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ΠΕΡΙΛΗΨΗ

Σύµφωνα µε το άρθρο 12 του κανονισµού (EΚ) αριθ. 1540/98 του Συµβουλίου της

29ης Ιουνίου 1998 περί νέων κανόνων ενίσχυσης της ναυπηγικής βιοµηχανίας
1, η Επιτροπή

πρέπει να υποβάλλει στο Συµβούλιο τακτική έκθεση σχετικά µε την κατάσταση της αγοράς και

να εκτιµά εάν τα ευρωπαϊκά ναυπηγεία πλήττονται από πρακτικές αντίθετες µε τις αρχές του
ανταγωνισµού. Κατά συνέπεια, η Επιτροπή υπέβαλε στο Συµβούλιο τρεις προηγούµενες

εκθέσεις σχετικά µε την κατάσταση της παγκόσµιας ναυπηγικής αγοράς2, όπου
παρουσιάζονται οι σοβαρές δυσκολίες που αντιµετωπίζει ο τοµέας της ναυπηγικής βιοµηχανίας

και παρέχονται λεπτοµερείς πληροφορίες για τις αθέµιτες εµπορικές πρακτικές των
ανταγωνιστών από την Άπω Ανατολή. Η παρούσα τέταρτη έκθεση αποτελεί συνέχεια των

τριών πρώτων εκθέσεων όσον αφορά την προσέγγιση και τα ευρήµατά της. Τον Μάιο 2001θα
δηµοσιευθεί χωριστή έκθεση της Επιτροπής σχετικά µε τις καταγγελίες περί επιδοτήσεων των

κορεατικών ναυπηγείων, στα πλαίσια της διαδικασίας εξέτασης για τα τεχνικά εµπόδια στο
εµπόριο, που άρχισε στις 2 ∆εκεµβρίου 20003.

Το 2000 παρατηρήθηκε σηµαντική επέκταση των παραγγελιών για νέα πλοία. ∆όθηκαν
σχεδόν 56 %περισσότερες παραγγελίες σε σύγκριση µε το 1999.Το µεγαλύτερο µέρος αυτής

της αύξησης των παραγγελιών ήταν προς όφελος των ναυπηγείων της Νότιας Κορέας, τα
οποία αύξησαν ξανά το µερίδιο της αγοράς τους. Τα ναυπηγεία της ΕΕ ωφελήθηκαν επίσης

σηµαντικά από τη µεγαλύτερη ζήτηση για πλοία, αν και στο σηµείο αυτό σηµαντικό ρόλο
µπορεί να έπαιξαν οι παραγγελίες για κρουαζιερόπλοια.Το 2000,η Νότια Κορέα εδραίωσε τη

θέση της ως µεγαλύτερης ναυπηγικής χώρας / περιφέρειας του κόσµου, καλύπτοντας
περισσότερο από 35 % της συνολικής χωρητικότητας που παραγγέλθηκε σε παγκόσµιο

επίπεδο.

Το µερίδιο της αγοράς της ναυπηγικής βιοµηχανίας της ΕΕ παρέµεινε σταθερό το 2000,
δεδοµένου ότι οι απώλειες σε ορισµένα τµήµατα της αγοράς αντισταθµίστηκαν από
επιπρόσθετες για κρουαζιερόπλοια. Το ήµισυ του όγκου (σε αντισταθµιστική ολική

χωρητικότητα - cgt) που παρήχθη στην Ευρώπη το 2000αφορά αυτά τα πλοία, για τα οποία
δεν υπάρχει ακόµη ανταγωνισµός από την Άπω Ανατολή. Εντούτοις, µόνο ένας

περιορισµένος αριθµός ναυπηγείων της ΕΕ παράγει κρουαζιερόπλοια. Το µεγαλύτερο τµήµα
των ναυπηγείων της ΕΕ συνεχίζει να ανταγωνίζεται τα ναυπηγεία της Άπω Ανατολής στον

τοµέα των συνήθων εµπορικών πλοίων. Αν συµπεριληφθούν τα κρουαζιερόπλοια, το µερίδιο
της αγοράς για την ΕΕ και τη Νορβηγία ανέρχεται περίπου στο 18 % (σε cgt -
αντισταθµιστική ολική χωρητικότητα). Αν εξαιρεθούν οι παραγγελίες για κρουαζιερόπλοια
από τα συνολικά στοιχεία, το µερίδιο της αγοράς των ναυπηγείων της ΕΕ για νέες

παραγγελίες το 2000 (σε αντισταθµιστική ολική χωρητικότητα) είναι µικρότερο από 10 %.

Το 2000, αναφέρθηκε ότι οι τιµές των νέων πλοίων σε ορισµένα τµήµατα της αγοράς

ανέκαµψαν από τα πολύ χαµηλά επίπεδα που παρατηρήθηκαν µετά την ασιατική κρίση το
1997. Για να υπάρχει µια πιο ακριβής εικόνα και να υπάρχει επιβεβαίωση αυτών των

αναφεροµένων εξελίξεων, υπήρξε παρακολούθηση των τιµών στα ναυπηγεία της Νότιας
Κορέας µε βάση τα επιµέρους συµβόλαια. Η ανάλυση δείχνει σαφώς ότι η ανοδική τάση των

τιµών που παρατηρήθηκε το φθινόπωρο του 2000δεν διατηρήθηκε, πράγµα που οδηγεί στο

(1) ΕΕ L 202 της 18.7.1998,σ. 1
(2) COM(1999) 474τελικό της 13.10.1999, COM(2000) 263τελικό της 3.5.2000και COM(2000) 730

τελικό της 15.11.2000
(3) ΕΕ C°345της 2.12.2000
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συµπέρασµα ότι τα συνολικά επίπεδα τιµών δεν ανέκαµψαν και εξακολουθούν να είναι
σηµαντικά χαµηλότερα από ότι ήταν πριν από την ασιατική κρίση του 1997.∆εν υπάρχουν

ενδείξεις ότι τα ναυπηγεία της Κορέας κατόρθωσαν να αυξήσουν τα επίπεδα τιµών σε όλους
τους τοµείς, όπως είχε αναγγελθεί επανειληµµένως από κορεατικές πηγές. Εποµένως, η

Επιτροπή διατηρεί την άποψή της ότι η σηµαντική πλεονάζουσα δυναµικότητα στα
ναυπηγεία της Νότιας Κορέας, σε συνδυασµό µε µια συνεχιζόµενη ανάγκη δηµιουργίας νέων

παραγγελιών για να εξασφαλιστεί επαρκής χρηµατική ροή, παρεµποδίζουν την ανάκαµψη
των τιµών και της αγοράς γενικότερα.

Μετά την προηγούµενη έκθεση της Επιτροπής, διενεργήθηκαν επτά λεπτοµερέστερες έρευνες
κόστους για παραγγελίες που δόθηκαν σε ναυπηγεία της Κορέας. Σε καµία περίπτωση δεν

διαπιστώθηκε ότι οποιοδήποτε από τα συµβόλαια που εξετάστηκαν είχε τιµολογηθεί σε
οικονοµικά βιώσιµο επίπεδο, δηλ. να καλύπτει δαπάνες λειτουργίας, κέρδη και εξοφλήσεις

χρεών. Οι ζηµιές, υπολογιζόµενες κατ'αυτόν τον τρόπο, για αυτές τις πρόσφατα ερευνηθείσες
παραγγελίες είναι 14 %κατά µέσο όρο.

Η Επιτροπή θα συνεχίσει την παρακολούθηση της κατάστασης της αγοράς και τις
διερευνήσεις του κόστους.
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Σύµφωνα µε το άρθρο 12 του κανονισµού ΕΚ αριθ. 1540/98του Συµβουλίου της

29ης Ιουνίού 1998 περί νέων κανόνων ενίσχυσης της ναυπηγικής βιοµηχανίας
4, η

Επιτροπή πρέπει να υποβάλλει στο Συµβούλιο τακτική έκθεση σχετικά µε την

κατάσταση της αγοράς και να εκτιµά εάν τα ευρωπαϊκά ναυπηγεία πλήττονται από
πρακτικές αντίθετες µε τις αρχές του ανταγωνισµού. Κατά συνέπεια, η Επιτροπή

υπέβαλε στο Συµβούλιο τρεις προηγούµενες εκθέσεις για την κατάσταση της
παγκόσµιας ναυπηγικής βιοµηχανίας5, παρουσιάζοντας τις σοβαρές δυσκολίες που

αντιµετωπίζει ο τοµέας της ναυπηγικής βιοµηχανίας και παρέχοντας λεπτοµερείς
πληροφορίες για τις αθέµιτες εµπορικές πρακτικές των ανταγωνιστών της Άπω

Ανατολής. Η παρούσα τέταρτη έκθεση βασίζεται στην προσέγγιση και τα πορίσµατα
των τριών πρώτων εκθέσεων. Εποµένως, η παρούσα έκθεση θα πρέπει να εξεταστεί σε

συνδυασµό µε βασικά στοιχεία των προηγούµενων εκθέσεων, όσον αφορά ιδιαιτέρως
τα εξής:

– την ανάλυση της µακροπρόθεσµης προσφοράς και ζήτησης

– γενικές παρατηρήσεις σχετικά µε τη φύση των ναυπηγικών συµβολαίων και τις

σχετικές µελέτες·

– την ανάλυση του χρηµατοπιστωτικού τοµέα στην Νότια Κορέα·

– λεπτοµέρειες για συγκεκριµένα ναυπηγεία τα οποία ερευνήθηκαν·

– την περιγραφή της εφαρµοζόµενης µεθοδολογίας

– την ανάλυση της ναυπηγικής βιοµηχανίας στη Λαϊκή ∆ηµοκρατία της Κίνας
και

– το ιστορικό των ενισχύσεων που χορηγήθηκαν στα ναυπηγεία της ΕΕ.

