%X

Yo N

e

X

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION

Bryssel den 30.4.2002
KOM(2002) 205 slutlig

KOMMISSIONENS FEMTE RAPPORTTILL RADET

OM SITUATIONEN INOM VARLDENS VARVSINDUSTRI



KOMMISSIONENS FEMTE RAPPORTTILL RADET

OM SITUATIONEN INOM VARLDENS VARVSINDUSTRI

INNEHALLSFORTECKNING

SaAMMANTALINING ..eevieiiieiieiie et ettt ettt e et e s b e et e e esbeenbeesnseensaesnseenseennnas 3
1. 531 (ST6 10102 F SRR 4
2. MarknadsSanalays...........cccveieiiieiiieiiiee e e e ee e 7
2.1. Marknadsutveckling och marknadsandelar.............cccccoevvieeiiieiniieciiceecce e 7
2.2. PriSUEVECKIING. ..ceviieiiieeee et ettt e e e e e e e enens 10
2.3. Detaljerad priSanalys.......cccccciieeiiieiiieeeiie e e 12
3. Detaljerad kostnadsundersOKNING ..........ccc.eeeviieeiiieniiiiecie e 13
3.1. Uppdatering av tidigare undersOKningar...........ccccveeveieeeiieeeiieeeiie e eevee e 13
3.2. Nya UNAErSOKNINEAT ......eeeiiieeiiieeiiee ettt etee e etee et e e eae e e saeeesbeeessseeessseeensseeas 17
4. STUESALSET ...ttt ettt et b et st sae et et be et s 20
5. RETEIENISET ...t et et 21



SAMMANFATTNING

Enligt artikel 12 i rddets forordning (EG) nr 1540/98 av den 29 juni 1998 om faststédllande av
nya regler for stod till varvsindustrin' skall kommissionen regelbundet rapportera till radet om
situationen pa marknaden och bedoma om europeiska varv skadas av konkurrenshimmande
forfaranden. Dérfor har kommissionen hittills lagt fram fyra rapporter till rddet om situationen
inom virldens varvsindustri’. De innehéller en beskrivning av de svérigheter varvsindustrin
konfronteras med samt detaljerad information om de Ostasiatiska konkurrenternas illojala
affarsmetoder. Denna femte rapport foljer uppldggningen 1 och slutsatserna fran de fyra forsta
rapporterna.

Virldsmarknaden for varvsindustrin stér fortséttningsvis infor svarigheter pa grund av att det
rader en stor obalans mellan utbud och efterfragan. Varvens tidigare expansion, i synnerhet i
Sydkorea, men nu dven i allt storre utstrickning i Kina *, har lett till prissinkningar. Tack vare
en historiskt sett stor orderingang &r 2000 aterhdmtade sig priserna i viss min, men den
mycket mindre orderingangen ar 2001 har lett till en ny prissdnkning.

Ar 2001 har varit mycket problematiskt for sjofartsindustrin  Overallt i virden:
Konjunkturnedgédngen i USA och terroristattackerna den 11 september har medfort en
minskad efterfridgan pé bdde sjotransporter och kryssningar. Den minskade orderingdngen
paverkade sektorerna for containerfartyg och kryssningsfartyg allra mest, vilket ledde till en
totalt sett mindre marknadsandel for Sydkorea och EU som dr sérskilt starka inom dessa
marknadssegment.

Endast segmentet for tankfartyg for flytande naturgas (LNG) fick en absolut sett hogre
ordervolym, som dock fortfarande utgér en nischmarknad. De sydkoreanska varven fick ta
emot flest order pd LNG-fartyg. De innehar 65 % av den relevanta orderboken i hela vérlden
och 79 % av de nya order som lades 2001 gick till sydkoreanska varv, trots det faktum att
Sydkorea relativt sett dr en nykomling pa detta omrade och varven inte innehar patenter pa
viktig teknik. Det framgar av marknadsanalysen att de sydkoreanska varven kunde gora sitt
intdg péd detta omrdde genom att erbjuda mycket 14ga offertpriser. Deras forméga att leverera
ett stort antal fartyg med kort leveranstid kan ocksa ha varit en avgorande faktor for den stora
orderingangen.

De detaljerade kostnadsundersokningar som gjorts av kommissionen visar att vissa av de
sydkoreanska varven fortsitter att tillimpa en prissittning av fartyg som ligger under
kostnadsnivdn medan Ovriga varv forsoker att forbattra sina driftsresultat. De flesta
sydkoreanska varven lyckades uppvisa en lonsamhet for ar 2001, tack vare de hoga
forsdljningsvolymerna och de dartillhdrande forskottsbetalningar som de erhéllit, &ven om
vissa engangsinsatser som syftade till att forbittra varvens ekonomiska situation i négra fall
inverkade pa resultatet.

! EGT L 202, 18.7.1998, s. 1.

2 KOM(1999) 474 slutlig, 13.10.1999, KOM(2000) 263 slutlig, 3.5.2000, KOM(2000) 730 slutlig,
15.11.2000 och KOM(2001) 219 slutlig, 2.5.2001. Rapporterna finns att tillgd pa foljande
Internetadress (endast pa engelska):

http://europa.eu.int/comm/enterprise/maritime/shipbuilding_market/index.htm.

De flesta storre kinesiska varven genomfor for nidrvarande omfattande investeringsprojekt som avser
nya eller utbyggda torrdockor eller ytterligare lyftkranskapacitet som kraftigt kommer att dka deras
tillverkning och produktivitet (se till exempel Lloyd’s List av den 5 och 14 februari 2002).



Trots ménga diskussioner med Sydkorea har kommissionen inte lyckats Overtyga de
sydkoreanska myndigheterna och varven om att de bor tillimpa marknadsprinciperna fullt ut
och lata stodet till olonsamma foretag slas ut. En forbittring av situationen pd marknaden
anses darfor inte vara trolig, vilket har foranlett kommissionen att 1dmna forslag om atgirder
till radet om forberedelser for en begéran till WTO om tvisteforfarande och en férordning om
tillfalliga defensiva atgérder for varvsindustrin.

Denna femte rapport bekréftar resultaten i de fyra tidigare rapporterna frdn kommissionen,
dvs. att virldsmarknaden for varvsindustrin kdnnetecknas av att det rdder en stor obalans
mellan utbud och efterfragan, att dverkapaciteten inom varvsindustrin i Sydkorea har lett till
mycket laga offertpriser inom de flesta marknadssegmenten och att de forluster som
uppkommit dirigenom for de sydkoreanska varven i vissa fall har ersatts genom en
ekonomisk sanering som, enligt kommissionen, inte uppfyller gidllande WTO-bestammelser.
Kommissionen kommer att fortsitta med marknadsdvervakningen och
kostnadsundersokningarna samt rapportera resultaten fran denna Gvervakning och dessa
undersokningar till radet i enlighet med artikel 12 i radets forordning (EG) nr 1540/98.

