C 318/62

Den Europaiske Unions Tidende

29.10.2011

Det Europxiske Okonomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om statsstotte til skibsbygning
(tillegsudtalelse)

(2011/C 318/10)

Ordforer: Marian KRZAKLEWSKI

Medordfgrer: Enrique CALVET CHAMBON

Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg besluttede den 9. december 2010 under henvisning til
artikel 29 A i gennemforelsesbestemmelserne til forretningsordenen, at afgive udtalelse om

Statsstotte til skibsbygning

(tillegsudtalelse).

Det forberedende arbejde henvistes til Den Radgivende Kommission for Industrielle £Andringer (CCMI), som

vedtog sin udtalelse den 7. juni 2011.

Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg vedtog pa sin 473. plenarforsamling den 13.-14. juli 2011,
medet den 13. juli, folgende udtalelse med 124 stemmer for, 5 imod og 6 hverken for eller imod:

1. Konklusioner og henstillinger

1.1 Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg er over-
bevist om, at »Rammebestemmelserne for statsstotte til skibs-
bygning« er et instrument, der ber bevares, men at nogle af
bestemmelserne deri ber moderniseres og udvides. Ramme-
bestemmelserne har i anvendelsesperioden bidraget til at nd
de opstillede politiske og ekonomiske mal. Rammebestemmel-
sernes fortsatte eksistens er primart begrundet i sektorens
sarlige forhold, der er beskrevet i indledningen til de galdende
rammebestemmelser.

1.2 Udvalget vil gerne understrege, at rammebestemmelserne
ikke er et kortsigtet redskab til imedegdelse af krisen, men
derimod et resultat af sektorens swrlige kendetegn, og at den
hjalp, der ydes under rammebestemmelserne, ikke kompenserer
bygning af skibe, ikke er konkurrencedygtige eller fartgjer med
et lavt teknologisk indhold.

1.3 EQSU mener, at de seneste oplysninger om sammen-
bruddet — efter 20 ars forhandlinger — i OECD-forhandlingerne
om skibsbygning, som havde til formal at skabe fair konkur-
rencevilkdr pd det globale marked, er endnu et argument, der
bevidner skibsbygningsindustriens seerlige situation, som ger det
nedvendigt at viderefore og revidere rammebestemmelserne.

1.4 Udvalget ser senere i udtalelsen nermere pd de grund-
leeggende sporgsmal og problemstillinger, som Kommissionen
fremlagde for de bererte parter i heringsprocessen. EQSU
foreslar og begrunder behovet for en rakke andringer, som
efter udvalgets mening ber foretages i den reviderede udgave
af rammebestemmelserne.

1.5  Udvalget mener, at den stette til forskning, udvikling og
innovation (FUI), der er fastlagt i rammebestemmelserne, er
nedvendig, fordi den hjalper virksomheder med at acceptere
de serlige risici, der er forbundet med innovation.

1.5.1  Udvalget mener, at adgang til innovationsstette har
en positiv indvirkning pé risikovurderingen af de enkelte inno-
vative elementer i udviklingen af nye produkter eller processer.
Det giver skibsvaerfterne mulighed for at tage yderligere skridt
mod nye losninger, hvorved de oger de innovative produkters
chance for markedssucces og felgelig ansporer til mere forsk-
ning, udvikling og innovation.

1.6 Hvad angdr Kommissionens spergsmal om, hvorvidt det
ville vaere mere hensigtsmeassigt at udelukke visse typer af inno-
vation fra at fa stette og kun fastholde dem, der er forbundet
med »grenne« skibe, stotter udvalget arbejdsmarkedspartners
holdning og mener, at det i hgj grad ville svaekke virkningen
af dette redskab. Isar ville dets serdeles positive indvirkning pa
procesinnovation og anden produktinnovation vedrerende
sikkerhed eller ydeevne dermed ga tabt.

1.7 Udvalget bemeaerker, at stotteforanstaltninger, der har til
formal at gore det lettere at komme ind pd markedet for »gren
teknologic, er et vigtigt redskab og ber indarbejdes i ramme-
bestemmelserne. De reviderede rammebestemmelser ber ud
over kravene om horisontale regler om miljgbeskyttelse inde-
holde en rakke passende og praktiske bestemmelser om dette
sporgsmdl. Efter EGSU’s mening vil sddanne bestemmelser ikke
blive brugt til at indfere yderligere statsstotteinstrumenter, men
vil derimod forenkle anvendelsen af rammebestemmelserne og
gore det muligt at nd vigtige EU-mélsatninger.