Εντούτοις, οι πληροφορίες που περιέχονται στις τρεις πρώτες εκθέσεις είναι

καταλλήλως ενηµερωµένες στην παρούσα έκθεση, και τα ουσιαστικής σηµασίας
στοιχεία επαναλαµβάνονται όταν είναι απαραίτητο. Αυτό αφορά ειδικότερα τη

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

επαναλαµβάνεται κάθε φορά που συλλέγονται νέες ή καλύτερες πληροφορίες.

Η παρούσα τέταρτη έκθεση παρουσιάζει ενηµερωµένες πληροφορίες σχετικά µε τα

µερίδια της αγοράς και τις εξελίξεις των τιµών. Επιπλέον, διενεργήθηκαν νέες έρευνες
κόστους για παραγγελίες που δόθηκαν σε ναυπηγεία της Νότιας Κορέας µετά την

προηγούµενη έκθεση και τα αποτελέσµατα παρουσιάζονται στην παρούσα έκθεση.

(4) ΕΕ L 202 της 18.7.1998,σ. 1
(5) COM(1999) 474τελικό της 13.10.1999, COM(2000) 263τελικό της 3.5.2000και COM(2000) 730

τελικό της 15.11.2000
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2. ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΑΓΟΡΑΣ

2.1. Μερίδια αγοράς

Το 2000σηµειώθηκε σηµαντική επέκταση των παραγγελιών νέων πλοίων. ∆όθηκαν
σχεδόν 56 % περισσότερες παραγγελίες σε σύγκριση µε το 1999, έτσι ώστε ο

συνολικός όγκος των νέων παραγγελιών να ανέρχεται σε 29,7εκατ. cgt. Το
µεγαλύτερο µέρος αυτής της αύξησης των παραγγελιών ήταν προς όφελος των

ναυπηγείων της Νότιας Κορέας, τα οποία αύξησαν και πάλι το µερίδιο της αγοράς
τους. Το ακόλουθο διάγραµµα παρουσιάζει τα µερίδια της αγοράς για τον όγκο των

νέων παραγγελιών µε βάση τη χωρητικότητα cgt στις βασικές ναυπηγικές περιφέρειες,
συγκρίνοντας το 2000µε τα προηγούµενα έτη. Πρέπει να σηµειωθεί ότι τα δεδοµένα

για το έτος 2000 βασίζονται σε διαθέσιµα αριθµητικά στοιχεία τα οποία, λόγω
καθυστέρησης στην υποβολή τους, δεν έχουν πλήρως ενοποιηθεί.

∆ιάγραµµα 1 - Μερίδια της αγοράς σε νέες παραγγελίες σε εκατοστιαίο ποσοστό και
βάσει cgt, 1997-2000

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

Rest of World 15,05% 16,28% 23,52% 20,97%

EU + Norway 17,90% 25,82% 17,18% 17,54%

South Korea 29,16% 24,90% 33,29% 35,59%

Japan 37,89% 33,11% 25,97% 25,90%

1997 1998 1999 2000

Πηγή: Lloyd's Register of Shipping



7

Αυτό δείχνει ότι το 2000 η Νότια Κορέα εδραίωσε τη θέση της ως µεγαλύτερης
ναυπηγικής χώρας / περιφέρειας σε παγκόσµιο επίπεδο, καλύπτοντας περισσότερο

από 35 % της συνολικής χωρητικότητας που παραγγέλθηκε παγκοσµίως. Εποµένως,
η τάση που περιγράφεται στις προηγούµενες εκθέσεις συνεχίζεται. Η πιο πρόσφατη

επέκταση του µεριδίου της αγοράς της Κορέας κατά την εν λόγω περίοδο ήταν
κυρίως εις βάρος των "υπόλοιπων χωρών", αν και επηρεάζει τους διαφόρους τύπους

πλοίων (και εποµένως διαφορετικά ναυπηγεία) µε διαφορετικούς τρόπους, ενώ η
προηγούµενη επέκταση του µεριδίου της αγοράς της Κορέας ήταν κυρίως εις βάρος

των ιαπωνικών και των ευρωπαϊκών ναυπηγείων. Ταυτόχρονα, τα ναυπηγεία της
Νότιας Κορέας αντιµετωπίζουν µια κατάσταση όπου οι τιµές των πλοίων δεν έχουν

ανακάµψει από το ιστορικό τους κατώτατο επίπεδο του 1998/99και είναι δύσκολο
να επιτευχθούν κέρδη. Για να απασχολήσουν την πλεονάζουσα δυναµικότητα της

Κορέας (και να ανακτήσουν ένα µέρος τουλάχιστον των µεγάλης κλίµακας
επενδύσεων που απαιτούνται για υλική επέκταση), τα ναυπηγεία επιδιώκουν ενεργά

την δηµιουργία υψηλού ρυθµού νέων παραγγελιών, ενώ ταυτόχρονα στοχεύουν
τµήµατα της αγοράς υψηλότερης αξίας όπως τα πλοία µεταφοράς αερίου, τα πλοία

µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων και τα πορθµεία. Εφόσον όλα τα µεγάλα
ναυπηγεία της Κορέας ακολουθούν την ίδια προσέγγιση, η ύφεση των τιµών

επηρεάζει σήµερα όλα τα τµήµατα της αγοράς στα οποία ασκούν δραστηριότητα τα
κορεατικά ναυπηγεία. Επιπλέον, ο άγριος εσωτερικός ανταγωνισµός στην Κορέα

ανάγκασε τα ναυπηγεία να επεκτείνουν ακόµη περισσότερο τη δυναµικότητά τους
(π.χ. µετατρέποντας τις εγκαταστάσεις επισκευών σε εγκαταστάσεις ναυπήγησης

νέων πλοίων όπως στην περίπτωση της Hyundai Mipo ή επιµηκύνοντας τις
δεξαµενές όπως έκανε η Daewoo),ελπίζοντας να επιτύχουν αύξηση των οικονοµιών

κλίµακας και, εποµένως, ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα. Κατά συνέπεια, δεν υπάρχουν
ενδείξεις ότι τα κορεατικά ναυπηγεία θα λειτουργήσουν προς την κατεύθυνση της

σταθεροποίησης της αγοράς και θα αυξήσουν τις τιµές σε εµπορικώς βιώσιµα
επίπεδα, δεδοµένου ιδιαιτέρως ότι είναι δύσκολο να κλείσουν ναυπηγεία στην

Κορέα για πολιτικούς λόγους, και τα ναυπηγεία συνεχίζουν - όπως έκαναν στο
παρελθόν - να βασίζονται σε υποστήριξη από τον χρηµατοπιστωτικό τοµέα που

ελέγχεται από το κράτος όταν η κατάστασή τους γίνεται κρίσιµη.