1. INLEDNING

Enligt artikel 12 1 rddets forordning (EG) nr 1540/98 av den 29 juni 1998 om
faststillande av nya regler for stod till varvsindustrin® skall kommissionen
regelbundet rapportera till rddet om situationen pd marknaden och bedéma om
europeiska varv skadas av konkurrenshdmmande forfaranden. Daéarfér har
kommissionen hittills lagt fram fyra rapporter till rddet om situationen inom vérldens
varvsindustri’. De innehdller en beskrivning av de svérigheter varvsindustrin
konfronteras med samt detaljerad information om de Ostasiatiska konkurrenternas
illojala affarsmetoder. Denna femte rapport foljer upplaggningen i de fyra forsta
rapporterna. Av denna anledning bdr denna rapport ses i ljuset av viktiga delar i de
tidigare rapporterna, i synnerhet foljande:

— Den langsiktiga utbuds- och efterfrigeanalysen for handelsfartyg.

— Allménna kommentarer till utformningen av byggnadskontrakten for fartyg och
till de underliggande forstudierna.

— Analysen av den finansiella sektorn i Sydkorea.

— Detaljuppgifter om vissa undersokta varv.

— Beskrivning av den anvdnda metoden.

— Analysen av varvsindustrin i Folkrepubliken Kina.

— Den historiska bakgrunden till stoden till EU:s varvsindustri.

Uppgifterna i de fyra forsta rapporterna har dock i forekommande fall uppdaterats i
denna rapport och vésentliga uppgifter upprepas nir det bedoms nddvéndigt. Det géller

4 EGT L 202, 18.7.1998, s. 1.
5 KOM(1999) 474 slutlig, 13.10.1999, KOM(2000) 263 slutlig, 3.5.2000, KOM(2000) 730 slutlig,
15.11.2000 och KOM(2001) 219 slutlig, 2.5.2001.

4



framfor allt de detaljerade kostnadsundersokningarna av order till varven i Asien,
eftersom kostnadsmodellen gors om da det finns ny eller bittre information att tillga.
De kostnadsundersokningar som har granskats dr markerade i tabellen.

Denna femte rapport foljer den struktur som anvénds i den fjidrde rapporten och
innehdller uppdaterade uppgifter om marknadsandelar och prisutveckling. Sedan den
senaste  rapporten  presenterades har det dessutom gjorts sex nya
kostnadsundersokningar om specifika order till sydkoreanska varv och de resultaten
redovisas hér.

Kommissionens rapporter om varvsindustrin har anvéints som stod for politiska
atgérder for att finna en 16sning pé de ihdllande problemen inom sektorn. Trots att den
obalans som rdder mellan utbud och efterfraga pd virldsmarknaden for varvsindustrin
redan har varit problematisk under minga ar har det varit svart att fi fram bevis péd de
darmed forbundna illojala affirsmetoderna pa grund av utformningen av
byggnadskontrakten for fartyg (se det kapitel som ror detta i den forsta rapporten
KOM(1999) 474 slutlig) och den ekonomiska globalisering som &r typisk for
sjofartsindustrin. Traditionella handelspolitiska instrument, sdsom tulltariffer och
kvoter géller inte hér, vilket ldmnar mycket fa alternativ 6ppna for beslutsfattarna.
Dérfor har direkt eller indirekt statligt stod ldnge utgjort det mest populéra
instrumentet. Eftersom kommissionen dr Overtygad om att statligt stdd 1 princip
snedvrider konkurrensen och inte nédvandigtvis forbéttrar industrins konkurrenskraft,
har kommissionen tillimpat en politik som syftar till att minska det statliga stodet inom
denna sektor. Det rader en allmén enighet inom EU:s varvsindustri att detta
angreppssitt kommer att gynna EU:s varvsindustri i det langa loppet.

Dessa anstrangningar underminerades emellertid allvarligt i samband med Asienkrisen
1997-1998 under vilken varven i Sydkorea radikalt kunde sénka sina priser och kapa at
sig stora marknadssegment pa de europeiska konkurrenternas bekostnad. Aven om
man 1 stort maste erkénna de konkurrensférdelar som uppkom genom devalveringen av
wonen, visade det sig att de avsevart mycket ldgre priserna for nybyggda fartyg inte
aterhdmtade sig nar wonen borjade oka i virde igen. Dessutom forefoll det som om de
kostnader som hade sitt ursprung i de sydkoreanska varvens stora skulder i1 utlindsk
valuta (som krédvdes for finansieringen av den omfattande expansion som de
sydkoreanska varven genomgick 1 borjan av 1990-talet) inte ingick i deras
kostnadsberédkningar. Resultatet blev stora forluster som skapade omfattande problem
for de sydkoreanska varven. Likvél fortsatte alla sydkoreanska varv (dven de som hade
varit tvungna att soka en domstolsutfirdad skyddsplan) att bygga fartyg och erbjuda
dem till mycket laga priser pa véarldsmarknaden.

Resultatet blev en snedvridning av marknaden som blev s& uppenbar att kommissionen
beslot att inleda en undersokning for att ta reda pé grundldggande fakta, exempelvis de
faktiska grundkostnaderna i Sydkorea och inverkan av den sydkoreanska regeringens
politik nér det géller varvsindustrin. Undersokningen av marknadsdvervakningen inom
varvsindustrin, som nu dr inne pa sitt tredje &r, har gett en mangd uppgifter om
marknadsutvecklingen och underliggande industripolitik. I undersékningen behandlas
varvsindustrin i Fjirran Ostern i allménhet, men den storsta delen av verksamheten ir
pa grund av marknadsutvecklingen forlagd till Sydkorea. Undersokningen av
marknadsdvervakningen inom varvsindustrin ligger till grund for denna rapport och de
fyra foregaende rapporterna.



Pa grundval av resultaten i de fyra forsta rapporterna forsokte kommissionen, fram till
maj 2001, att fa Sydkorea att delta i1 diskussioner i syfte att stabilisera virldsmarknaden
for varvsindustrin med hjalp av marknadsinstrument. Dessa anstrdngningar gjordes
bilateralt och inom ramen for OECD. Trots en rad forhandlingsrundor gjordes inga
framsteg, eftersom den sydkoreanska regeringen hidvdade att den inte hade ndgot
inflytande 6ver varven och de finansiella institutioner som stodjer dem, och den var
overtygad om att affiarsverksamheten utévades i enlighet med den fria marknadens
principer.

P4 grundval av  ett klagomal fran EU:s  varvsindustri  enligt
handelshinderférordningen® 14t kommissionen utfora en detaljerad undersékning av
de sydkoreanska affirsmetoderna inom varvsindustrin. I undersdkningen drogs
slutsatsen att “avsevdrda subventioner beviljats till de sydkoreanska varven inom
ramen for bdde exportprogram och inrikes program som strider mot WTO:s
subventionsavtal fran 1994”’. I undersdkningen drogs dven slutsatsen att det finns
beldgg for att subventionerna har orsakat negativa effekter for EU:s varvsindustri
enligt WTO:s subventionsavtal och att atgarder dirfor kan vidtas™.