1.8 Hvad angdr Kommissionens vigtige spergsmal — om man
ber fastholde stotten til forskning, udvikling og innovation i
rammebestemmelserne, ndr der ogsd findes horisontale regler
for F&U&I — mener E@SU Kklart, at svaret er ja, i betragtning
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af skibsbygningssektorens sarlige karakter, og fordi de
horisontale regler ikke indeholder tilstraekkelige lasninger
pd innovationsstette i skibsbygningssektoren.

1.9 Selv om der fra indferelsen af rammebestemmelserne i
2004 og frem til krisen i 2009-2010 ikke har veret nogen
grund til at gere brug af lukningsstetten, er situationen for
nylig forverret sd drastisk, at de europziske verfters ordrebe-
holdning er faldet til det laveste niveau i mere end 10 &r, og
EGSU mener derfor, at denne stotteform ber bibeholdes.
Bestemmelser om en sddan stette ber tillade skibsvearfterne at
foretage en delvis omstrukturering uden at skulle igennem hele
den omfattende omstruktureringsproces under »rammebestem-
melserne for redning og omstruktureringc.

1.10  Udvalget er overbevist om, at regionalstette ogsa er
til gavn for skibsbygningssektoren. Regionalstette i henhold
til rammebestemmelserne skal sikre samme stotteintensitet som
de tiltag, der iveerkszttes i henhold til retningslinjerne for regio-
nalstotte. EGSU mener, at det hverken er hensigtsmaessigt eller
berettiget at begraense anvendelsesomradet for stotte i ramme-
bestemmelserne til eksisterende veerfter.

1.11  Anvendelsen af restriktive EU-regler for udvidelse af
skibsbygningsindustriens produktionskapacitet har haft den
modsatte virkning af den tilsigtede. I stedet for at begranse
deres bidrag til den globale overproduktion har det bragt EU’s
vaerfter i en endnu dérligere position i forhold til deres globale
konkurrenter. Udvalget mener derfor ikke, at det lengere er
berettiget at bevare regler, der sigter mod at minimere stotte
til kapacitetsudvidelse.

1.12  Hvad angdr rammebestemmelsernes regler om beskeef-
tigelsesstatte, opfordrer EASU medlemsstaterne til at anvende
disse foranstaltninger hyppigere end hidtil, iser med henblik pa
at stotte den almene og faglige uddannelsesindsats pd vaerfterne
i deres respektive lande.

1.13  Udvalget mener, at klausulen om eksportkreditter
bor bevares i rammebestemmelserne. Eksportkreditter, der
ydes i overensstemmelse med OECD’s sektoraftale, er ikke stats-
stotte, men stotter virksomheder og dermed de regioner, hvor
de er placeret. Dette hanger direkte sammen med at opretholde
eller oge beskeftigelsen i sektoren og de dertil knyttede virk-
somheder og med fordele for skibsredere i EU (mulighed for at
opnd langfristede 1an eller 1anegarantier til at kebe skibe).

1.14  Udvalget gar ind for at udvide den vifte af produkter,
der skal vaere omfattet af rammebestemmelserne, pga. udvik-
lingen i skibsbygningssektoren og dets teknologier siden
2004. EASU mener, at man med henblik herpd ber bruge
CESA’s forslag om ajourfering i dets udtalelse om rammefor-
anstaltningens artikel 2. (1)

(") Revision af rammebestemmelserne om statsstatte til skibsbygning —
CESA’s reaktion pé oplag til debat og hering (2000).

1.15  Udvalget opfordrer EU’s medlemsstater og administra-
tion til at leegge seerlig veegt pd informationspolitikken i forbin-
delse med mulighederne og betingelserne for at anvende de
statsstotteveerktajer, der er fastlagt i rammebestemmelserne.

2. Indledning
Baggrund for udtalelsen

2.1 EQSU vedtog den 29. april 2010 en initiativudtalelse
med titlen »Den europaiske skibsvearftsindustris handtering af
den nuvarende krisec.

2.2 Som led i sit arbejdsprogram for 2011 har Kommis-
sionen planlagt at revidere rammebestemmelserne for statsstotte
til skibsbygningsindustrien, hvilket eventuelt kan tjene til at
ajourfere dem og viderefore dem efter 2011. Der er frem til
6. december 2010 blevet gennemfert officielle heringer af de
bererte parter, inklusive arbejdsmarkedets parter, og af
medlemsstaterne.