Το γεγονός ότι, παρά την αύξηση του µεριδίου της αγοράς της Κορέας, το µερίδιο

της αγοράς για τη ναυπηγική βιοµηχανία της ΕΕ (συµπεριλαµβανόµενης της
Νορβηγίας) δεν µειώθηκε περαιτέρω το 2000 οφείλεται στην ακόµη ανθηρή

βιοµηχανία κρουαζιερόπλοιων. Το ήµισυ (50,1 %) της χωρητικότητας cgt που
παρήχθη στην Ευρώπη το 2000αφορά αυτά τα πλοία, για τα οποία δεν υπάρχει προς

το παρόν ανταγωνισµός από την Άπω Ανατολή. Εντούτοις, οι ιδιαίτερα εµφανείς
προσπάθειες της εταιρείας Samsung Heavy Industriesνα εισέλθει στην αγορά των

κρουαζιερόπλοιων, απασχολώντας περίπου 200 άτοµα για το σκοπό αυτό,
χρησιµοποιήθηκαν από ορισµένες εταιρείες κρουαζιερόπλοιων ως επιχείρηµα για τη

διαπραγµάτευση και την εξασφάλιση χαµηλότερων συµβατικών τιµών από τα
ναυπηγεία της ΕΕ. Αν και η προστιθέµενη αξία που δηµιουργείται από την
ναυπήγηση κρουαζιερόπλοιων είναι σηµαντική για την οικονοµία της ΕΕ, και οι

προσπάθειες της ναυπηγικής βιοµηχανίας της ΕΕ για την ανάπτυξη ενός υγιούς
εναλλακτικού χαρτοφυλακίου αξίζουν να αναγνωριστούν, θα πρέπει να έχουµε

υπόψη ότι µόνο ένας περιορισµένος αριθµός ναυπηγείων της ΕΕ παράγει
κρουαζιερόπλοια. Το µεγαλύτερο, τµήµα των ναυπηγείων της ΕΕ εξακολουθεί να

ανταγωνίζεται τα ναυπηγεία της Άπω Ανατολής στον τοµέα των συνήθων
εµπορικών πλοίων. Η κατάσταση ορισµένων ναυπηγείων, ιδιαιτέρως αυτών που

βρίσκονται έξω από τη ζώνη του ευρώ, κατέστη ιδιαίτερα κρίσιµη και είχε ως
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αποτέλεσµα κλεισίµατα τµηµάτων ναυπηγείων µε σηµαντικές απολύσεις
προσωπικού κατά το 2000 (για παράδειγµα, Harland & Wolff και Cammell Laird
στο Ηνωµένο Βασίλειο). Επιπλέον, εµφανίζονται όλο και περισσότερες ενδείξεις ότι
η σηµερινή αιχµή της ανάπτυξης των κρουαζιερόπλοιων µπορεί σύντοµα να έχει

τέλος. Η πλεονάζουσα δυναµικότητα στον τοµέα των εταιρειών που διοργανώνουν
κρουαζιέρες έχει ήδη επιπτώσεις στις τιµές, βλάπτοντας τα κέρδη των εταιρειών και

καθιστώντας τις πιο απρόθυµες να παραγγείλουν νέα πλοία. Η κατάσταση του
κλάδου αυτού εξαρτάται σε µεγάλο βαθµό από τις οικονοµικές συνθήκες που

επικρατούν στις ΗΠΑ (όπου βρίσκεται το µεγαλύτερο µέρος της ζήτησης για
κρουαζιέρες), όπου σήµερα εµφανίζονται σηµεία κάµψης. Αν µειωθεί η ζήτηση στον

τοµέα της κρουαζιέρας, αυτό το σηµαντικό τµήµα των ναυπηγικών δραστηριοτήτων
της ΕΕ θα επηρεαστεί επίσης σηµαντικά.

Αν εξαιρεθούν οι παραγγελίες κρουαζιερόπλοιων από τα συνολικά στοιχεία, τα
µερίδια της αγοράς για νέες παραγγελίες το 2000 (σε cgt) είναι ως εξής:

– Κορέα 39,62 %

– Ιαπωνία 26,95 %

– ΕΕ 9,96 %

– Υπόλοιπες χώρες 23,47 %

Ένας άλλος σηµαντικός παράγοντας κατά την εξέταση των µεριδίων της αγοράς το
2000 είναι ότι, σύµφωνα µε τον κανονισµό αριθ. 1540/98 του Συµβουλίου,
καταργήθηκαν οι ενισχύσεις λειτουργίας στην ΕΕ για τα ναυπηγικά συµβόλαια που
υπογράφτηκαν από την 1η Ιανουαρίου του 2001 και µετά. Λόγω της προθεσµίας

αυτής, δόθηκε µεγάλος αριθµός παραγγελιών σε ναυπηγεία της ΕΕ κατά τις
τελευταίες εβδοµάδες του 2000. Πράγµατι, ο συνολικός όγκος των νέων

παραγγελιών που δόθηκαν σε ναυπηγεία της ΕΕ το 2000αυξήθηκε κατά 64,5 %σε
σύγκριση µε το 1999,υπερβαίνοντας τη συνολική αύξηση της παγκόσµιας αγοράς

(56 %).Κατά συνέπεια και σύµφωνα µε τις προσδοκίες, οι παραγγελίες µειώθηκαν
πολύ κατά τους δύο πρώτους µήνες του 2001. Μόνο οι πιο µακροπρόθεσµες

στατιστικές θα αποκαλύψουν αν δόθηκαν πρόσθετες παραγγελίες ή αν, όπως ήταν
αναµενόµενο, µετατέθηκε απλώς η µελλοντική ζήτηση. Στην Ιαπωνία, όπου η

εγχώρια ζήτηση ήταν πάντοτε σηµαντικός παράγοντας, τα ναυπηγεία επωφελήθηκαν
από ορισµένες νέες παραγγελίες ιαπώνων πλοιοκτητών, ιδιαίτερα για πλοία

µεταφοράς χύδην φορτίου. Εντούτοις, η ιαπωνική ναυπηγική βιοµηχανία βρίσκεται
σήµερα σε µια διαδικασία αναδιάρθρωσης, µε κλεισίµατα ορισµένων µικρότερων

εγκαταστάσεων και συγχωνεύσεις µεταξύ των µεγάλων ναυπηγικών οµίλων. Η
κυβέρνηση της Ιαπωνίας έχει ως στόχο να µειώσει τον αριθµό των µεγάλων

ναυπηγικών οµίλων στην Ιαπωνία από 7 σε 3 ή 4. Εν τω µεταξύ πραγµατοποιήθηκαν
ή είναι υπό συζήτηση τουλάχιστον δύο συγχωνεύσεις, µεταξύ των εταιρειών Hitachi
Zosen και NKK Corp., και µεταξύ των εταιρειών Mitsui Engineering and
Shipbuilding, Kawasaki Heavy Industriesκαι Ishikawajima-Harima Heavy
Industries,αντιστοίχως. Αναµένονται και άλλες αναδιαρθρώσεις δεδοµένου ότι τα
ιαπωνικά ναυπηγεία ήταν το κυριότερο θύµα των επιθετικών πρακτικών
τιµολόγησης της Κορέας, που προσελκύουν τους ευρωπαίους πλοιοκτήτες οι οποίοι

παραδοσιακά έδιναν παραγγελίες στην Ιαπωνία.
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Στην ΕΕ συνεχίζονται επίσης οι προσπάθειες αναδιάρθρωσης. Οι δύο µεγάλοι
ναυπηγικοί όµιλοι της Ισπανίας έχουν συγχωνευθεί, το µεγαλύτερο ιταλικό

ναυπηγείο βρίσκεται στη φάση της ιδιωτικοποίησης και, στη Γερµανία,
καταβάλλονται επίσης προσπάθειες για την παγίωση της ναυπηγικής βιοµηχανίας

µέσω συγχωνεύσεων.

Όσον αφορά την ανάλυση των µεριδίων της αγοράς για το σηµαντικό τµήµα των

πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων, τα οποία κυριαρχούν στις τακτικές
ναυτιλιακές γραµµές µεγάλων αποστάσεων µεταξύ των κυριότερων οικονοµικών

κέντρων του κόσµου και τα οποία ανήκουν κυρίως σε ευρωπαϊκές ναυτιλιακές
εταιρείες, η κατάσταση είναι ως εξής.