Som en foljd dérav beslot kommissionen att tillimpa en tvddelad strategi for att 16sa
problemet’. Man skulle omgiende behandla frigan med de sydkoreanska
myndigheterna for att subventionerna eller de negativa effekterna skulle avskaffas
omedelbart. Om inte en 16sning kunde uppnés i samforstdnd senast den 30 juni 2001
skulle kommissionen ga vidare genom att inleda ett forfarande inom ramen for WTO
(vilket den hittills inte gjort). Samtidigt skulle kommissionen foresla en tillfallig
stodmekanism som skulle inforas parallellt med inledandet av WTO-forfarandet.
Eftersom flera diskussionsrundor med den sydkoreanska regeringen inte gav nédgra
patagliga resultat utarbetades ett forslag om en tillfillig stddmekanism som
verlimnades till radet'”.

Rédet (industri) kunde den 5 december 2001 inte n& enighet om ett beslut pa
grundval av kommissionens forslag utan man beslot 1 stdllet att ateruppta
diskussionerna under det spanska ordforandeskapet som meddelat sina avsikter att
l16sa fragan under sin mandatperiod. EU:s sjofartsindustri har under tiden begirt en
forlingning av  perioden  for  undersokningen  inom  ramen = fOr
handelshinderférordningen, for att dven inbegripa marknadsutvecklingen under
perioden december 2000 - december 2001. Unders6kningen pagar for niarvarande.

Denna femte rapport beskriver utvecklingen inom vérldsmarknaden for
varvsindustrin i enlighet med artikel 12 i forordning (EG) 1540/98.

Rédets forordning (EG) nr 3286/94 av den 22 december 1994 om faststillande av
gemenskapsforfaranden pad den gemensamma handelspolitikens omradde i1 syfte att sdkerstdlla
gemenskapens rdttigheter enligt internationella handelsregler, sirskilt regler som faststéllts av
Virldshandelsorganisationen (WTO), EGT L 349, 31.12.1994, s. 71-78.

Pressmeddelande IP/01/656 av den 8 maj 2001.

Pressmeddelande IP/01/176 av den 8 maj 2001.

Pressmeddelande IP/01/656 av den 8 maj 2001.

KOM(2001) 401 slutlig, 25.7.2001, se dven pressmeddelande IP/01/1078, 25.7.2001. I kommissionens
forslag planeras ett godkédnnande av kontraktrelaterade stod pd hogst 14 % for de fartygstyper for vilka
det har pavisats att EU:s varvsindustri har lidit avsevérd skada pa grund av de illojala sydkoreanska
affarsmetoderna.



2.1.

MARKNADSANALAYS
Marknadsutveckling och marknadsandelar

Ar 2001 var sirskilt svart for varvsindustrin i hela virlden. Det uppsving i
orderingdngen som registrerades for &r 2000 och som foranleddes av mycket laga
priser och gjorde ar 2000 till ett rekordér i varvsindustrins historia med nya order for
drygt 29 miljoner kbt (kompenserade bruttoton), visade sig vara ohallbart. Den
sammanlagda orderingédngen var 21 % légre 2001 jamfort med 2000 (grundat pé kbt),
eftersom marknadssegmenten blev maéttade och inte ens de ldgre offertpriserna
lyckades dra till sig ytterligare spekulativa order.

Denna utveckling paskyndades ytterligare av foljande faktorer: avskaffandet av
driftsstodet 1 EU senast den 31 december 2000, varigenom orderingangen till varven
1 EU tidigarelades; den vérldsomfattande ekonomiska nedgangen, varigenom
efterfragan pd transporttjédnster minskade, fraktavgifterna pressades och efterfragan
pa nybyggnation minskade; och effekterna av terroristattackerna den 11 september
2001.

Medan nedgangen inom vérldens storsta ekonomier frimst paverkade segmenten for
bulkfartyg for flytande last och containerfartyg péverkade héindelserna den
11 september 2001 storligen kryssningsindustrin, inom vilken tre foretag gick i
konkurs och bokningarna minskade drastiskt. Kryssningsoperatdrerna gick darefter
motvilligt in for en sammanslagning av verksamheterna (exempelvis genom att
arbeta for fusioneringar eller att lamna vissa kryssningsomraden) i stillet for att
inrikta sig pa utvidgningar. Foljaktligen registrerades néstan inte nagra order alls for
kryssningsfartyg 2001 (de enda order som lades rorde sma specialiserade fartyg for
antarktiska kryssningar dar hotet for terroristddd anses vara litet och kunderna i
allmédnhet dr mindre benédgna att avboka resor). Daremot skots vissa order for nya
kryssningsfartyg upp och vissa forkopsritter till ytterligare fartyg utnyttjades inte.

Dirfor star sjofartsindustrierna generellt infor en konjunkturnedging. Aven om
manga varv fortfarande dr fullt sysselsatta med de order som lades 2000 (och
tidigare), finns det en 6kande oro for situationen efter 2003 nér arbetet med de flesta
av de tidigare bestillningarna kommer att ha slutforts. Detta ror i synnerhet de
foretag som har tekniska begrénsningar (dockstorlek, konstruktionsmdjligheter) och
darfor dven en smal produktionsinriktning, som redan dr mycket specialiserade med
hénsyn till vilken fartygstyp som byggs, och som inte kan rakna med att kunna skapa
en ny efterfragan, exempelvis genom en nationell orderinging, eller som inte har
mdjlighet att utveckla ett utbud av orlogsfartyg som ett alternativ till handelsfartyg.
Tyvérr giller detta de flesta av varven inom EU och Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet.

Eftersom offentliggdrandet av orderstatistiken blivit forsenat gar det inte att géra en
slutgiltig analys av situationen under 2001 &nnu, men kommissionen har
sammanstéllt all tillgdnglig information och bearbetat den sa att den tdcker ldngre
tidsperioder. Resultatet redovisas nedan i tabellen.



Figur 1 - Marknadsandelar av nya order uttryckt i kbt for alla fartygstyper, i %.
1992-2001
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Ar Kina Japan Sydkorea EU Ovriga
1992 7 % 37 % 12 % 22 % 23 %
1993 3% 31 % 24 % 22 % 20 %
1994 3% 40 % 18 % 19 % 21 %
1995 5% 31 % 22 % 22 % 20 %
1996 7 % 34 % 22 % 19 % 18 %
1997 5% 38% 29 % 15% 12 %
1998 4% 33% 25 % 24 % 15%
1999 10 % 26 % 33% 16 % 14 %
2000 7 % 26 % 36 % 19 % 12 %
2001 11 % 33% 30 % 13 % 12 %

Killa: Lloydsregister/Fairplay - Europeiska kommissionen.