2.2.1  En yderligere udtalelse fra EOSU om dette emne ville
vare nyttig og aktuel i betragtning af de skonomiske og sociale
konsekvenser af disse regler og deres store indflydelse pé visse
regioner.

2.3 Rammebestemmelserne for statsstotte til skibsbygning
fastsaetter de regler, som Kommissionen skal anvende i sin
vurdering af stotte til skibsbygningsindustrien. Rammebestem-
melserne for skibsbygningsindustrien trdte i kraft den 1. januar
2004 og skulle i forste omgang vere geldende i tre dr.
Kommissionen har siden da valgt at forlenge rammebestemmel-
serne to gange: i 2006 med to dr og i 2008 med yderligere tre
dr. Rammebestemmelserne for skibsbygningsindustrien er nu
sdledes geldende frem til 31. december 2011.

2.4 Grundprincippet for rammebestemmelserne er, at skibs-
bygning er berettiget til stotte i henhold til de generelle stats-
stotteregler, der gelder for alle sektorer, medmindre de sektors-
pecifikke regler i rammebestemmelsernes finder anvendelse.
Disse specifikke regler vedrgrer bla. folgende omrader: stotte
til forskning, udvikling og innovation, lukningsstette, beskeefti-
gelsesstatte, eksportkreditter, udviklingsstette og regionalstette.

2.5 Da skibsbygningsindustrien ogsd er berettiget til hori-
sontal statsstotte (sdvel som EU-stotte), ber heringerne og
E@SU’s udtalelse pd vegne af EU’s civilsamfund ferst og frem-
mest vaere med til at afgere, om rammebestemmelsernes seerlige
regler for skibsbygningsindustrien fortsat ber anvendes, og
angive, om — og i givet fald hvordan — de skal andres i tilfeelde
af videreforelse.
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3. Ajourferte sammenfattende oplysninger om den euro-
paiske skibsbygningsindustri i global sammenhang
umiddelbart forud for afgerelsen om rammebestemmel-
serne

3.1  E@SU fremlagde i en udtalelse fra april 2010 en omfat-
tende og bred prasentation af den europewiske skibsbygnings-
sektor. Nedenstdende information bygger pd oplysninger om
situationen sidste dr.

3.2 Efter den forste kriseperiode star det klart, at skibsbyg-
ningssektoren har veeret hirdt ramt over hele verden. Der har
varet handelsforstyrrelser i et hidtil uset omfang, og alle skibs-
byggende lande har haft store vanskeligheder pga. det enorme
fald i eftersporgslen. Nar det kades sammen med det hidtil
ulgste problem med manglende klare spilleregler for skibspro-
duktion og -handel, stir vi i dag i en situation, hvor Europas
langsigtede perspektiver pd dette omrade er alvorligt truede.

3.3 De asiatiske lande stir for ajeblikket for mere end 80 %
af verdens skibsproduktion, og deres ordrebeholdning tegner sig
for hele 90 % af de samlede ordrer. Forbedringen af disse landes
stilling er sket pd bekostning af EU-landene, hvis andel af
verdensproduktionen er faldet til det nuverende niveau pa
7-8 %.

3.3.1 Europas andel af nye ordrer pd verdensplan faldt i
2009 brat til 2,7 %, men steg igen til 4,8 % i de forste tre
kvartaler af 2010. Hvis man imidlertid ser pd veerfternes ordre-
beholdning udtrykt i volumen, sd steg tallene en anelse pd
verdensplan i 2010, medens de i EU blev pd nogenlunde
samme niveau som i 2009, hvilket er det laveste niveau i ti dr.

3.3.2 Den globale mangde af nye skibsordrer udtrykt i
volumen har de seneste ar vaeret: i 2007 — 85 mio. kompenseret
bruttoregisterton (KBRT), i 2008 — 43 mio. KBRT, i 2009 -
16,5 mio. KBRT, men i de forste tre kvartaler af 2010 steg
den til 26,3 mio. KBRT (med en prognose frem til drets slutning
pd omkring 35 mio.). I 2009 blev kontrakter om bygning af
mange skibe ophavet bla. pd grund af de meget lave fragtrater
og manglende adgang til bankldn til finansiering af skibsbyg-
ning.

3.3.3  Prisindekset udtrykt i euro er steget igen med cirka
17 % siden forste kvartal af 2010 (hvor det ndede sit laveste
niveau i ti ar), men kursudsving har haft en negativ indvirkning
pa priserne i visse nationale valutaer. Selvom indekset er steget
med mere end 20 % siden 2000, er priserne udtrykt i euro
uaendrede.