∆ιάγραµµα 2 - Μερίδια της αγοράς για τις νέες παραγγελίες πλοίων µεταφοράς
εµπορευµατοκιβωτίων σε εκατοστιαίο ποσοστό και βάσει cgt, 1997-2000
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Επιβεβαιώθηκαν τα ευρήµατα των τριών προηγουµένων εκθέσεων για τη ναυπηγική
βιοµηχανία. Τα ναυπηγεία της Κορέας κυριαρχούν στο τµήµα της αγοράς των πολύ

µεγάλων πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων ("Post-Panamax"),αφήνοντας
µόνο τα µικρότερα πλοία, για τα οποία τα ναυπηγεία της Κορέας δεν είναι

κατάλληλα λόγω του µεγέθους τους, στους ανταγωνιστές της ΕΕ, των οποίων το
µερίδιο της αγοράς στον τοµέα των πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων

περιορίστηκε ακόµη περισσότερο. Θα πρέπει να σηµειωθεί ότι η τάση για πολύ
µεγαλύτερα πλοία ενισχύει αυτοµάτως τη ζήτηση για µικρότερα πλοία. Αυτά τα

µικρότερα πλοία είναι απαραίτητα να προµηθεύουν φορτίο στα µεγάλα σκάφη που
κινούνται µεταξύ των κυριότερων εµπορικών κέντρων. Αυτή η πρόσθετη ζήτηση

ωφέλησε κυρίως ναυπηγεία εκτός της ΕΕ, π.χ. στην Πολωνία και στην Κροατία,
πράγµα που εξηγεί τη µεγάλη αύξηση του µεριδίου της αγοράς των "υπόλοιπων
χωρών". Ο εµπορικός όγκος των παραγγελιών αυτών είναι µικρός σε σύγκριση µε
τον όγκο που δηµιουργείται από την αρχική ζήτηση για τα πολύ µεγάλα πλοία.
Συνοπτικά, τα ναυπηγεία της ΕΕ σηµείωσαν περαιτέρω απώλειες µεριδίου της
αγοράς στο τµήµα των πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων, ενώ η Κορέα

σταθεροποίησε την ηγετική θέση της, αλλά σε ελαφρά χαµηλότερο επίπεδο.

2.2. Εξέλιξη των τιµών

Κατά το δεύτερο και τρίτο τρίµηνο του 2000, οι τιµές σε ορισµένα τµήµατα της
αγοράς άρχισαν να ανακάµπτουν από τα πολύ χαµηλά επίπεδα που σηµειώθηκαν

µετά την ασιατική κρίση του 1997.Αυτό αφορούσε κυρίως πλοία µεταφοράς υγρών
φορτίων και ξηρών χύδην φορτίων, πλοία µεταφοράς αερίου και, ως ένα βαθµό,
πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων. Με τη βελτίωση των ναύλων λόγω
υψηλότερης τιµής του πετρελαίου ή λόγω επέκτασης του εµπορίου, αντιστοίχως, οι
πλοιοκτήτες ήταν πρόθυµοι να καταβάλουν υψηλότερη τιµή, ιδίως όταν µπορούσαν
να εξασφαλίσουν σύντοµη παράδοση των πλοίων.

Οι αναλυτές της αγοράς όπως οι Clarkson Researchαναφέρουν τις τιµές για τους
κύριους τύπους πλοίων σε µηνιαία βάση. Οι πληροφορίες αυτές αποτελούν ένα είδος

σηµείου αναφοράς, ιδιαίτερα για τους µεσίτες πλοίων, αν και υπάρχουν και άλλες
πηγές τιµών, όπως από την Lloyds Shipping Economist.Θα πρέπει να σηµειωθεί ότι

οι πληροφορίες της Clarksonχρησιµοποιούνται σε µεγάλη έκταση από την ένωση
ναυπηγών της Κορέας ως ένδειξη αγοράς που βρίσκεται σε ανάκαµψη. Οι πιο

πρόσφατες πληροφορίες παρουσιάζονται συνοπτικά στους ακόλουθους πίνακες, και
προέρχονται από την έκδοση του ∆εκεµβρίου 2000 του "Clarkson World Shipyard
Monitor". Οι πίνακες συγκρίνουν τις τιµές στο τέλος του 1999 µε τις τιµές του
Νοεµβρίου του 2000,πρώτα για τους τύπους πλοίων µεταφοράς χύδην φορτίων και

στη συνέχεια για άλλους τύπους πλοίων (τους οποίους η Clarkson Research
χαρακτηρίζει εξειδικευµένα πλοία).
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Πίνακας 1 - ∆εδοµένα τιµών της Clarkson Researchγια τύπους πλοίων µεταφοράς
χύδην φορτίου (µέχρι το Νοέµβριο του 2000)

Τιµή (εκατ. USD)
Tύπος πλοίου

1999 2000
Μεταβολή

VLCC 300 000 dwt 69,0 76,0 10,1 %

Suezmax 150 000 dwt 42,5 52,0 22,4 %

Aframax 110 000 dwt 33,0 41,0 24,2 %

Panamax 68 000 dwt 31,0 35,5 14,5 %

∆εξαµενό-
πλοια

Handy 47 000 dwt 26,0 29,0 11,5 %

Capesize 170 000 dwt 35,0 40,0 14,3 %

Panamax 75 000 dwt 22,0 22,0 0,0 %

Handymax 51 000 dwt 20,0 20,5 2,5 %

Πλοία
µεταφοράς

χύδην
φορτίου

Handysize 30 000 dwt 15,5 15,0 -3,2 %

Πίνακας 2 - ∆εδοµένα τιµών της Clarkson Researchγια εξειδικευµένους τύπους

πλοίων (µέχρι το Νοέµβριο του 2000)

Τιµή (εκατ. USD)
Tύπος πλοίου

1999 2000
Μεταβολή

Πλοίο µεταφοράς LNG 138 000 m3 165,0 172,5 4,5 %

Πλοίο µεταφοράς LPG 78 000 m3 56,0 60,0 7,1 %

Πλοίο µεταφοράς
εµπορευµατο-κιβωτίων

400 TEU 8,5 10,0 17,6 %

Πλοίο µεταφοράς
εµπορευµατο-κιβωτίων

1 100 TEU 17,5 18,0 2,9 %

Πλοίο µεταφοράς
εµπορευµατο-κιβωτίων

3 500 TEU 38,0 41,5 9,2 %

Πλοίο οριζόντιας
φόρτωσης (Ro/Ro)

1 200 - 1 300 lm 21,5 20,0 -7,0 %

Πλοίο οριζόντιας
φόρτωσης (Ro/Ro)

2 300 - 2 500 lm 32,5 33,0 1,5 %

Πλοίο διπλού

καταστρώµατος
(Tweendecker)

15 000 dwt 13,0 13,8 6,2 %
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Οι τιµές των δεξαµενόπλοιων δείχνουν σηµαντικές αυξήσεις κατά την ενδεκάµηνη
περίοδο που εξετάζεται. Ο µέσος όρος για όλους τους τύπους που παρουσιάζονται

είναι λίγο περισσότερο από 16 %. Εν τούτοις, η λεπτοµερής ανάλυση των
συµβατικών τιµών που διενεργήθηκε από ανεξάρτητη εταιρεία συµβούλων για

λογαριασµό της Επιτροπής δείχνει ότι η τιµή αυτή είναι υπερβολικά αισιόδοξη και
δεν αντανακλά το πραγµατικό επίπεδο τιµών των συµβολαίων που έχουν συναφθεί

κατά τη διάρκεια του έτους. Για παράδειγµα, το επίπεδο τιµών που εµφανίζεται για
ένα πλοίο τύπου Suezmax,ύψους 52,0εκατ. USD είναι πολύ υψηλότερο από

οποιαδήποτε τιµή για πλοίο Suezmaxπου εµφανίστηκε µέχρι τώρα στα ναυπηγεία
της Νότιας Κορέας.

Οι αυξήσεις των τιµών των πλοίων µεταφοράς χύδην φορτίου εµφανίζονται γενικά
ότι αυξάνεται λιγότερο, µε συνολική µέση αύξηση 3,4 % κατά την εξεταζόµενη

περίοδο. Η µεγαλύτερη αύξηση εµφανίζεται για πλοία τύπου capesizeαλλά, και
στην περίπτωση αυτή, αυτό θεωρείται υπερβολικά αισιόδοξο σε σύγκριση µε τα

αποτελέσµατα της λεπτοµερούς ανάλυσης των συµβατικών τιµών που διενεργήθηκε
για λογαριασµό της Επιτροπής.

Για τους εξειδικευµένους τύπους πλοίων, ο πιο σηµαντικός τοµέας σε σχέση µε τη
βιοµηχανία της Νότιας Κορέας είναι η ναυπήγηση πλοίων µεταφοράς

εµπορευµατοκιβωτίων, όπου η Clarkson Researchπαρουσιάζει µέση αύξηση των
τιµών σχεδόν 10 %κατά τη διάρκεια του έτους. Και στην περίπτωση αυτή, αυτό δεν

συµφωνεί µε την λεπτοµερή ανάλυση των συµβολαίων που έχουν συναφθεί µε
ναυπηγία της Νότιας Κορέας, όπως εξετάζεται παρακάτω στην παρούσα έκθεση. Θα
πρέπει επίσης να σηµειωθεί ότι η Clarkson Researchδεν καλύπτει το τµήµα της
αγοράς των πολύ µεγάλων πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων, όπου το

µεγαλύτερο µέρος της δραστηριότητας στην αγορά πραγµατοποιήθηκε το 2000και,
εποµένως, οι πληροφορίες για τις τιµές που δίνει η Clarkson Researchπρέπει να
θεωρηθούν ότι δεν είναι πλήρεις ως προς το θέµα αυτό. Το επίπεδο τιµών που
παρουσιάζει η Clarkson Researchγια ένα δεξαµενόπλοιο µεταφοράς LNG είναι

δύσκολο να κατανοηθεί, δεδοµένου ότι µέχρι τώρα δεν έχει εµφανιστεί καµιά τιµή
στο επίπεδο αυτό, ούτε σε κορεατικό ούτε σε οποιοδήποτε άλλο ναυπηγείο.

