har darfor arbetat intensivt med denna fraga i syfte att finna en pragmatisk
|Gsning som svarar mot industrins behov, utan att strida mot konkurrensreglerna och OECD:s
och WTO:s bestammelser. Fokus har hédr placerats pa finansiering fore leverans
(aterbetalningsgarantier) eftersom agarna i allmanhet inte har nagra problem med att sakra
finansiering efter leverans pa marknaden.

Déarfor har kommissionen tagit initiativ till omfattande kontakter med Europeiska
investeringsbanken (EIB) for att understka om kommissionen i praktiken kan ta en ledande
roll nér det galler att utarbeta och genomfoéra ett lampligt system.

Investeringsbanken har varit mycket samarbetsvillig och har aktivt forsokt hitta en
tillfredsstéllande 16sning, men den har angett att det finns allvarliga hinder, bl.a. nér det géller
EIB:s stadga, tillgangliga resurser och sektorsspecifika expertkunskaper, som gor det svart for
banken att ta en ledande roll ndr det galler att inrétta och forvalta den planerade EU-
garantifonden.

Kommissionen har ocksa tillsammans med experter frén andra banker undersokt fragan
grundligt och den har vid ett antal tillf&llen samlat alla berdrda parter for att undersdka om det
& genomforbart att inrétta ett sadant system.

Dessa anstrangningar ledde fram till en workshop den 20 oktober 2006 med medlemsstaterna,
industrin, Europeiska investeringsbanken och berorda enheter pa kommissionen.
Varvsindustrin uppskattade att det skulle krdvas minst 300 miljoner euro for att garantera
fonden. | dutsatserna fran workshopen uppmanade kommissionen alla deltagarna, sarskilt
medlemsstaterna, att kommentera varvsindustrins forslag for att paskynda fragan. Hittills har
dock inga svar inkommit.

Kommissionen har under tiden ocksa undersokt om det & mdjligt att fa bidrag fran
gemenskapens budget for att fa de medel som &r nddvandiga for att finansiera en garantifond
for skeppsvarv. Detta skulle dock kréva en sédrskild rattsakt och finansiering av det
nodvandiga beloppet, vilket innebar att det kanske endast gar att hitta en |Gsning genom en
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revision av budgetramarna. Det bor ocksa noteras att grunden for ett EU-system fortfarande ar
densamma trots uppréattandet av nationella system i manga lander. Varvsindustrin menar att
ett EU-system ska ses som ett komplement snarare &n som ett alternativ till nationella
atgarder.

Mot bakgrund av denna beddémning kan kommissionen endast gora ytterligare framsteg i
denna fraga om det finns en tydlig politisk vilja hos medlemsstaterna att hitta lampliga
|6sningar pa problemet. Detta ska visas genom att man far ett tydligt mandat och stdd fran
budgetmyndigheten och EIB for det kravda aterbetal ningsgaranti systemet.

Kapitel 4: Sakrare och mer miljévanligafartyg

Fartyg som tillverkas i Europa & av hogsta kvalitet i fraga om komplexitet, sékerhet och
miljopaverkan, och tillverkarna gér ofta ett steg langre an vad som behovs enligt de gallande
bestammelserna. Den kontinuerliga innovationen nar det galler utformning och konstruktion
foranleds av marknadens och samhéllets krav pa sikrare och miljovanligare fartyg. Men de
europeiska varven konkurrerar pa en verkligt global marknad dér inte altid kvalitet, kunskap
och tjanster varderas och dér fartyg ibland betraktas som en simpel vara. Kommissionen och
varvsindustrin valkomnar dérfor strangare varldsomfattande standarder for att garantera en
sund konkurrens pa varldsmarknaden.

Det gdller dock att forsdkra sig om att de varldsomfattande bestémmelserna inte missbrukas
eller far snedvridande bieffekter. Till exempel kréavs det efter diskussionerna inom
Internationella  g6fartsorganisationen  (IMO) om madlinriktade nya standarder for
fartygskonstruktioner att man gér noggranna dvervaganden for att garantera att de fordelar i
friga om kvalitet eller sikerhet som de kan medfora, inte leder till en oavsiktlig
teknikoverforing genom obligatorisk tillverkningsdokumentation for fartyg. Pa samma satt
syftar de nya harmoniserade reglerna for skrovkonstruktioner fran den internationella
foreningen for klassificeringssiliskap (IACS) till att framja sikrare fartyg, men man maste
vara uppmérksam for att undvika oonskat lackage av immateriella réttigheter eller
spetskompetens.