Av figuren framgar det att Sydkoreas och EU:s marknadsandelar minskade 2001
medan Japan och Kina (Folkrepubliken Kina) lyckades 6ka sina respektive andelar.
Detta kan forklaras av den utveckling som beskrivs ovan: sydkoreanska varv hade
varit mycket inriktade pa marknaden for tankfartyg och containerfartyg medan
varven 1 EU var starka ndr det gillde nya kryssningsfartyg. Alla dessa
marknadssegment paverkades 1 hog grad av de ovanndmnda effekterna, och de
dndringar som gjordes i produktionsinriktningen (de sydkoreanska varven borjade
bygga LNG-fartyg medan varven i EU utdkade sitt utbud av férjor och rorofartyg)
rackte inte alls till for att kompensera for den sammanlagda orderminskningen.
Likvél har Sydkorea fortfarande en marknadsandel som &r avsevirt mycket storre dn
landets marknadsandel éret fore Asienkrisen. Samtidigt upplevde Japan ett uppsving
1 nationella order och kunde dra fordel av en svagare yen jaimfort med US-dollarn,
medan Kina blev en produktiv konstruktdr av produkttankfartyg med hjilp av 14ga
offertpriser och en forbattrad kvalitet. Trots allt anses situationen i alla storre
varvsindustriregioner vara problematisk, eftersom priserna for nybyggda fartyg
fortsitter att sjunka och det dr mycket svart att géra nagra vinster (se ndsta kapitel).



Diarfor dr det nu huvudsaken for manga foretag att de lyckas upprétthalla
affarsverksamheten och minimera forlusterna i s hog grad som mojligt.

For att ge en bild av marknaden for varvsindustrin i allménhet visar diagrammet
nedan fordelningen av nya order under de senaste fem aren enligt fartygstyp.

Figur 2 — Fordndringar i ovderfordelningen uttryckt i kbt, 1997-2001

30%

25%

20%

15%

% andel

10%

5% 7

0%
Bulk Kem./olje Raolje Container Firja Kryssning  LPG LNG

Fartygstyp

W 1997 01998 011999 E2000 E 2001

Kalla: Lloydsregister/Fairplay - Europeiska kommissionen.

Fyra fartygstyper dominerar marknaden, ndmligen bulkfartyg, tankfartyg for
kemikalie- eller oljeprodukter, tankfartyg for rdolja och containerfartyg. Tillsammans
stod dessa fartyg for 73 % av den totala orderingdngen 2001 (i kbt). Ovriga
marknadssektorer utgor i sjélva verket nischmarknader, varav kryssnings- och LNG-
sektorerna dr de storsta. Nedgédngen inom kryssningssektorn och uppgéngen inom
LNG-sektorn framgar sérskilt tydligt av figuren ovan.

LNG-fartygen utgor det enda marknadssegmentet dér en absolut 6kning skett nir det
giller order av nya fartyg 2001. Trots att LNG-fartygen utgoér en nischmarknad med
avseende pa volymen (de utgdr mindre dn 2 % av antalet bestéllda fartyg och ungefar
8 % av den befintliga ordervolymen uttryckt i kbt), dr fartygen tekniskt avancerade
och relativt dyra med enhetspriser pd ungefir 170 miljoner US-dollar. Viktiga
patenter for lastnings- och lossningssystem innehas av europeiska foretag.

Det finns for nidrvarande order pa 50 LNG-fartyg 1 hela vérlden, med forkopsratter
till ytterligare 28 fartyg. De bekréftade bestidllningarna motsvarar ungefar 36 % av
den befintliga flottan av LNG-fartyg for nérvarande (nir det giller antalet fartyg).
Sydkorea innehar 65 % av dessa order (uttryckt i kbt), medan Japan innehar ungefar
25 % och EU 10 %. Av de 30 nya order som lades 2001 (det lades endast order pa 4
fartyg i hela vérlden 1998) fick Sydkorea en dnnu storre andel (uttryckt i kbt),
ndmligen 79 % jamfort med 14 % for Japan och 7 % for EU. Detta innebér att detta
segment som dominerades av japanska och europeiska varv (frimst i Frankrike och
Finland) fore Asienkrisen nu till storsta del kontrolleras av sydkoreanska varv.
Sektorn ©kade enormt 2001, men priserna pa LNG-fartygen har sénkts fran
190 miljoner US-dollar per fartyg 1998 till mindre &n 170 miljoner US-dollar 2001,
vilket knappast endast kan forklaras av produktivitetsokningen eller de tekniska



2.2

framstegen. Vissa order till Sydkorea, som lades i slutet av 2000 vid inledningen av
marknadsexpansionen, rapporterades till och med vara prissatta under 145 miljoner
US-dollar. Det forefaller som om de sydkoreanska varven ser LNG-sektorn som det
nésta tillvixtomrade dér de vill forsoka att vinna marknadsandelar. Sérskilt Daewoo
har varit mycket aktivt inom denna sektor och tagit hem de flesta av de order som
lagts 1 Sydkorea. Det dr vért att notera att Daewoo genomgick en fullstdndig sanering
2000, da den storsta delen av foretagets skulder efterskénktes eller omvandlades till
kapital som innehades av den storste fordringsdgaren, den statskontrollerade Korean
Development Bank (KDB).

Trots att det finns skél att tro att leveranserna av naturgas kommer att 6ka i framtiden
av miljohdnsyn och med tanke pa tillvixtekonomiernas (exempelvis Kinas) behov,
bor man komma ihdg att vissa order pa LNG-fartyg lades i samband med
energikrisen 1 USA 1 borjan av 2001 som 1 slutindan visade sig vara av tillfillig
natur. Dessutom lades nagra order med anknytning till Enron Corp. och dessa maste
antagligen omprovas nu.

Prisutveckling

Kontraktspriserna for nybyggda fartyg hor till de omraden inom varvsindustrin med
minst insyn. Varken rederierna eller varven &r sarskilt 6ppna nir det giller att
rapportera priser. Detta beror frimst pa att skeppsbyggnad alltid ror stora enskilda
order, vilket frimjar ett nira forhallande mellan varvet och kunden. Aven om varvet
kan vilja dra till sig vissa kunder genom en konkurrenskraftig prisséttning (och/eller
en sarskilt hog specialisering) vill rederiet vanligtvis inte avsldja ett formanligt kop
eftersom detta kan leda till att dess kunder begér lika forménliga villkor med hdansyn
till chartervillkor eller fraktavgifter. Darfor ar det svért att fa tag 1 tillforlitliga
prisuppgifter.

Den killa som oftast uppges ar H. Clarkson Ltd."" och dess ménga dotterbolag
(sdrskilt Clarkson Research). Trots att Clarkson dr ett véletablerat foretag inom sitt
omrade och deras data dven anvédnds av internationella organisationer saisom OECD,
anser kommissionen att det finns en rad problem med hénsyn till de uppgifter som
tillhandahélls. Clarksons prisinformation avser vissa vanliga fartygstyper (dock inte
ett antal viktiga fartygstyper sdsom  postpanamaxcontainerfartyg eller
passagerarfartyg) och inte faktiska kontrakt som ingatts. Komplexiteten hos de fartyg
som bestéllts med hadnsyn till teknisk specifikation, serietillverkning och
finansieringsvillkor aterspeglas inte 1 den enda siffra som anges for varje fartygstyp.
Slutligen bedriver Clarkson d@ven miklarverksamhet vilket kan inverka positivt péd
deras marknadssyn.