3.4 Bortset fra krisen er den vigtigste drsag til den manglende
stabilitet i skibsbygningsindustrien interventioner og protektio-
nisme i de lande, hvor denne industri er eller aspirerer til at
blive en gkonomisk neglesektor. Skibsveerfter, specielt i Fjern-
gsten, som modtager statsstotte, kan tilbyde sine produkter og
tjenester til priser, der ikke tager hejde for alle slags risici, og
som derfor er lavere end deres konkurrenter, navnlig i Europa,
som er ngdt til at medregne sddanne risici i deres priskalkuler.
Valutakursen kan vare endnu et protektionistisk redskab (da det
er en afgerende faktor for konkurrenceevnen), som i et vist
omfang kan styres fra centralt hold (f.eks. i Kina og Sydkorea).

3.5 I december 2010 besluttede OECD ikke at genoptage
forhandlingerne om en aftale om overholdelse af normale
konkurrencevilkdr i skibsbygningsindustrien pd verdensmar-
kedet. Sammenbruddet af disse forhandlinger efter 20 érs drof-
telser betyder, at det internationale skibsbygningsmarked fortsat
vil vaere skueplads for en benhdrd konkurrence. Denne uheldige
udvikling har fdet visse lande til at gore endnu mere udstrakt
brug af forskellige former for markedsindgreb. Resultatet er, at
der er opstdet endnu mere ulige konkurrencevilkdr i skibsverft-
sindustrien pé internationalt plan. Denne situation skyldes den
kompromislese holdning i visse lande med skibsverfter uden
for EU: Kina og Sydkorea.

3.5.1  Denne udvikling i situationen ses som en reaktion pa
den internationale krise og giver grobund for indferelse af
protektionistiske foranstaltninger. Der er en sterre risiko for,
at der pa det globale marked vil blive bygget skibe, som ikke
har nogen ekonomisk eksistensberettigelse. Disse nyligt lance-
rede fartgjer vil forvaerre krisen pd fragtmarkedet, dvs. at for
mange skibe vil konkurrere om de samme ladninger. De mange
negative konsekvenser for alle markedsdeltagerne (for stor
produktionskapacitet, pres pd skibsvarfternes priser, oversky-
dende tonnage, lave fragtrater) har allerede vaeret genstand for
en klage fra de europaiske arbejdsmarkedsparter fra skibsbyg-
ningssektoren.

3.6 Beskeftigelsen i sektoren er styrtdykket i hele EU siden
2008. Omkring 40 000 arbejdspladser er gdet tabt, og alle
bererte parter forlanger, at der ivarksattes en nedplan for at
bevare den kritiske masse i EU’s skibsindustri (2). Denne tendens
forsteerkes yderligere af den nylige anvendelse af Basel III-
rammen for banktilsyn, som skarper finansieringsbetingelserne.

3.7  Siden starten af finanskrisen er det blevet betydeligt
vanskeligere at opnd finansiering til skibsbygning i EU, da
flere centrale finansielle institutioner har nedtrappet deres enga-
gement eller ligefrem trukket sig fra at deltage i for- og efter-
finansiering af skibe. Som folge af denne situation er offentlige
garantiredskaber, inklusive eksportkreditter, blevet langt vigti-
gere. Kreditkrisen i skibsbygningssektoren fortsaetter til trods
for de forste tegn pd positive markedsandringer.

() E@SU’s udtalelse CCMI/069 (EUT C 18 af 19.1.2011, s. 35).



29.10.2011

Den Europziske Unions Tidende

C 318/65

3.8  Delsektoren for skibsreparationer, som regnes for at vare
en del af skibsbygningssektoren, oplever ogsd vanskeligheder i
perioder, men er alligevel langt bedre stillet end nybygnings-
varfter. Reparationsvearfter opererer pd et andet marked end
skibsbygningsindustrien (over halvdelen af alle skibe, der
undergdr reparationer, kommer fra lande uden for EU). Denne
delsektor blev ikke sparet under den globale krise i 2009 og
2010, da skibsrederne skar kraftigt ned pd udgifter til repara-
tioner af deres skibe og ofte begraensede sig til de nedvendige
reparationer og de regelmaessige eftersyn, der kraves i henhold
til sefartsreglerne.

3.8.1  Som folge af den harde konkurrence péd det internatio-
nale marked er reparationsverfter i en rakke EU-lande begyndt
at diversificere deres produktion ved at fokusere pd modernise-
ring (retrofitting) af skibe og foretage mere komplicerede opera-
tioner sdsom: forlengelse af skrog og andre ombygninger,
herunder udstyr til olie- og gasudvinding under havbunden
samt produktion af mindre skibe.