Kommissionen inser att den maste ta hansyn till sakerhet och miljo i sina konkurrenspolitiska
initiativ och arbetar for att garantera att vara konkurrenter och handelspartner pa
varldsmarknaden gor det samma. Det betyder ocksd mer forskning i teknik for miljovanligare
fartyg och en satsning pd mer och béttre fartygsunderhdll pd Europas manga olika
reparationsvarv. Kommissionen lade nyligen fram ett tredje g 6sdkerhetspaket for att skérpa
den befintliga lagstiftningen, bl.a. i frdga om klassificeringsséllskap, hamnstatskontroll,
Overvakning av gofarten, flaggstaternas ansvar, utredning av olyckor till sdss och
fartygsagarnas ansvar.

Frégan om fartygsupphuggning kommer ocksd att tas upp i en gronbok frén kommissionen.

Varvsindustrin  forser kommissionen och Europeiska sjosdkerhetsbyran med tekniska
expertrad och sl6t sig samman med andra varvsregioner for att bilda en organisation som ska
samordna tekniska inlagg till de organ som utformar reglerna for att sakra att tillverkarnas
asikter tillgodoses i storre utstrackning. Sist men inte minst spelar varvs- och sjofartsindustrin
en alt viktigare roll nér det gdler att minska fororeningarna fran transport och hoja
sékerheten genom att frdmja och anvanda nargofart. EU:s varvsindustri bor aven i
fortséttningen inta en ledande roll i frdga om teknik for miljévanligare fartyg och
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antifoulingprodukter, inklusive anvandningen av teknik for att minska energiforbrukningen,
luftutslgpp och anvéndningen av farliga material. Detta kommer att bidra till en bredare
anvandning av begreppet "miljovanliga fartyg”. Godstransport pa vattenvagar & redan
bransl eeffektivare &n andra transportmedel och varven i EU &r redo att bidrai &nnu hoégre grad
till deras framgdng genom att leverera lampliga, innovativa och flexibla
fartygskonstruktioner. Detta Overensstammer med strategin for att minska utsléppen till
atmosfaren fran havsgaende fartyg och med EU:s tematiska strategier for hallbart utnyttjande
av naturtillgangarna och havsmiljon. Initiativ som Marco Polo och sjomotorvégar introducerar
nya, intermodala s6fartsbaserade logistikkedjor i Europa for att minska vagtransporter till
forman for transporter pa vattenvégar. Fartygens centrala roll nar det géler att underlétta
utvecklingen av lampliga transportmedel i detta sammanhang kan utnyttjas i storre
utstrackning till fordel for bade varven och EU:s transportmal sattningar.

Kapitel 5: Ett europeisk synsétt pa orlogsvarvens behov

Sjofartsindustrins centrala roll nér det gdller att bidra med nodvandigt material till EU:s
sékerhets- och forsvarsstrategier kraver sarskild uppmérksamhet nér politiken utformas och
genomfors. De europeiska Orlogsvarvens kvalitet och kostnadseffektivitet & en tillgang som
bor tas om hand och utnyttjas. Kommissionen fortsétter att undersoka hur den béttre ska
kunna utnyttja EU:s konkurrensfordelar inom tillverkningen av 6rlogsfartyg genom att t.ex.
minska fragmenteringen av marknaden och gora det léttare att utnyttja eventuella
synergieffekter vid tilldmpningen av industripolitiken, men ocksa inom andra politikomraden
som naringspolitik, sékerhet, férsvar och upphandling.

Starka integrerade europeiska aktbrer kommer att stdrka konkurrenskraften inom EU:s
orlogsvarvssektor. Aven om den varken driver pa eller bromsar processen ser kommissionen
positivt pa den nya tendensen med konsolidering och samarbete mellan orlogsvarv pa
nationellt plan, forutsatt att detta bidrar till det europeiska forsvarets industriella och tekniska
bas (EDTIB) inom 6rlogsvarvssektorn.

Mycket arbete derstar for att man ska kunna enas om gemensamma driftskrav och
harmonisera upphandlingscyklerna for att na det slutliga malet om driftskompatibilitet mellan
fartyg och flottor.

Begreppet driftskompatibilitet f&r ocksa storre betydelse i samband med de alt tydligare
kraven pa en sammanhéngande europeisk havsovervakning. Utvecklingen av de motsvarande
tillgdngarna enligt begreppet "system av system” kommer att ©ka behovet av
Orlogsplattformar och bidratill att 6ka konkurrenskraften for EU:s 6rlogsvarv.