Faktum &r att kommissionens detaljerade prisundersokningar for vissa specifika
kontrakt visade att de priser som rapporterades av Clarkson for ett jimforbart fartyg
néstan alla fall var hogre dn de priser som framkom genom kommissionens egna
undersokningar. Suezmaxtankfartygen kan anvdndas som exempel. Clarkson
rapporterar att priset for ett vanligt Suezmaxtankfartyg pd 150 000 dwt uppgar till
46,5 miljoner US-dollar (vid utgangen av 2001) medan Fearnleys anger ett pris pa
48,0 miljoner US-dollar. I kommissionens marknadsdvervakning observerades
emellertid flera order till ett pris av 43,0 miljoner US-dollar, dvs. mellan 7 och 10 %
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ligre &n vad som rapporterades av Clarkson och Fearnleys. Trots detta dterges i
denna rapport prisuppgifter fran Clarkson, eftersom Clarkson utgér den viktigaste
killan for sddan information. Kommissionen forbehaller sig emellertid rétten att
komplettera dessa uppgifter med resultaten frén sina egna undersdkningar.

Tabell 1 - Prisuppgifter fran Clarkson Research for fartyg av bulktyp

(miljoner US-dollar)
Fartygstyp Vid Vid Vid
utgingen | utgingen | utgingen
av 1999 av 2000 av 2001
Tankfartyg |[VLCC 300 000 dwt 69,0 76,0 70,0
Suezmax 150 000 dwt 42,5 52,0 46,5
Aframax 110 000 dwt 33,0 41,0 36,0
Panamax 68 000 dwt 31,0 35,5 32,0
Bulkfartyg |Capesize 170 000 dwt 35,0 40,0 36,0
Panamax 75 000 dwt 22,0 22,0 20,5
Handymax 51 000 dwt 20,0 20,5 18,5
Handysize 30 000 dwt 15,5 15,0 14,5

Tabell 2 - Prisuppgifter frdan Clarkson Research for specialfartyg

(miljoner US-dollar)
Fartygstyp Vid Vid Vid
utgingen | utgingen | utgingen

av 1999 av 2000 av 2001
LNG-fartyg 138 000 m3 165,0 172,5 165,0
LPG-fartyg 78 000 m3 56,0 60,0 60,0
Containerfartyg 400 TEU 8,5 10,0 8,9
Containerfartyg 5500 TEU 17,5 18,0 15,5
Containerfartyg 3500 TEU 38,0 41,5 36,0
Rorofartyg 1 200-1 300 Im 21,5 20,0 19,0
Rorofartyg 2 300-2 500 Im 32,5 33,0 31,0
Dubbeldickade 15 000 dwt 13,0 13,8 13,8

Den information som tillhandahéllits av Clarkson Research bekréftar fartygsprisernas
allmédnna nedatgaende trend . Det géller for alla vanliga fartygstyper och aterspeglar
den allminna negativa kinslan pd marknaden, oaktat 6kande kostnader som bottnar i
inflation, 16neforhdjningar och hogre priser for ramaterial som prissatts 1 US-dollar i
alla storre varvsindustriregioner. Denna tendens bekréftas ocksad av de uppgifter som
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2.3.

erhillits av det norska foretaget Fearnleys'’, enligt en publikation fran deras
dotterbolag Fearnresearch. Fearnleys anvinder en nédgot annorlunda indelning av
fartygstyper med variationer nér det giller storlek och specifikation. En 6versikt, som
anger aningen hogre prisnivaer for de flesta av de storsta/frdmsta fartygstyperna, ges
nedan.

Tabell 3 - Prisuppgifter frdan Fearnresearch for olika fartygstyper

(miljoner US-dollar)
Fartygstyp
Vid utgingen av 2001
Tankfartyg VLCC 280 000 dwt 72,0
Suezmax 150 000 dwt 48,0
Aframax 105 000 dwt 37,0
Panamax 68 000 dwt inte tillimpligt
Bulkfartyg Capesize 170 000 dwt 36,5
Panamax 75 000 dwt 20,0
Handymax 53 000 dwt 18,0
Handysize 30 000 dwt inte tillimpligt
Containerfartyg | Utan utrustning 3500 TEU 37,0
Utan utrustning 2 750 TEU 32,0
Med utrustning 1 700 TEU 22,5
Med utrustning 1 000 TEU 16,0

Detaljerad prisanalys

Fartygspriserna vid sydkoreanska varv, som anses vara prisledande for de flesta
fartygstyperna'®, Gvervakas av kommissionen genom analys av varje kontrakt for att
f4 en bittre bild av utvecklingen. Denna information anvinds for att bedoma de
enskilda sydkoreanska varvens prispolitik och de fartygstyper som ingar 1 deras
utbud. En fullstindig presentation av denna analys skulle vara alltfor detaljerad och
darigenom ga utanfor rdckvidden for denna rapport.

Prisinformationen har ackumulerats och prisutvecklingen presenteras nedan i form av
ett index dér prisnivan 1987 motsvarar ett index pa 100. Indexet grundas pa
information som offentliggjorts av miklare och andra kéllor, och visar den
langsiktiga pristendensen enligt den granskning som gjorts av kommissionens

http://www.fearnleys.com/.

De kinesiska varven kan anses var prisledande nir det géller allminna lastfartyg (dubbelddckade fartyg)
och produkttankfartyg med lag specialisering. Japan har igen nyligen blivit véldigt konkurrenskraftigt
nir det giller vanliga bulkfartyg (for vilka man har specialiserade varv som kan dra nytta av
serietillverkning) efter att yenen den senaste tiden forsvagats gentemot US-dollarn. De sydkoreanska
varven bestimmer priserna for alla typer av handelsfartyg som ingar i EU-varvens utbud.
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3.1.

konsult. Indexet uppdateras regelbundet med den information som ingdr i de
manatliga 6vervakningsrapporterna.

Figur 3 - Index 6ver priser for nybyggda fartyg (1987 = 100)
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Killa: Europeiska kommissionen

Den drastiska prissdnkningen efter Asienkrisen 1997-1998 framgér tydligt av indexet
liksom de dirpd foljande anstrangningarna for att oka priserna i samband med
orderboomen 2000. Den (inte sdrskilt markanta) tendensen till hogre priser
avstannade 1 slutet av 2000 och aret dérefter var tendensen den motsatta, vilket var
lattforklarligt eftersom orderingdngen hade minskat. Det dr anmérkningsvért att
prisnivierna 2001 endast &r 20 % hogre &n vad de var 1987, dvs. priserna har inte
hallit samma takt som exempelvis inflationen.

Eftersom orderingangen for 2002 forvéntas bli mycket begransad, kommer det att bli
svart att uppna en prisdterhdmtning, &ven om varven kan ha varit benidgna att ta emot
order for sddana marknadssegment som i ldgre grad paverkats av prisraset. Tidigare
erfarenheter har emellertid visat att ett sddant beteende inte fOrbéttrar varvens
lonsambhet, utan i stdllet leder till ytterligare prisras i de berdrda sektorerna sd lange
som marknaden kédnnetecknas av ett utbudsoverskott.