3.8.2  For gjeblikket udfares skibsreparationer i vid udstrack-
ning pa verfter og i virksomheder beliggende i EU’s nabolande.
E@SU opfordrer indtreengende EU’s medlemslande og EU-admi-
nistrationen til at udarbejde en strategi for fremme af udvikling
og opforelse af denne slags vaerfter i EU’s kystomrader. Det er i
EU-medlemsstaternes ~ interesse at bevare et »strategisk
minimume« af reparationsfaciliteter i EU, som kan servicere
EU's skibsfartssektor. Sddanne verfter kunne reparere skibe til
konkurrencedygtige priser, sikre en rettidig eksekvering af ordrer
og anvendelse af miljovenlige metoder og samtidig bidrage til
en industriel genoplivning af nogle af EU’s kystomrader.

4. Generelle bemarkninger

41 Det overordnede formal med revisionen af ramme-
bestemmelserne for skibsbygningsindustrien ber vaere at
forbedre konkurrencebetingelserne for de europaiske skibs-
veerfter. Denne and ber gennemsyre bestemmelserne deri.

4.2 Europeaisk skibsbygningsindustris globale konkurrence-
stilling er under et enormt pres som folge af de vanskelige
markedsforhold, navnlig pd grund af den omfattende stotte i
de konkurrerende lande. Eftersom den europziske sektor ikke er
i stand til at konkurrere pd lenomkostninger, er den nedt til at
opnd en bedre konkurrencestilling ved at sikre den hgjest
mulige kvalitet, ndr det gaelder skibenes sikkerhed, effektivitet
og beskyttelse af havmiljeet og ved at indfere nye tiltag, der
tager sigte pd yderligere effektivitetsforbedringer. Det er klart, at
et sat reviderede og ajourforte rammebestemmelser vil kunne
skabe passende incitamenter til at opna dette, hvilket er afgo-
rende, hvis mdlene skal nds.

4.3 De ajourforte rammebestemmelser skal straks etablerer
en praktisk ordning med incitamenter, der kan fremme investe-
ringer i nybyggede eller moderniserede skibe med hgjere miljes-
pecifikationer. Manglende indferelse af et sddant system pa kort
sigt kan gere det umuligt at opnd nogen hurtige skonomiske
fordele ved at reducere udledningerne af nitrogenoxider, svov-
loxider og drivhusgasser. Rammebestemmelserne bor fastsatte,
at denne type stotte og de dertil afsatte midler skal vaere forbe-
holdt de europaiske producenter.

4.4 Stotte i henhold til rammebestemmelserne er vigtig for
savel de enkelte virksomheder som for regionerne. Der er derfor
behov for at ivaerksatte nye innovative projekter, som gor det
muligt for skibsvarfterne at imedekomme skiftende behov pd
markedet sd hurtigt og effektivt som muligt. For at vare stot-
teberettigede vil innovative projekter skulle omfatte investe-
ringer i FUI og i uddannelse og opgradering af medarbejdernes
kompetencer. De reviderede rammebestemmelser bar tage hajde
for dette.

4.5  Udvalget mener, at for spergsmalet om eksportkreditter
underseges narmere (se sarlige bemarkninger), ber det under-
streges, at adgang til konkurrencedygtig finansiering af produk-
tionsomkostningerne ofte er af afgerende betydning, nar der
skal sikres nye skibsbygningsprojekter. Inddragelsen af offentlige
myndigheder, statsejede banker og andre offentlige instanser i
finansieringen for og efter leveringen af skibe er steget betyde-
ligt i de senere &r, is@r i Asien. Man kan nok ga ud fra, at pd
kort til mellemlang sigt vil skibsbygning normalt blive
finansieret med stotte fra staten i form af lan eller garantier,
ogsd 1 EU, med deltagelse af nationale og EU’s finansielle insti-
tutioner som f.eks. EIB (hvor sektoren har oplevet vanskelig-

heder (3)).