Kommissionen varnar darfor for att de konkurrensfordelar som EU:s forsvars- och
Orlogsvarvsindustri har &r i farozonen om inga betydande andringar sker. Dubbelarbete och
forlust av stordriftsfordelar pa grund av det s kallade | cke-Europainom omradet sakerhet och
forsvar omfattar de utmaningar som Orlogsvarven stér infor, i form av en fragmenterad
industriell bas som endast forsorjer nationella marknader.

| juli 2004 inréttades emellertid det europeiska forsvarsorganet, nagot som ocksa
rekommenderades i LeaderSHIP 2015. Organet arbetar med att uppfylla sina malséttningar
och bidrar till att uppfylla de ovanndmnda maen.
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Under de kommande manaderna tanker kommissionen l&gga fram ett omfattande
forsvarspaket som omfattar initiativ. som ror forsvarsrelaterade upphandlingar och
Overforingar av forsvarsutrustning inom EU.

Kapitel 6: Skydd av immateriella réttigheter

Framtiden for EU:s varvsindustri hanger pa dess ledarroll pa det tekniska omradet.
Europas maritima kompetens och konkurrenskraften inom varvsindustrin och
industrin for marin utrustning bygger pa att vi har de basta produkterna och den basta
industrin, och bedutsfattarna maste arbeta for att garantera att den kunskap och
erfarenhet som bidrar till detta vardesétts och skyddas. Kommissionen samarbetar
med varvsindustrin pa detta omrade for att héja medvetenheten om immateriella
réttigheter, och for att man béttre ska utnyttja de befintliga instrumenten och férsoka
att se'till att allavarakonkurrenter foljer spelreglerna.

Kommissionen inledde darfor i december 2006 en arslang undersokning om fragor som ror
immaterialréttsliga fragor inom varvsindustrin. Det huvudsakliga syftet med undersokningen
ar att fa en djupare forstaelse for problemen med att skydda EU:s varvsindustris immateriella
réttigheter. Den omfattar de kvalitativa och kvantitativa aspekterna av problemet och de
metoder genom vilka sakkunskaper inom den europeiska varvsindustrin lagligt och olagligt
kanaliserastill dess konkurrenter.

| undersokningen definieras problemen mer utforligt och det gérs en beddmning av deras
ekonomiska effekter for att man ska kunna utarbeta sérskilda politiska riktlinjer. En
arbetsgrupp inom forumet for soéfartsindustrin som sysslar med fragor som ror lagar,
bestammelser och réttigheter arbetar ocksa med immaterialréttsliga fragor. Som angavs ovan
har kommissionen for avsikt att inkludera denna fraga bade i dialogen om varvsindustrin med
Kinaoch i relevanta multilaterala och bilaterala forhandlingar.

Varvsindustrin arbetar ocksa med att uppratta interna strukturer for att ordentligt forbereda sin
sténdpunkt i denna fraga.

Kapitel 7: Sakrad tillgang till kvalificerad arbetskraft

Inom EU:s tekniskt avancerade varvsindustri ar tillgangen till en hogkvalificerad arbetskraft
en central faktor nar det gdler att omvandla kunskap till valstand och att garantera
produktivitet, innovation och konkurrenskraft. Kommissionen delar den asikt som
arbetsmarknadens parter uttryckte, att framgang skapas av de varvsanstéllda som anvander sin
kunskap och erfarenhet. Varven behover rekrytera, behdlla och vidareutbilda arbetstagare for
att bibehdlla den kompetens- och kunskapsbas som krévs for att sékralangsiktig framgang.

Den europeiska varvssammanslutningen CESA (The Community of European Shipyards
Associations) och det europeiska metalarbetarforbundet EMF (European Metalworkers
Federation) inréttade i september 2003 en kommitté for social dialog inom varvs- och
reparationsvarvsindustrin. Kommittén & den forsta i sitt slag inom EU:s metallsektor och
vittnar om att arbetsmiljon pa de flesta europeiska varv kannetecknas av professionalism och
Omsesidig respekt.

| detta sammanhang har CESA och EMF getts status som europeiska arbetsmarknadsparter.
De kommer i den egenskapen att bli radfragade nar det galler socialpolitiska fordag och om
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de sa 6nskar, kan deras dialog ocksa ledartill avtalsforhdllanden, inklusive Gverenskommelser.
Sa héar langt har kommittén inréttat tre arbetsgrupper som ska syssla med sektorns image,
arbetstagarnas  utbildning och  kvalifikationer samt  konjunkturaktiviteter  och
omstruktureringsfragor.

Kommittén har tagit praktiska initiativ som t.ex. den europeiska varvsveckan i mars 2006.
Huvudsyftet med varvsveckan var att forstérka och sprida budskapet fran LeaderSHIP 2015,
gora varvsobben mer attraktiva for unga nyutexaminerade akademiker och hdgkvalificerade
fackman samt att sprida en positiv bild av varvssektorn. Man haller redan pa att planerar for
en liknande aktion under 2008.