Kommissionen kommer att fortsdtta sin prisdvervakning och, inom ramen f{or
marknadsutvecklingen, 6ka tonvikten pa tillverkningen 1 Kina. Kinesiska varv har
uttryckt sina avsikter att bygga ut anlidggningarna i stor skala med Sydkorea som
forebild. Detta kommer troligtvis att leda till ytterligare prissdnkningar, om man inte
lyckas skapa en avsevért storre efterfrigan pa fartyg inom Kina. Eftersom Kina
numera dr en fullvirdig WTO-medlem, bor denna fraga l6sas innan man bygger ut
varvskapaciteten pd marknaden.

DETALJERAD KOSTNADSUNDERSOKNING
Uppdatering av tidigare undersokningar
For insamlingen av den nddvédndiga informationen anlitar kommissionen konsulter,

vars pagdende undersokning innehaller en kostnadsfordelningsmodell med alla
relevanta kostnadskomponenter bade for den direkta fartygsproduktionen och for
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varven 1 allmdnhet. Modellen bygger pa kostnadskomponenterna for direkta
kostnader (material, arbetskraft, utrustning osv.) och indirekta kostnader
(finansiering av fartyget och produktionsutrustningen, allménna ombkostnader,
forsdkringar osv.). I det berdknade produktionspriset ingar ocksd en vinstmarginal pa
5 %. Bilaga I till den fOrsta rapporten innehaller en utforlig beskrivning av
kostnadsmodellen.

Efterhand som arbetet med undersokningen gir vidare, samlas ytterligare
information in som anvinds for att underbygga tidigare kostnadsundersokningar.
Foljaktligen har de 32 order till Sydkorea som forekommer i de fyra fOrsta
rapporterna rdknats om och de uppdaterade uppgifterna redovisas nedan. Sésom
ndmndes redan i den forsta rapporten tillimpas alla parametrarna med forsiktighet for
att garantera att de berdknade minimikostnaderna for ett visst projekt inte skall kunna
ifragasittas. Den uppdaterade analysen innehaller inflationsantaganden. For order
som placeras nu men utfors under de kommande tva till tre aren anses det som normal
affdrssed att faststilla framtida kostnader under tiden som fartyget byggs fram till
leverans.

Sedan den fjarde rapporten om varvsindustrin har den analytiska metoden granskats
for att jdimfora de undersokningsresultat som grundas pa den forsta metoden, ndmligen
berdkningen av bidragen till skuldrintorna (i US-dollar per kbt) som varje enskilt
varvsprojekt maste kunna bédra, med de resultat som grundas pd “kostnader” som
hérrér fran avskrivning av anldggningar. Det tillimpas inte ndgon enhetlig
avskrivningsmetod 1 Sydkorea, vilket innebdr att olika varv tillimpar olika
avskrivningsperioder och berdkningsmetoder, vilket darfor gér det mycket svart att
tillskriva enskilda varvsprojekt dessa kostnader.

Likvél har man genom de olika berdkningsmetoderna fatt fram en klar bild av laget.
Det framgar att varv, exempelvis Hyundai (HHI), Hanjin (HHIC) och Samsung (SHI),
som inte har dragit nytta av langtgdende omlidggningar av skulderna och som driver
relativt ”gamla” anldggningar, har (nigot) hogre produktionskostnader om man
tillimpar den skuldbaserade metoden, medan varv, som exempelvis Daewoo (DSME)
och Daedong, som dragit nytta av skuldavskrivningar och betalningsanstand, men som
driver relativt "nya” anldggningar uppvisar (ndgot) hogre produktionskostnader nar
analysen grundas pa avskrivningsmetoden. Det tvd metoderna ger mycket liknande
resultat for de tvd andra stora sydkoreanska varven, Hyundai Mipo och Samho.
Naturligtvis péverkas resultaten dven av de berorda projektens sarskilda
finansieringsvillkor. Stora forskottsbetalningar gor det mojligt for varven att fa
ranteintdkter medan langfristiga betalningsvillkor okar finansieringskostnaderna.
Diremot paverkar betalningsvillkoren inte avskrivningarna. Leveransfristerna for
enskilda order kan ocksé spela en roll, t.ex. om ett betalningsanstand for en skuld 16pt
ut och ett visst fartyg maste bidra till att betala skuldrintorna. Sammanfattningsvis &r
skillnaderna mellan de tvd olika metoderna obetydliga och de dndrar inte slutsatserna
fran de enskilda kostnadsundersokningarna.

I den forsta rapporten undersoktes nio order som lagts hos sydkoreanska varv. Forutom
dessa order har ytterligare nio order som lagts i Sydkorea analyserats i den andra
rapporten medan sju undersokningar tillkom i1 den tredje rapporten. Den fjarde
rapporten omfattade ytterligare sju order. Kommissionen svarade for ett vl avvégt
urval av byggnadskontrakt for fartyg med tanke pa undersdkningens Gvergripande
syfte, frigans ganska braddskande karaktir och tillgdngen till relevant
jamforelsematerial. Kommissionen dr Overtygad om att de uppgifter som ingar i
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analysen dr de bdsta och mest tillforlitliga som for ndrvarande finns att tillgd. Foljande
tabell sammanfattar de uppdaterade resultaten for ovanndamnda 32 order som lagts i
Sydkorea: For att hédlla en konsekvent linje med de tidigare rapporterna och eftersom
skillnaderna mellan undersokningsmetoderna allmént taget dr obetydliga presenteras
alla resultat pa grundval av metoden som avser bidragen till skuldréntorna.
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Tabell 4 - Jamforelse mellan rapporterade orderpriser och berdknade
tillverkningspriser for vissa utvalda nya fartygsorder (uppdatering)

Vinst/forlu | Hiénv. till
Kontrakts Normlz:l- sti% av den
. -pris ris normal- berorda
Vary Fartygstyp Agare (miIl)joner (n?iljoner priset rapporten
US-dollar) | US-dollar) om varvs-
industrin
Daedong |35 000 dwt Seaarland 21,5 26,0 -17 % 1
tankfartyg
Daedong | Panamax Sanama 18,5 26,1 -29 % 1
bulkfartyg
Daedong |46 000 dwt Cogema 24,5 28,1 -13 % 2
kemikalie-
tankfartyg
Daedong |2 500 TEU EF Shipping 30,0 31,4 -4% 4
Daewoo |VLCC Anangel 68,5 73,6 -7 % 1
Daewoo | Firja Moby 74,3 89,0 -17% 2
Daewoo | Panamax Chandris 22,5 23,5 -4 % 2
bulkfartyg
Daewoo | LNG-fartyg Bergesen 151,1 159,6 5% 3
Daewoo |ULCC Majestic 85,0 94,0 -10 % 4
Shipping
Halla Panamax Diana 18,9 31,0 -39 % 1
bulkfartyg
Halla 3500 TEU Detjen 38,0 52,8 -28 % 1
Halla Capesize Cargocean 32,0 45,8 -30 % 2
bulkfartyg
Samho Aframaxfartyg | Chartworld 33,5 41,3 -19% 4
(tidigare Shipping
Halla)
HHI 6 800 TEU P&O Nedlloyd 73,5 81,0 -9 % 1
HHI 5 600 TEU K Line 54,3 59,3 -8 % 2
HHI LNG-fartyg Bonny Gas 165,0 182,5 -10 % 2
HHI 5500 TEU Yang Ming 56,0 64,6 -13 % 2
HHI Férja Stena 70,0 88.4 21 % 4
HHI Suezmax- Jebsen 43,0 51,5 -17 % 4
tankfartyg
HHI 7200 TEU Hapag-Lloyd 72,0 81,0 -11 % 3
HHI Suezmax- Athenian Sea 43,0 50,8 -7 % 3
tankfartyg Carriers
Hyundai |Kabel- Ozone 37,3 46,8 -20 % 1
Mipo laggningsfartyg
Hyundai |Kemikalie- Bottiglieri 24,5 27,3 -10 % 4
Mipo tankfartyg
HHIC 6 250 TEU Conti 62,0 66,0 -6 % 3
HHIC 5 608 TEU Conti 58,0 62,3 -7 % 3
HHIC 1200 TEU Rickmers 19,5 21,2 -8 % 3
Il Heung |3 700 dwt Naviera Quimica 10,5 13,0 -19 % 2
kemikalie-
tankfartyg
Samsung |5 500 TEU Nordcapital 55,0 71,8 -23 % 2
Samsung |3 400 TEU CP Offen 36,0 59,9 -40 % 1
Samsung | Férja Minoan 69,5 95,6 27 % 1