Αν αναζητήσει κανείς εξηγήσεις για τις σηµαντικές µειώσεις των τιµών νεότευκτων
πλοίων, οι αυξήσεις της παραγωγικότητας που εκτιµάται ότι ανέρχονται το πολύ σε

5-7 % ανά έτος ή οι ριζικές καινοτοµίες που µπορούν να παρατηρηθούν, για
παράδειγµα, στη βιοµηχανία ΤΠ δεν προσφέρουν απάντηση. Τα πλοία είναι

κεφαλαιουχικά αγαθά µεγάλου µεγέθους µε προσδοκώµενη ζωή µέχρι 30 έτη. Οι
επενδύσεις εξετάζονται προσεκτικά και η τεχνική καινοτοµία έχει γενικά εξελικτικό

χαρακτήρα, δηλαδή ο κλάδος της ναυτιλίας σπάνια αναλαµβάνει τον κίνδυνο να
παραγγείλει ένα εντελώς αδοκίµαστο σχέδιο. Η σύγκριση των επιπέδων των τιµών

πριν από την ασιατική κρίση του 1997µε τα σηµερινά επίπεδα τιµών δείχνει ότι δεν
υπήρξε ανάκαµψη της µείωσης των τιµών. Οι αρχικές δικαιολογίες για τις

σηµαντικά χαµηλότερες τιµές που προσφέρει η Κορέα (υποτίµηση του WON,
χαµηλότεροι µισθοί, µεγαλύτερα ωράρια εργασίας, µεγάλες ετήσιες αυξήσεις
παραγωγικότητας) έχουν χάσει σχεδόν τη σηµασία τους, έτσι ώστε η Επιτροπή να

έχει αµφιβολίες σχετικά µε τον αν τα σηµερινά επίπεδα τιµών θα είναι βιώσιµα από
εµπορική άποψη. Για σκοπούς σύγκρισης, είναι επίσης διαθέσιµες οι τιµές ανά τύπο

πλοίου όπως προσδιορίστηκαν από τη λεπτοµερή παρακολούθηση των τιµών, εκ
µέρους της Επιτροπής, µε βάση τα επιµέρους συµβόλαια. Όπως δείχνουν τα

παρακάτω στοιχεία, τα επίπεδα των τοµών του 2000 εξακολουθούσαν να είναι
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σηµαντικά χαµηλότερα από τα επίπεδα που υπήρχαν πριν από την ασιατική
οικονοµική κρίση.

Πίνακας 3 - Σύγκριση επιπέδων τιµών το 1997 και το 2000 για ορισµένους τύπους
πλοίων

1997
(*)

Τέλος
2000 (*)

Μετα-
βολή

%

2000
(**)

Μετα-
βολή

%

Πλοία µεταφοράς
εµπορευµατοκιβωτίων Panamax
3 500 TEU

53,0 41,5 -21,7 38,0 -28,3

Πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων
1 100 TEU

20,0 18,0 -10,0 N/A -

∆εξαµενόπλοια VLCC 83,0 76,0 -8,4 70,0 -15,7

∆εξαµενόπλοια Suezmax 52,0 52,0 0,0 43,0 -17,3

Πλοία µεταφοράς χύδην φορτίου
Capesize

40,5 40,0 -1,2 39,0 -3,7

Πλοία µεταφοράς χύδην φορτίου
Panamax

27,0 22,0 -18,5 22,0 -18,5

Πλοία µεταφοράς υγροποιηµένου
φυσικού αερίου LNG

230,0 172,5 -25,0 155,0 -32,6

Πλοία διπλού καταστρώµατος
(Tweendecker)νεκρού βάρους
15 000κόρων

16,5 13,8 -16,4 N/A -

Πηγή: Clarkson World Shipyard Monitor(*),Επιτροπή (**)

Συνοπτικά, οι τιµές που αναφέρονται στη µηνιαία έκθεση Clarksonδεν συµφωνούν
µε τα ευρήµατα της αναλυτικής έρευνας µε βάση τα επιµέρους συµβόλαια, που

διενεργήθηκε για λογαριασµό της Επιτροπής. Παρακάτω παρέχονται αναλυτικές
πληροφορίες για την έρευνα αυτή. Μια πιο συγκεκριµένη κριτική ανάλυση της

προσέγγισης που χρησιµοποιεί η Clarkson Researchπαρουσιάστηκε ήδη στην τρίτη
έκθεση για τη ναυπηγική βιοµηχανία και δεν επαναλαµβάνεται στην παρούσα

έκθεση.

2.3. Λεπτοµερής ανάλυση των τιµών

Οι τιµές στα ναυπηγία της Νότιας Κορέας παρακολουθούνται µε βάση τα επιµέρους
συµβόλαια, για να υπάρχει µια πιο ακριβής εικόνα των εξελίξεων σε σχέση µε αυτή

που είναι διαθέσιµη από τις δηµοσιευµένες στατιστικές που διατίθενται στο εµπόριο.
Τα αποτελέσµατα παρουσιάζονται παρακάτω µε τη µορφή δεικτών που συγκρίνουν

τα τρέχοντα επίπεδα τιµών µε το µέσο επίπεδο που επικρατεί κατά τους 12 µήνες
πριν από τον Απρίλιο του 2000 (δείκτης=100), ή, µε άλλα λόγια, συγκρίνουν τις

τρέχουσες τιµές µε το επίπεδο που επικρατούσε πριν από την υπογραφή των
"Εγκεκριµένων Πρακτικών" µεταξύ της ΕΕ και της Νότιας Κορέας.

Ο συνολικός δείκτης παρουσιάζεται στο διάγραµµα 3, δείχνοντας τη µέση κίνηση
για όλους τους τύπους πλοίων σε όλα τα ναυπηγεία της Νότιας Κορέας.
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∆ιάγραµµα 3 - Συνολικός δείκτης τιµών για τα ναυπηγεία της Νότιας Κορέας
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Το διάγραµµα δείχνει σαφώς ότι η ανοδική τάση των τιµών που παρατηρήθηκε το
φθινόπωρο του 2000δεν διατηρήθηκε. Όπως εξηγήθηκε ήδη στην τρίτη έκθεση για

τη ναυπηγική βιοµηχανία, την περίοδο αυτή συνέπεσαν διάφορες εξελίξεις: τα
δεξαµενόπλοια και τα πλοία µεταφοράς χύδην φορτίου επωφελήθηκαν από την υγιή

αγορά µεταφορών, και η συνακόλουθη ζήτηση για νέα πλοία προκάλεσε άνοδο των
τιµών. Το φαινόµενο αυτό ήταν πιο έντονο στην περίπτωση των δεξαµενόπλοιων,
δεδοµένου ότι η αγορά είχε αρχίσει να προβλέπει τις επιπτώσεις της επικείµενης
νέας νοµοθεσίας της ΕΕ και των κανόνων του IMO για την επιτάχυνση της

σταδιακής εξάλειψης των υπαρχόντων δεξαµενόπλοιων µονού κύτους. Η τρέχουσα
καλή κατάσταση της αγοράς για µικρότερα δεξαµενόπλοια και ο φόβος ότι, όταν θα

αρχίσει να ισχύει η νοµοθεσία, οι τιµές θα είναι σηµαντικά υψηλότερες, ενεργοποίησε
τη ζήτηση και, ως αποτέλεσµα, τα ναυπηγεία ήταν σε θέση να ζητήσουν υψηλότερες

τιµές γι’ αυτούς τους τύπους πλοίων. Επειδή υπάρχει περιορισµένη διαθεσιµότητα
θυρίδων ναυπήγησης για έγκαιρη παράδοση στα κορεατικά ναυπηγεία και τα

ναυπηγεία της ΕΕ δεν είναι σε θέση να ανταγωνιστούν µε αυτά τα επίπεδα τιµών που
εξακολουθούν να είναι πολύ χαµηλά και δεν είναι βιώσιµα από εµπορική άποψη, οι
πλοιοκτήτες είναι αναγκασµένοι να καταβάλλουν προσαυξήσεις σε σύγκριση µε το
1998και το 1999.Οι τιµές των πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων αυξήθηκαν

κατά το πρώτο εξάµηνο του 2000,αλλά στη συνέχεια µειώθηκαν κάπως, πράγµα που
οφείλεται κατά ένα µέρος στο ότι οι ναύλοι δεν ανέκαµψαν όπως συνέβη για τα υγρά

χύδην φορτία, και η αύξηση του µεγέθους των πλοίων προσφέρει µια νέα οικονοµία
κλίµακας που επιτρέπει στις εταιρείες να λειτουργούν µε σχετικά χαµηλά επίπεδα

ναύλων. Εν τω µεταξύ, οι ναύλοι για τη µεταφορά ξηρών και υγρών φορτίων
σταµάτησαν επίσης να αυξάνονται, πράγµα που είχε ως αποτέλεσµα µια νέα καθοδική

πίεση στις τιµές.