4.6 Siden indferelsen af de forste rammebestemmelser, er der
sket mange strukturelle @ndringer i EU’s skibsbygningssektor,
som ber tages med i betragtning ved udformningen af de nye
bestemmelser. Der er bla. tale om folgende:

— De curopaiske skibsveerfter har gjort betydelige fremskridt i
retning af specialisering, og denne proces skal fortszttes og
stottes;

— Andelen af standardfartgjer i de europwiske skibsvaerfters
ordrebager er faldet vaesentligt;

— Den globale konkurrence kan i dag ogsd meerkes, nar det
kommer til mindre skibe, inklusive ikke-segdende fartgjer;

() Se f.eks. EOSU’s udtalelse CCMI/069 (EUT C 18 af 19.1.2011).
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— Medens den gennemsnitlige storrelse af de europaiske
varfter har vaeret konstant eller svagt faldende i de seneste
ti ar (som felge af lukningen af skibsveerfter i Polen, Kroa-
tien, Danmark og Spanien), md EU nu affinde sig med, at
der sker en massiv udbygning af skibsveerfterne i de konkur-
rerende lande, iser i Asien;

— Betydningen af miljovenlige produkter og produktionspro-
cesser er steget kraftigt, og denne tendens ber fremmes,
primert ved hjalp af de nedvendige foranstaltninger vedro-
rende emissioner, herunder svovloxider, nitrogenoxider og
drivhusgasser;

— Stigningen i den kystnare skibsfart betyder, at den europea-
iske skibsbygningsindustri er nedt til hurtigt at finde ud af,
hvordan den kan imedekomme den lokale eftersporgsel.

4.7 EU-medlemsstaternes fremgangsmetode ved anvendelse
af stotteforanstaltningerne i rammebestemmelserne er serlig
vigtig: de skal give omfattende og systematiske oplysninger
om mulighederne og betingelserne for at opnd statsstotte
(ikke tilskud) i henhold til rammebestemmelserne.

5. Serlige bemeerkninger
Stotte til FUI

5.1  FUI-aktiviteter er nedvendige, hvis virksomhederne skal
kunne tilbyde bedre produkter og dermed opnéd markedssucces.
FUI-aktiviteter kan dog kun gennemferes, hvis markedet er
parat til at acceptere de serlige risici, der er forbundet med
innovation.

5.2 Som understreget af de europaiske arbejdsgivere, er
fremstillingen af prototyper af skibe forbundet med en
betydelig risikoeksponering. [ modsetning til de fleste andre
sektorer fastsatter salgsaftaler i veerftssektoren produktets
ydeevne, som ikke kan afpreves pd det tidspunkt, hvor aftalen
underskrives. Selv mindre uheld i forbindelse med et af de
innovative elementer kan veare en kilde til vaesentlige @ndringer,
der kraver ekstra ressourcer og tid, hvilket fordrsager vasentlige
forstyrrelser i produktionsprocessen.

5.2.1  Under sddanne omstendigheder har adgang til innova-
tionsstette en positiv indvirkning pd vurderingen af den risiko,
der er forbundet med de enkelte innovative elementer i udvik-
lingen af nye produkter eller processer. Stotten giver skibsvarf-
terne mulighed for at tage yderligere skridt mod nye lesninger,
hvorved de oger de innovative produkters chance for markeds-
succes og folgelig ansporer til mere forskning, udvikling og
innovation.

5.3 Brugen af innovationsstgtte har en accelererende virk-
ning, hvilket er en vigtig faktor, der forer til oget effektivitet

og konkurrenceevne. Dette er afgerende for at bevare den
teknologiske farerposition inden for komplekse og innovative
skibstyper. Konkurrenceevnen, stir og falder med innovations-
tempoet, iser da mulighederne for at beskytte den intellektuelle
ejendomsret inden for maritim teknologi er begraenset.

5.4  De europziske arbejdsmarkedsparter fra skibsbygnings-
sektoren er pd baggrund af konkrete eksempler alle enige om,
at stotte til innovation klart har bidraget til at forbedre effekti-
viteten og konkurrenceevnen i EU’s skibsbygningsindustri. Den
har gjort det lettere at indfere og udbrede nye produktions-
metoder, teknologier og produkter og har stimuleret FUL Den
ber derfor ses som et egnet redskab i EU’s politik.

5.5  Ivarksattere mener, at problemer med anvendelsen af
reglerne om innovationsstotte kan afhjelpes uden at endre
teksten i rammebestemmelserne, og i stedet revidere de bebu-
dede nationale programmer, hvad angér tersklen for gruppe-
fritagelse for produktudvikling i forbindelse med sma fartgjer og
procesinnovation.