14

Normalpriset inkluderar kostnaderna som ticker direkta kostnader (material, arbetskraft, etc) och
indirekta kostnader (finansiering av fartyget och tillverkningsmaterial, overhead, forsékring, etc). En
vinstmarginal pa 5% dr ocksa inkluderad.
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3.2,

Samsung |7 400 TEU OOCL 79,7 94,1 -15% 4
Shina Produkt- Fratelli D'Amato 21,7 24,1 -10 % 3
tankfartyg

(*)  Dessa order har ridknats om sedan det kommit ny information om bolagens skuldsituation
eller om de specifika order som erhéllits.

Denna order rdknades om sedan det ritta kontraktspriset framkom i dgarens arsredovisning
for 2000.

(***) Denna order rdknades om sedan det ritta kontraktspriset avsldjades i1 pressen.

)

Nya undersokningar

Sedan den senaste rapporten om varvsindustrin har ytterligare sex order (alla till
Sydkorea) detaljgranskats for att faststdlla de faktiska byggkostnaderna. Foljande
order har granskats:

— VLCC, 48 120 kbt. Tillverkare: Samho Heavy Industries.

— LNG-fartyg (serie pd 5), 71 850 kbt. Tillverkare: Daewoo Shipbuilding and
Marine Engineering (DSME).

— LNG-fartyg, 69 675 kbt. Tillverkare: Samsung Heavy Industries (SHI).

— LNG-fartyg (serie pa 2), 88 500 kbt. Tillverkare: Hyundai Heavy Industries
(HHI).

— Suezmax tankfartyg (serie pa 4), 30 800 kbt. Tillverkare: Samho Heavy
Industries.

— 5762 TEU containerfartyg (serie pa 2), 42 835 kbt. Tillverkare: Samsung
Heavy Industries.

I tabell 5 sammanfattas resultaten av den nya kostnadsundersdokningen.

Tabell 5 - Jdmforelse mellan rapporterade orderpriser och berdknade
tillverkningspriser for vissa nya fartyg (nya undersokningar)
. Kontraktspris | Normalpris | Vinst/forlust i
Varv Fartygstyp Agare (miljoner US- | “(miljoner | % av normal-
dollar) US-dollar) priset
Samho VLCC Oldendorff 69,5 81,0 -14,2 %
DSME LNG Exmar 162,0 159,1 +1,8 %
SHI LNG British Gas 162,5 166,0 -2,1 %
HHI LNG Golar 162,6 159,3 +2,1 %
Samho Suezmax- Thenmaris 43,0 54,0 -20,0 %
tankfartyg
SHI Containerfartyg | CP Offen 55,0 59,3 -7,3 %

15

Se fotnot 14 for forklaring av normalpris.
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Aven om det forefaller som om prisdumpningen héller pé att forsvinna, frimst pa
grund av viaxelkursvinster 2001 som fOrvédntas raderas ut av de forutspadda
l6nedkningarna och inflationen'®, bekriftas vissa redan kinda affirsmonster vid de
sydkoreanska varven. Sasom redan ndmnts gors kontinuerligt en Oversyn av
kostnadsundersdkningarna och de antagande som de grundas pé for att beakta den
senaste utvecklingen vid varven och inom Sydkoreas ekonomi. Darfor beaktas dven
varvens omlidggning och refinansiering av skulderna och det faktum att forhallandena
varit mer gynnsamma, t.ex. pa grund av ett storre betalningsflode, vilket innebar att
resultaten kan se béttre ut. Kommissionen konstaterade emellertid i sin rapport inom
ramen for handelshinderforordningen att de flesta av dessa anstrangningar inte kan
anses vara forenliga med WTO-bestimmelserna och att de sydkoreanska varven,
trots att de nistan tdcker sina driftskostnader, 4samkat varven 1 EU vésentlig skada.
Om inte de olika atgirderna beaktas som vidtagits i Sydkorea for att forbattra
varvens ekonomiska situation skulle kostnadsundersokningsresultaten visa pa en stor
klyfta mellan de sammanlagda kostnaderna och offertpriserna. Samho fortsitter,
liksom sin foregangare Halla, att tilldmpa en prissittning som ligger mycket ldagre dn
byggkostnaderna, trots att den nya varvsledningen, som tillsattes efter att foretaget
togs Over av Hyundai, inte ldngre godtar forluster upp till 40 % av de faktiska
byggkostnaderna, vilket man tidigare gjorde. Samho 6kade dessutom sin produktion
under sin nya ledning. Produktionen ndstan fordubblades och inriktades framst pa
tankfartyg, och dérigenom uppnaddes storre skalfordelar. Priserna fran Samho anses
nu atminstone motsvara driftskostnaderna, &ven om foretaget fortfarande varken
betalar réntor eller gor nadgra amorteringar pé foretagets skulder.

DSME har blivit vérldsledande pa tillverkningen av LNG-fartyg, med en orderingang
pa 16 fartyg, vilket gett foretaget helt nya skalfordelar. Men den detaljerade analysen
avslojade att effektiviseringen har sina begréansningar nar det giller tillverkningen av
LNG-fartyg, eftersom viss varvsutrustning maste finnas i dubbel uppsittning, vilket
lett till hoga investeringskostnader 1 ett tidigt skede. Dessutom lyckades DSME boérja
om som ett nytt foretag i slutet av ar 2000, varigenom foretaget blev av med storsta
delen av sin foregangares skulder. Déarfor kan DSME driva ett mycket tekniskt
avancerat varv utan att de hoga investeringskostnaderna aterspeglas i deras
produktpris. Men DSME har fortfarande en skuldsdttningsgrad pd 279 %
(uppskattning f6r 2001), och trots att foretaget fortfarande har ett likviditetsoverskott
tack vare den stora orderingangen 2001, kommer detta 6verskott att forsvinna nar de
bestillda fartygen borjar tillverkas och de faktiska byggkostnaderna tillkommer.