Η Επιτροπή ανέλυσε επίσης τις τάσεις των τιµών για τα επιµέρους ναυπηγεία της

Κορέας. Ανάλογα µε το χαρακτηριστικό χαρτοφυλάκιο προϊόντων, την οικονοµική
κατάσταση της εταιρείας και τη συνακόλουθη πολιτική τιµολόγησης, εµφανίζεται

µια εικόνα που αντικατοπτρίζει τα πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατα του
συγκεκριµένου ναυπηγείου. Ενώ η Samho Heavy Industries,που τώρα βρίσκεται
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υπό το διαχειριστικό έλεγχο της Hyundai Heavy Industries,κατόρθωσε να αυξήσει
σηµαντικά τις τιµές (αν και τα προηγούµενα επίπεδα τιµών ήταν εξαιρετικά χαµηλά

και τα τρέχοντα επίπεδα τιµών εξακολουθούν να είναι χαµηλότερα από το µέσο όρο
της Κορέας), η ίδια η Hyundai Heavy Industriesκαι ιδιαίτερα η Hyundai Mipo,δεν
κατόρθωσε να διατηρήσει υψηλότερα επίπεδα τιµών και στην πραγµατικότητα οι
τιµές υποχώρησαν κάτω από τα επίπεδα τιµών των αρχών του 2000.Η Hanjin Heavy
Industries and Construction,που ήδη από τις προηγούµενες εκθέσεις είχε θεωρηθεί
σχετικά φρόνιµη εταιρεία, κατόρθωσε να αυξήσει τα επίπεδα των τιµών και να τα

διατηρήσει, πράγµα που δείχνει ότι η επιλεκτική εισροή παραγγελιών και η βασική
δραστηριότητα της παροχής πλοίων για τη µητρική εταιρεία, την Hanjin Shipping,
είχαν θετικό αποτέλεσµα.

Η λεπτοµερής ανάλυση των τιµών εκ µέρους της Επιτροπής οδηγεί στο συµπέρασµα

ότι τα συνολικά επίπεδα τιµών δεν ανέκαµψαν και εξακολουθούν να είναι σηµαντικά
χαµηλότερα από τα επίπεδα που υπήρχαν πριν από την ασιατική κρίση του 1997.
∆εν υπάρχουν ενδείξεις ότι τα ναυπηγεία της Κορέας κατόρθωσαν να αυξήσουν τα
επίπεδα τιµών σε όλες τις περιπτώσεις, όπως είχε επανειληµµένως αναγγελθεί.
Εποµένως, η Επιτροπή διατηρεί την άποψή της ότι η σηµαντική πλεονάζουσα
δυναµικότητα της ναυπηγικής βιοµηχανίας της Νότιας Κορέας, σε συνδυασµό µε τη

διαρκή ανάγκη δηµιουργίας νέων παραγγελιών για να εξασφαλιστεί επαρκής
χρηµατική ροή, εµποδίζουν την ανάκαµψη των τιµών και της αγοράς γενικότερα.

Μέχρι τώρα δεν έχουν ακόµη δηµοσιεύσει όλα τα ναυπηγεία της Νότιας Κορέας
τους ισολογισµούς τους για το 2000. Για αυτά που τους έχουν δηµοσιεύσει,
αναφέρονται µεγάλες µειώσεις των κερδών ή ακόµη και ζηµίες. Επισήµως, τα
κορεατικά ναυπηγεία ισχυρίζονται ότι η αιτία των ζηµιών είναι το υψηλό κόστος των

αρνητικών επενδύσεων σε σχέση µε άλλες θυγατρικές των µεγάλων βιοµηχανικών
οµίλων (των λεγόµενων chaebol) (ιδιαίτερα στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας

και του κλάδου των δοµικών κατασκευών). Εν τούτοις, είναι σαφές ότι η κύρια αιτία
θα πρέπει να θεωρηθεί ότι είναι οι πολύ χαµηλές τιµές παραγγελιών το 1998και το
1999 ενώ η ναυπήγηση και η παράδοση των πλοίων πραγµατοποιήθηκε υπό
διαφορετικές οικονοµικές συνθήκες το 2000 (αυξήσεις µισθών, πληθωρισµός τιµών,
ανατίµηση του WON). Η Επιτροπή είχε προβλέψει την εξέλιξη αυτή στις
προηγούµενες εκθέσεις της.

Στα πλαίσια µιας διαδικασίας εξέτασης σύµφωνα µε τον κανονισµό για τα εµπόδια
στο εµπόριο (κανονισµός 3286/94), διερευνώνται οι ισχυρισµοί σχετικά µε

κυβερνητικές παρεµβάσεις στη χρηµατοδότηση του τοµέα· κατά τα τέλη Μαΐου
2001θα υποβληθεί στα κράτη µέλη σχετική έκθεση.

Γενικά, φαίνεται ότι η οικονοµική κατάσταση των κορεατικών ναυπηγείων δεν
βελτιώθηκε. Η Daedong Shipbuilding Co.εξακολουθεί να είναι υπό διαχείριση

πτώχευσης µε δικαστική απόφαση, ενώ η Halla Heavy Industriesκαι η Daewoo
Heavy Industriesµετασχηµατίστηκαν σε νέες εταιρείες, πράγµα που τους επέτρεψε

να αναδιαρθρώσουν τα χρέη τους ή να απαλλαγούν από αυτά. Τα άλλα µεγάλα
ναυπηγεία, η Hyundai Heavy Industries,η Samsung Heavy Industriesκαι σε
µικρότερο βαθµό η Hanjin Heavy Industries and Construction,σηµείωσαν µείωση

των κερδών το 2000,και στη συνέχεια ανακοίνωσαν ότι τώρα πλέον θα στρέψουν
την προσοχή τους σε πλοία µεγαλύτερης αξίας έτσι ώστε το έτος 2001να είναι πιο

επικερδές.
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3. ΛΕΠΤΟΜΕΡΕΙΣ ∆ΙΕΡΕΥΝΗΣΕΙΣ ΤΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ

3.1. Ενηµέρωση προηγούµενων ερευνών

Για να συλλέξει τα απαραίτητα δεδοµένα, η Επιτροπή χρησιµοποίησε τις υπηρεσίες
συµβούλων, των οποίων η συνεχιζόµενη µελέτη όρισε ένα µοντέλο ανάλυσης

κόστους, όπου περιλαµβάνονται όλες οι σχετικές συνιστώσες του κόστους, τόσο της
άµεσης παραγωγής πλοίων όσο και του ναυπηγείου γενικά. Το µοντέλο βασίζεται σε

στοιχεία κόστους που καλύπτουν τα άµεσα κόστη (υλικά, εργατικά, εξοπλισµό, κλπ)
και τα έµµεσα κόστη (χρηµατοδότηση του πλοίου και του παραγωγικού εξοπλισµού,
γενικές δαπάνες, ασφάλιστρα, κλπ). Η υπολογισθείσα τιµή κατασκευής
περιλαµβάνει επίσης ένα περιθώριο κέρδους 5 %.Περισσότερες πληροφορίες για το

µοντέλο κόστους παρουσιάζονται στο Παράρτηµα Ι της πρώτης έκθεσης.

Όσο προχωρεί η µελέτη, συγκεντρώνονται πρόσθετες πληροφορίες οι οποίες

χρησιµοποιούνται για την επικύρωση των προηγούµενων ερευνών κόστους. Κατά
συνέπεια, για τις 25παραγγελίες που δόθηκαν στην Κορέα και οι οποίες

καλύφθηκαν στις 3 πρώτες εκθέσεις έγιναν εκ νέου υπολογισµοί και τα νέα
πορίσµατα παρουσιάζονται παρακάτω. Όπως ήδη αναφέρθηκε στην πρώτη έκθεση,
όλες οι παράµετροι βασίζονται σε µια συντηρητική προσέγγιση για να διασφαλιστεί
ότι θα είναι δύσκολο να αµφισβητηθεί το ελάχιστο κόστος που έχει υπολογισθεί για

συγκεκριµένα έργα. Η ενηµερωµένη ανάλυση περιλαµβάνει υποθέσεις σχετικά µε
τον πληθωρισµό. Για τις παραγγελίες που δίνονται τώρα αλλά εκτελούνται κατά τα

επόµενα δύο ή τρία έτη θεωρείται συνήθης επιχειρηµατική πρακτική να
αξιολογούνται τα µελλοντικά κόστη κατά το χρόνο της κατασκευής µέχρι την

παράδοση.