Problemet &r att varvsindustrin ofta framstélls som en gammal industri med en oséker framtid
och dess image maste dafor forbéttras. Unga nyutexaminerade akademiker och
hogkvalificerade fackméan &r inte alltid medvetna om de mdjligheter som den dynamiska
utvecklingen inom varvsindustrin har skapat pa senare &r.

| sina rekommendationer fran det senaste plenarsammantradet i Oslo i oktober 2006 forordar
forumet for gofartsindustrin att man organiserar en europeisk §ofartsdag.

Kommittén for den sociala dialogen forbereder for ndrvarande ett nytt projekt for att utveckla
en samlad dlders- och kvalifikationsprofil som skulle kunna anvéndas for att kartlagga
framtida utbildnings- och rekryteringskrav. Kommittén har ocksa for avsikt att analysera och
ta upp problemet med en adrande arbetskraft, som & sarskilt stort i vissa medlemsstater. Den
skulle ocksa kunna komplettera framtida initiativ fran kommissionen nér det galler kunnandet
pa s ofartsomradet.

Kapitel 8: Uppbyggnad av en hallbar industristruktur

Kommissionen har varken befogenhet eller avsikt att faststélla strukturen for den europeiska
varvsindustrin, utan det & en sak for marknaden och de krafter och principer som rader dar.
Men om fragmenteringen av EU:s varvsindustri fortsdtter skulle detta kunna hamma
konkurrenskraften. Kommissionen vakomnar darfor den senaste utvecklingen i form av
sammanslagningar, uppkop och samriskforetag. Starka grupper inom den europeiska
varvsindustrin som har den ekonomiska och tekniska kapacitet som kravs kommer att vara
béttre rustade att framgangsrikt konkurrera pa den alltmer konkurrensutsatta
varldsmarknaden. LeaderSHIP 2015 har gjort det |éttare att sakra en viss konvergens nar det
gdler nationella politiska initiativ inom varvsindustrin genom att det nu finns en ram for
riktmérkning av konkurrenskraften inom sektorn. Det finns dock fortfarande utrymme for
forbéttringar.

| jdmforelse med sina huvudsakliga konkurrenter, Japan och Korea, & EU:s varvsindustri mer
diversifierad, den har fler sma och medelstora varv och konsoliderings- och
omstruktureringsprocessen har annu inte avslutats.

Slutsatser och framtidsutsikter

LeaderSHIP 2015 har uppnatt resultat pa alla fronter. LeaderSHIP har bidragit till en
forandring av EU:s politik pa sjofartsomradet och av allmanhetens bild av varvssektorn.
Varvsindustrin betraktades tidigare som en subventionerad industri pa nedgéng men har nu

SV



SV

nétt ett brett erkannande som en del av en modern och effektiv europeisk tillverkningssektor
som faktiskt erbjuder nya arbetstillféllen och som framjar tillvaxt inom transport, handel,
turism och andra sektorer. LeaderSHIP &r ett konkret exempel pa hur strategin for tillvaxt och
sysselsdttning har tilldmpats inom en specifik sektor. Med hjdlp av den positiva
marknadsutvecklingen har den mobiliserat de berdrda parterna, hjélpt varvsindustrin att
anpassa sig till avskaffandet av driftsstodet ar 2000 och lagt fram en generellt accepterad
fardplan for nddvandiga forandringar.

Vi bor heller inte underskatta den samlande effekt som strategin haft pa varvsindustrini sig —
vars framgang néar alt kommer omkring & beroende av marknaden — genom att den
uppmuntrats att utarbeta gemensamma strategier och strukturer for att moéta de utmaningar
den stér infor pa alla omraden. Denna insats far dessutom stod i gronboken om EU:s framtida
havspolitik, dar vikten av de havsanknutna sektorernai EU betonas.

Kommissionen anser att LeaderSHIP 2015 fortsétter att tillhandahalla en [amplig ram for dess
politik for varvssektorn. Initiativet bor fortfdljas och om mgjligt trappas upp, sarskilt nér
gdller frdgan om fartygsfinansiering. Man bor dock ocksa notera att pd manga omraden ar det
varvsindustrin (t.ex. nar det géller industristrukturen) eller medlemsstaterna som maste agera.
Situationen pa marknaden for EU:s varv i vérldsklass kommer férmodligen att bli kérvare
under de kommande aren, men kommissionen star fast vid LeaderSHIP och kommer att
fortsétta att stréva efter att garantera att den basta méjliga politiken utarbetas och tillampas pa
EU-nivafor att mota de utmaningar som ligger framfor oss.
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