5.6  Hvad angdr Kommissionens spergsmél om, hvorvidt det
ville vaere mere hensigtsmeassigt at udelukke visse typer af inno-
vation fra at fd stette og kun fastholde dem, der er forbundet
med »grennec skibe, stotter udvalget arbejdsmarkedspartners
holdning og mener, at det i hgj grad ville svaekke virkningen
af dette redskab. Iser ville dets serdeles positive indvirkning pa
procesinnovation, som sigter mod at styrke europzisk industris
konkurrenceevne, gd tabt. Desuden ville en rakke produktinno-
vationer i relation til f.eks. forbedring af sikkerheden, beskyt-
telsen og besxtningens og passagerernes komfort vere
udelukket fra stotte.

5.6.1  Stetteforanstaltninger, der har til formdl at gere det
lettere at komme ind pd markedet for »gren teknologic, er et
vigtigt redskab, som ber indarbejdes i rammebestemmelserne
som »stette til miljgbeskyttelse, supplerende steatte til inno-
vation, men i form af et saerskilt instrument«.

5.7  Incitamenter til at gd leengere end de lovgivningsmaessige
krav ber indferes efter samme model som rammebestemmel-
serne for statsstotte til miljgbeskyttelse. Interessen for at
anvende disse horisontale bestemmelser i skibsbygningssektoren
er imidlertid kun steget ganske lidt. Ud over kravene i de hori-
sontale regler ber der derfor indarbejdes nogle hensigtsmassige
og praktiske bestemmelser i rammebestemmelserne for skibs-
bygningsindustrien. En effektiv made at gore dette pd ville
vare at henvise til reglerne for statsstotte til miljobeskyttelse i
henhold til reglerne om gruppefritagelse i forlengelse af de
specifikke krav til skibe. Det ville vare et effektivt bidrag til
forenklingen af EU’s statsstotteregler i denne sektor.
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5.8  De horisontale rammebestemmelser for FUI omfatter
0gsd bestemmelser om innovationsaktiviteter, inklusive »Udvik-
ling af kommercielt anvendelige prototyper og pilotprojekter,
hvor prototypen nedvendigvis méd vare det endelige kommer-
cielle produkt, og sdfremt den er for kostbar at fremstille til kun
at blive brugt til demonstration og validering« (¥).

58.1 De pagaeldende bestemmelser regner faktisk med
hgjere stotteintensitet end rammebestemmelserne og til en vis
grad med en bredere vifte af stotteberettigede omkostninger. De
slir dog ogsd fast, at »Hvis demonstrations- eller pilotprojek-
terne efterfolgende udnyttes kommercielt, fradrages eventuelle
indteegter ved en sddan udnyttelse i de stotteberettigede omkost-
ninger« (°).

5.8.2  Denne bestemmelse kan anvendes i de fleste produk-
tionssektorer i forbindelse med serieproduktion, hvor udvik-
lingsomkostninger afskrives over et storre antal produkter,
men den kan ikke anvendes i praksis i forbindelse med proto-
typer af skibe.

5.9  Sammenfattende bemarker EQSU, at pga. de sarlige
forhold i skibsbygningssektoren indeholder den horisontale
FUI-ramme ikke passende losninger pid spergsmalet om
innovationsstette til skibsbygning, og den bedste lesning
ville derfor vare at indarbejde nogle passende bestem-
melser i de opdaterede rammebestemmelser.

Lukningsstotte

5.10 I tiden fra indferelsen af rammebestemmelserne i 2004
frem til begyndelsen af krisen oplevede skibsbygningsindustrien
en periode med stor eftersporgsel, og der var derfor ingen grund
til at overveje lukning af veerfter. Den situation har @ndret sig
de seneste to ar, hvor eftersporgslen er faldet drastisk, og den
europziske industris ordrebeholdning er pa sit laveste niveau i
mere end ti dr.

5.10.1  Udvalget mener derfor, at det i betragtning af de
aktuelle markedsvilkdr er berettiget at opretholde luknings-
stotten (9).

5.11  Bestemmelserne om denne type stotte ber tillade skibs-
varfterne at foretage en delvis omstrukturering (7) uden at skulle
igennem hele den omfattende omstruktureringsproces under
srammebestemmelserne  for redning og omstruktureringe.
Denne model bar overtages i forbindelse med revisionen af

(*) Kommissionens forordning (EF) nr. 800/2008 af 6. august 2008,
EUT L 214 af 9.8.2008.

() Thid.

(%) Bla. Spanien overvejer at gore brug af lukningsstette i den narmeste
fremtid til en rakke skibsvarfter (delvis omstrukturering).