Στο πλαίσιο της πρώτης έκθεσης για τη ναυπηγική βιοµηχανία διερευνήθηκαν

9 παραγγελίες που δόθηκαν σε ναυπηγεία στης Νότιας Κορέας. Εκτός από τις
παραγγελίες αυτές, 9 άλλες παραγγελίες που δόθηκαν στην Κορέα αναλύθηκαν για τη

δεύτερη έκθεση και προστέθηκαν 7 έρευνες στην τρίτη έκθεση. Η Επιτροπή
εξασφάλισε µια ισορροπηµένη επιλογή ναυπηγικών συµβολαίων λαµβάνοντας υπόψη

το συνολικό στόχο της ενέργειας, το σχετικά επείγοντα χαρακτήρα του θέµατος και τη
διαθεσιµότητα κατάλληλων στοιχείων για σύγκριση. Η Επιτροπή είναι πεπεισµένη ότι

οι πληροφορίες που εισάγονται στην ανάλυση είναι οι καλύτερες και πιο αξιόπιστες
διαθέσιµες πληροφορίες αυτή τη στιγµή.

Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζονται συνοπτικά τα ενηµερωµένα πορίσµατα των
25παραγγελιών που δόθηκαν στην Κορέα.



17

Πίνακας 4 - Σύγκριση των τιµών παραγγελίας και υπολογισθείσες τιµές κατασκευής επιλεγµένων

νέων ναυπηγικών συµβολαίων (ενηµέρωση)

Ναυπηγείο Τύπος πλοίου Πλοιοκτήτης

Συµβατική

τιµή

(εκατ. USD)

Κανονική τιµή

(εκατ. USD)

Ζηµία/κέρδος
ως % της

κανονικής

τιµής

Daedong ∆εξαµενόπλοιο

35 000 dwt
Seaarland 21,5 25,8 -17 %

Daedong Πλοίο µεταφοράς

χύδην φορτίου

Panamax

Sanama 18,5 26,1 -29 %

Daedong ∆εξαµενόπλοιο

µεταφοράς χηµικών

46 000 dwt

Cogema 24,5 30,1 -19 %

(*) Daewoo VLCC Anangel 68,5 73,6 -7 %

(*)/(**) Daewoo Πορθµείο Moby 74,3 89,0 -17 %

(*) Daewoo Πλοίο µεταφοράς

χύδην φορτίου

Panamax

Chandris 22,5 23,5 -4 %

(*) Halla Πλοίο µεταφοράς

χύδην φορτίου

Panamax

Diana 18,9 31,0 -39 %

(*) Halla 3 500 TEU Detjen 38,0 52,8 -28 %

(*) Halla Πλοίο µεταφοράς

χύδην φορτίου

Capesize

Cargocean 32,0 45,8 -30 %

(*) HHI 6 800 TEU P&O Nedlloyd 73,5 81,0 -9 %

(*) HHI 5 600 TEU K Line 54,3 59,3 -8 %

(*) HHI Πλοίο µεταφοράς

LNG
Bonny Gas 165,0 182,5 -10 %

(*) HHI 5 500 TEU Yang Ming 56,0 64,6 -13 %

Mipo Πλοίο τοποθέτησης

καλωδίων

Ozone 37,3 46,8 -20 %

Il Heung ∆εξαµενόπλοιο

µεταφοράς χηµικών

3 700 dwt

Naviera
Quimica

10,5 13,0 -19 %

Samsung 5 500 TEU Nordcapital 55,0 71,5 -23 %

Samsung 3 400 TEU CP Offen 36,0 59,2 -39 %

Samsung Πορθµείο Minoan 69,5 94,9 -27 %

HHIC 6 250 TEU Conti 62,0 62,7 -1 %

HHIC 5 608 TEU Conti 58,0 59,1 -2 %

HHIC 1 200 TEU Rickmers 19,5 20,4 -4 %

(***) HHI 7 200 TEU Hapag-Lloyd 72,0 81,0 -11 %

HHI ∆εξαµενόπλοιο

Suezmax
Athenian Sea
Carriers

43,0 50,8 -7 %

Daewoo Πλοίο µεταφοράς

LNG
Bergesen 151,1 148,3 +2 %

Shina ∆εξαµενόπλοιο

µεταφοράς

προϊόντων

Fratelli
D'Amato

21,7 24,1 -10 %

(*) Και αυτές οι παραγγελίες υπολογίστηκαν εκ νέου µετά τη λήψη νέων πληροφοριών σχετικά µε τα χρέη των

εταιρειών.
(**) Για την παραγγελία αυτή έγιναν εκ νέου υπολογισµοί αφού αποκαλύφθηκε η σωστή συµβατική τιµή στον ισολογισµό

του πλοιοκτήτη για το 2000.
(***) Για την παραγγελία αυτή έγιναν εκ νέου υπολογισµοί αφού αποκαλύφθηκε στον Τύπο η σωστή τιµή του συµβολαίου.
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Πρέπει να σηµειωθεί ότι η προσοµοίωση, σε καµία περίπτωση, δεν κατέληξε ότι
οποιοδήποτε από τα συµβόλαια που εξετάστηκαν είχε τιµολογηθεί σε οικονοµικά

βιώσιµο επίπεδο, δηλαδή ότι κάλυπτε τα άµεσα κόστη, συν την ανάλογη συνεισφορά
στα γενικά έξοδα, συν την ανάλογη συνεισφορά στην εξυπηρέτηση του χρέους

(δηλαδή εξόφληση του αρχικού κεφαλαίου συν τόκοι), συν ένα στοιχείο κέρδους. Η
παραγγελία ενός πλοίου µεταφοράς LNG στην Daewooπαρουσιάζει ένα οριακό

κέρδος, αλλά µόνο αφού συνυπολογίστηκε η µεγάλη µείωση του χρέους κατά
σχεδόν 80 %,που χορηγήθηκε στο ναυπηγείο το φθινόπωρο του 2000.

Στα περισσότερα από τα συµβόλαια που εξετάστηκαν, οι τιµές δεν έφθαναν ούτε το
νεκρό σηµείο (δηλαδή την κανονική τιµή χωρίς να συµπεριλαµβάνεται το κέρδος).
Κατά µέσο όρο, οι ζηµίες των ναυπηγείων της Κορέας όσον αφορά τις παραγγελίες
αυτές είναι περίπου 16 % του πραγµατικού κόστους ναυπήγησης, όταν

συνυπολογίζεται ο πληθωρισµός. Ορισµένες παραγγελίες µπορεί να πλησιάζουν το
σηµείο που είναι επικερδείς, αυτές όµως αφορούν ναυπηγεία που ήταν σε θέση να

µειώσουν τα χρέη τους, είτε µε την έκδοση νέων µετοχών (HHI) είτε µε
αναδιάρθρωση του χρέους (αναβολή αποπληρωµής, αναστολή τόκων, παραγραφές,
ανταλλαγές χρέους - µετοχικού κεφαλαίου) όπως στην περίπτωση της Daewooκαι
της Halla/Samho.Η Επιτροπή εξετάζει τη συµβατότητα της νέας κατάστασης του

χρέους µε τις διατάξεις του ΠΟΕ, στα πλαίσια της χωριστής έρευνας για τα τεχνικά
εµπόδια στο εµπόριο.