SHI kédmpar fortfarande med relativt hoga skulder (skuldsdttningsgraden for 2001
berdknas fortfarande uppga till mer dn 200 %), vilket aterspeglas i foretagets
grundkostnader. SHI har ocksd av en ldgre produktivitet dn de sydkoreanska
konkurrenterna, vilket leder till hogre lonekostnader. Dessutom lyckades inte SHI
dra till sig multipla order sasom Daewoo och Hyundai har gjort och detta syns ocksa
i enhetskostnaderna.

Efter att HHI lyckades gora sig av med nigra av de olonsamma tillgangar som héarror
fran foretagets tidigare ataganden med andra dotterbolag till Hyundai, verkar det som
om foretaget nu gir mot 16nsamhet. HHI:s skuldsittningsgrad antas uppga till 183 %

Wonen forsvagades avsevart jamfort med US-dollarn under den forsta hilften av 2001, kursen sjonk
frdn ungefdr 1 130 till ungefar 1 300 won for 1 US-dollar. De &rliga 16nedkningarna forvéntas bli
ungefar 10 % medan inflationen fortfarande ar forhallandevis hog (ungefér 8 % per ar).
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ar 2001, men, precis som ndr det géller ovriga sydkoreanska varv, dr det svart
beddma varvets ekonomiska situation. Den relevanta ekonomiska statistik som finns
att tillga &r begransad och de offentliggjorda drsredovisningarna dr inte sirskilt farska
och dessutom omfattar de inte nagra eller mycket fa kommentarer.
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SLUTSATSER

Virldsmarknaden for varvsindustrin star fortséttningsvis infor svarigheter pa grund
av att det rdder en stor obalans mellan utbud och efterfrigan. Varvens tidigare
expansion, i synnerhet i Sydkorea, men nu dven i allt storre utstrickning 1 Kina, har
lett till prissdnkningar som blev sdrskilt patagliga efter Asienkrisen 1997-1998. Trots
att ett antal sydkoreanska varv forsattes 1 konkurs minskades inte kapaciteten och
foretagen tilldts fortsétta sin verksamhet. Tack vare en historiskt sett stor orderingdng
ar 2000 aterhdmtade sig priserna i viss man, men den mycket mindre orderingdngen
ar 2001 har lett till en ny prissdnkning.

Ar 2001 har varit mycket problematiskt for sjofartsindustrin dverallt i virden:
Konjunkturnedgangen i USA och terroristattackerna den 11 september har medfort
en minskad efterfrigan pa bade sjotransporter och kryssningar. Foljaktligen har
rederierna blivit motvilliga att investera 1 nytt tonnage och varven lever
huvudsakligen pa order som lades fore 2001. Den minskade orderingangen
paverkade sektorerna for containerfartyg och kryssningsfartyg allra mest, vilket
ledde till en sammanlagt mindre marknadsandel for Sydkorea och EU som ar sérskilt
starka inom dessa marknadssegment.

Endast segmentet for LNG-fartyg fick en absolut sett hogre ordervolym. Det ror sig
emellertid om en nischmarknad som endast motsvarar ungefér 8 % av orderingdngen
1 hela vérlden uttryckt 1 kbt. De sydkoreanska varven fick ta emot flest order pa
LNG-fartyg. De innehar 65 % av den sammanlagda orderboken for LNG-fartyg i
hela viérlden, och 79 % av de nya order som lades 2001 gick till sydkoreanska varv,
trots det faktum att Sydkorea relativt sett d4r en nykomling pd detta omrdde och
varven inte innehar patenter pa viktig teknik. Det framgar av marknadsanalysen att
de sydkoreanska varven kunde gora sitt intdg pa detta omrade genom att erbjuda
mycket laga offertpriser, vilket dven tidigare varit fallet for vissa typer av tankfartyg
och for containerfartyg. Deras forméga att leverera ett stort antal fartyg med kort
leveranstid kan ocksé ha varit en avgorande faktor for den stora orderingangen.

De detaljerade kostnadsundersokningar som gjorts av kommissionen visar att vissa
av de sydkoreanska varven fortsétter att tillimpa en prisséttning av fartyg som ligger
under kostnadsnivan medan dvriga varv forsoker att forbdttra sina driftsresultat. De
flesta sydkoreanska varven lyckades uppvisa en I6nsamhet for ar 2001, tack vare de
hoga forsédljningsvolymerna och de dértillhdrande forskottsbetalningar som de
erhéllit, 4ven om vissa engangsinsatser, som syftade till att forbdttra varvens
ekonomiska situation, i ndgra fall inverkade pé resultatet.

Trots manga diskussioner med Sydkorea har kommissionen inte lyckats dvertyga de
sydkoreanska myndigheterna och varven om att de bor tillimpa marknadsprinciperna
fullt ut och léata stodet till olonsamma foretag slas ut. En forbattring av situationen pa
marknaden anses darfor inte vara trolig, vilket har foranlett kommissionen att lamna
forslag om motatgarder till radet.

Denna femte rapport bekriftar i stort sett resultaten i de fyra tidigare rapporterna fran
kommissionen ndr det giller den allmidnna situationen pa& marknaden,
pristendenserna och de detaljerade kostnadsundersdokningarna. Kommissionen
kommer att fortsdtta med marknadsdvervakningen i enlighet med bestimmelserna i
artikel 12 i rddets forordning (EG) nr 1540/98.

20



REFERENSER

Rédets forordning (EG) nr 1540/98 av den 29 juni 1998 om faststidllande av nya regler
for stdd till varvsindustrin, EGT L 202, 18.7.1998, s. 1-10.

Rapport fran kommissionen till rddet om situationen inom vérldens varvsindustri,
KOM(1999) 474 slutlig, 13.10.1999.

Kommissionens andra rapport till rddet om situationen inom vérldens varvsindustri,
KOM(2000) 263 slutlig, 3.5.2000.

Kommissionens tredje rapport till ridet om situationen inom vérldens varvsindustri,
KOM(2000) 730 slutlig, 15.11.2000.

Kommissionens fjarde rapport till rddet om situationen inom vérldens varvsindustri,
KOM(2001) 219 slutlig, 2.5.2001.

Rédets forordning (EG) nr 3286/94 av den 22 december 1994 om faststéllande av
gemenskapsforfaranden pad den gemensamma handelspolitikens omréde i1 syfte att
sdkerstilla gemenskapens rittigheter enligt internationella handelsregler, sérskilt regler
som faststillts av Virldshandelsorganisationen (WTO), EGT L 349, 31.12.1994, s. 71-
78.

OECD, ”“Avtal om normala konkurrensvillkor inom den kommersiella
fartygsbyggnads- och reparationsindustrin”, slutakt undertecknad i december 1994 av
Europeiska gemenskapernas kommission och Finlands, Japans, Republiken Koreas,
Norges, Sveriges och Forenta staternas regeringar.

OECD, "Overenskommelse om exportkrediter for fartyg”, 1994,

21