() Stette til omstrukturering er defineret i de relevante horisontale
bestemmelser, som efter planen skal revideres i 2012. Stette til
delvis omstrukturering forventes ogsd at vere omfattet af denne
revision.

disse retningslinjer. Hvis dette skete, ville det naturligvis ikke
vere nedvendigt at opretholde sarskilte bestemmelser om
omstruktureringsstotte i rammebestemmelserne for skibsbyg-
ningsindustrien.

Regionalstotte

5.12  Hvis reglerne om regionalstette fastholdes, bor stattens
omfang og intensitet tilpasses de regler, der galder i henhold til
retningslinjerne for regionalstotte. Begrensning af stetten til
eksisterende veerfter er hverken hensigtsmassigt eller berettiget.
Den europaiske skibsbygningsindustri skal investere i mere
effektive produktionsmetoder og udstyr for at styrke sin
konkurrencestilling. Det kan eventuelt vare nedvendigt at
oprette storre produktionsenheder med det sigte at drage
bedre nytte af synergier og stordriftsfordele. De nuverende
regler gor det vanskeligt eller umuligt at yde regionalstotte til
sddanne projekter.

5.13  Kaempe investeringer i Asien har varet den vigtigste
drivkraft i disse landes succesfulde udvikling. Disse investeringer
er ofte blevet hjulpet pd vej med direkte eller indirekte stats-
stotte. De restriktive europaiske regler for kapacitetsudvidelse i
skibsbygningsbranchen har haft den modsatte effekt. I stedet for
at begranse deres bidrag til den globale overproduktion har det
bragt EU’s veerfter i en endnu dérligere position i forhold til
deres globale konkurrenter. Der er derfor intet beleg for at
bevare de restriktive bestemmelser, der sigter mod at mini-
mere stotte til udvidelse af produktionskapacitet.

5.14  Problemerne med at fortolke eller anvende de gazldende
regionalstotteregler hanger sammen med den restriktive
karakter af rammebestemmelsernes regionalstatteregler set i
forhold til de horisontale bestemmelser. Is@r har den snevre
fortolkning af investeringsstotten og begransningen heraf til
eksisterende anleg indsnevret anvendelsesomrddet for dette
instrument i urimelig grad og har fordrsaget betydelige
problemer med dens anvendelse.

Beskeeftigelsesstotte

5.15 EO@SU er overbevist om, at beskaftigelsesstotten bor
fastholdes i rammebestemmelserne.

5.15.1  Udvalget mener, at medlemsstaterne oftere ber
anvende de beskeftigelsesstotteforanstaltninger, der er fastsat i
rammebestemmelserne, for i deres respektive lande at stotte
varfternes almene og faglige uddannelsestiltag i krisesituationer,
som skyldes cykliske udsving, global overproduktion eller unfair
konkurrence fra producenter i lande uden for EU.

Statte til eksportkreditter og udviklingsstatte

5.16  Eksportkreditter fra statsejede eksportkreditagenturer er
almindelig praksis i mange industrisektorer i hele verden.
Sektorspecifikke aftaler pd OECD-plan fastleegger internationalt
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anerkendt standarder. Alle EU-lande overholder fuldt ud disse
regler, som ogsd i forbindelse med EU'’s statsstotteregler ses som
varende fuldt forenelige med reglerne for det indre marked.

5.17  Eksportkreditter er et vigtigt element i finansieringen af
skibsbygningsprojekter. I Europa er de beregnet til at dakke
omkostninger og er séiledes ikke at betragte som stotte.
Adgang til eksportkreditter pd konkurrencedygtige vilkdr
bidrager veesentligt til europwisk industris konkurrenceevne.
Navnlig i lyset af de omfattende finansieringspakker, der stilles

Bruxelles, den 13. juli 2011

til rddighed af andre store skibsbyggende lande, isar Kina og
Korea, ber medlemsstaterne tilskyndes til at stille tilsvarende
redskaber til radighed for deres virksomheder.

5.18  Udvalget mener, at det er vigtigt at benytte de mulig-
heder, der ligger i de sektorspecifikke dialoger, og sla fast, i
hvilken udstrackning det er nedvendigt og hensigtsmassigt at
henvise til OECD’s bestemmelser i rammebestemmelserne.
Arbejdsmarkedets parter i EU’s skibsbygningssektor mener, at
dette sporgsmal ber behandles af myndighederne, hvis de aktu-
elle muligheder for opna eksportkredit bringes i fare.

Staffan NILSSON
Formand

for Det Europeeiske Qkonomiske og Sociale Udvalg