3.2. Νέες παραγγελίες που ερευνήθηκαν

Μετά την τελευταία έκθεση της Επιτροπής, πραγµατοποιήθηκαν λεπτοµερέστερες

διερευνήσεις του κόστους για παραγγελίες που δόθηκαν σε ναυπηγεία της Κορέας.
Στόχος των ερευνών αυτών ήταν να καλυφθεί όσο το δυνατόν µεγαλύτερο µέρος της

ναυπηγικής βιοµηχανίας της Κορέας, εξετάζοντας περισσότερες εταιρείες και
συγκεκριµένες παραγγελίες που θα ενδιέφεραν τα ναυπηγεία της ΕΕ. ∆ιερευνήθηκαν
οι ακόλουθες παραγγελίες:

– Πορθµείο (σειρά 2 πλοίων), 39 600 cgt,που θα ναυπηγηθεί στο Hyundai
Heavy Industries (HHI)·

– Πλοίο µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων 7 400 TEU (σειρά 2 πλοίων),
57 850 cgt,που θα ναυπηγηθεί στο Samsung Heavy Industries (SHI)·

– ∆εξαµενόπλοιο µεταφοράς αργού πετρελαίου Suezmax (σειρά 6 πλοίων),
38 250 cgt,που θα ναυπηγηθεί στο Hyundai Heavy Industries (HHI)·

– Πλοίο µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων 2 500 TEU (σειρά 3 πλοίων),
20 844 cgt,που θα ναυπηγηθεί στο Daedong Shipbuilding Co. Ltd.·

– ∆εξαµενόπλοιο µεταφοράς χηµικών (σειρά 4 πλοίων), 20 800 cgt,που θα

ναυπηγηθεί στο Hyundai Mipo·

– ∆εξαµενόπλοιο µεταφοράς αργού πετρελαίου Aframax (σειρά 4 πλοίων),
26 650 cgt,που θα ναυπηγηθεί στο Samho Heavy Industries (SHI)·

– ∆εξαµενόπλοιο µεταφοράς αργού πετρελαίου πολύ µεγάλων διαστάσεων

(ULCC) (σειρά 4 πλοίων), 70 500 cgt, που θα ναυπηγηθεί στο Daewoo
Shipbuilding and Marine Engineering (DSME).
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Στον πίνακα 5 συνοψίζονται τα πορίσµατα των νέων ερευνών κόστους.

Πίνακας 5 - Σύγκριση των τιµών παραγγελίας και υπολογισθείσες τιµές κατασκευής

επιλεγµένων νέων πλοίων (ενηµέρωση)

Ναυπηγείο Τύπος πλοίου Πλοιοκτήτης

Συµβατική

τιµή
(εκατ. USD)

Κανονική

τιµή
(εκατ. USD)

Ζηµία/κέρδος
ως % της

κανονικής τιµής

HHI Πορθµείο Stena 70,0 88,4 -21 %

SHI 7 400 TEU OOCL 79,7 94,1 -15 %

HHI ∆εξαµενόπλοιο

Suezmax
Jebsen 43,0 51,5 -17 %

Daedong 2 500 TEU EF Shipping 30,0 31,4 -4 %

Mipo ∆εξαµενόπλοιο

µεταφοράς
χηµικών

Bottiglieri 24,5 27,3 -10 %

SHI ∆εξαµενόπλοιο
Aframax

Chartworld
Shipping

33,5 41,3 -19 %

DSME ULCC Hellespont 85,0 94,0 -10 %

Οι ζηµιές από αυτές τις νέες παραγγελίες που ερευνήθηκαν είναι κατά µέσο όρο
14 %, σε σύγκριση µε µέσο όρο ζηµιών 16% για τις παραγγελίες που είχαν ερευνηθεί

προηγουµένως. Οι λόγοι γι’ αυτή τη "βελτίωση" είναι οι ελαφρά υψηλότερες
συµβατικές τιµές, ιδιαίτερα για τα δεξαµενόπλοια και, κυρίως, η σηµαντική

αναδιάρθρωση των χρεών των εταιρειών, που έχει ως αποτέλεσµα είτε χαµηλότερα
επίπεδα χρέους είτε µεγαλύτερες περιόδους αποπληρωµής, εκτείνοντας έτσι τα χρέη

ώστε να καλύπτονται από περισσότερα συµβόλαια. Όπως αναφέρθηκε στην τρίτη
έκθεση, η αναγνώριση αυτών των µεταβολών των χρεών των εταιρειών δεν σηµαίνει

ότι η Επιτροπή αποδέχεται τη νέα κατάσταση του χρέους αφ’ εαυτής όσον αφορά τη
συµβατότητά της µε τις διατάξεις του ΠΟΕ.

Όσον αφορά την παραγγελία ενός πορθµείου στη Hyundai Heavy Industries (HHI),
η διερεύνηση του κόστους έδειξε ότι η τιµή είχε οριστεί κάτω από το επίπεδο του

λειτουργικού κόστους. Ακόµη και αν δεν ληφθεί υπόψη ο πληθωρισµός, το
συµβόλαιο θα προκαλέσει σηµαντική ζηµία σε επίπεδο λειτουργίας και δεν

περιλαµβάνεται πρόβλεψη για αποπληρωµή του χρέους. Αυτό είναι πιθανό ότι θα
είναι ένα ιδιαίτερα ζηµιογόνο συµβόλαιο για την HHI. Η Stena είναι µια

πλοιοκτήτρια εταιρεία που στο παρελθόν είχε παραγγείλει πλοία, περιλαµβανοµένων
και πορθµείων, σε διάφορα ναυπηγεία στην ΕΕ και στην Άπω Ανατολή. Η Stenaείχε
παραγγείλει στο παρελθόν στην Φιλανδία και την Ισπανία πλοία ίδια µε αυτό που
παραγγέλθηκε στην Κορέα. Εποµένως, και δεδοµένου ότι ένα τουλάχιστον

ναυπηγείο της ΕΕ υπέβαλε προσφορά για το συµβόλαιο, µπορούµε να
συµπεράνουµε ότι η παραγγελία αυτή θα πρέπει να είναι στα όρια των δυνατοτήτων

των ναυπηγείων της ΕΕ και ότι τελικά το συµβόλαιο πήγε στην Κορέα λόγω της
υπερβολικά χαµηλής τιµής. Κατά συνέπεια, το συµβόλαιο αυτό µπορεί να θεωρηθεί

επιβλαβές για τα ναυπηγεία της ΕΕ.

Για το πλοίο µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων 7 400 TEUπου θα ναυπηγηθεί στη

Samsung Heavy Industries,ο υπολογισµός βάσει της προσοµοίωσης δείχνει ότι το
συµβόλαιο είναι τιµολογηµένο σε επίπεδο λειτουργικού κόστους (περιλαµβανοµένης
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και πρόβλεψης για τον πληθωρισµό), και δεν συµβάλλει στην κάλυψη των άλλων
δαπανών, και ιδιαίτερα της εξυπηρέτησης του χρέους. Θα πρέπει να σηµειωθεί ότι το

ποσό που είχε υπολογιστεί για την εξυπηρέτηση του χρέους περιλαµβάνει µόνο
πρόβλεψη για πληρωµή των τόκων και δεν προβλέπει τη δηµιουργία εσόδων για την

εξόφληση του αρχικού κεφαλαίου. Υποτέθηκε ότι η Samsungθα συνεχίσει να
αναχρηµατοδοτεί (δηλαδή να µετακυλίει) το χρέος στην περίπτωση αυτή, αντί να
καταβάλλει δόσεις αποπληρωµής όπως ήταν σχεδιασµένο. Συµπεραίνεται εποµένως
ότι η τιµή του συµβολαίου δεν καλύπτει δύο από τους στόχους της εταιρείας, όπως
παρουσιάζονται στα σχέδια της Samsungπου δηµοσιεύθηκαν το Φεβρουάριο του
2001 σε ένα έγγραφο της Samsung Securities.πρώτον, η εταιρεία προβλέπει

επιστροφή σε σηµαντική κερδοφορία το 2002,µετά από προβλεπόµενες ζηµίες το
2001.Η τιµή δεν υποστηρίζει την πρόβλεψη αυτή. ∆εύτερον, προβλέπεται επίσης
σηµαντική µείωση του χρέους αλλά, και σ’ αυτή την περίπτωση, τα αποτελέσµατα
δεν υποστηρίζουν αυτή την πρόβλεψη.

Όσον αφορά την παραγγελία 6 δεξαµενόπλοιων Suezmaxστην Hyundai Heavy
Industries τα αποτελέσµατα της διερεύνησης του κόστους επιβεβαιώνουν τα

προηγούµενα αποτελέσµατα για την HHI, δηλαδή ότι η τιµή δεν περιλαµβάνει
επαρκή πρόβλεψη για τον πληθωρισµό και δεν συµβάλλει στην εξυπηρέτηση του

χρέους. Οι συνέπειες του συµπεράσµατος αυτού είναι ότι η κερδοφορία της
εταιρείας θα συνεχίσει πιθανώς να µειώνεται, αντί να ανακάµψει όπως προβλέπει η

Hyundai. Είναι πιθανό ότι µελλοντικά µπορεί να χρειαστεί περαιτέρω
αναχρηµατοδότηση, αν η HHI δεν είναι σε θέση να καλύψει τις υποχρεώσεις της

όσον αφορά τα χρέη. Άλλες 7 παραγγελίες αυτού του τύπου πλοίων, στην ίδια
περίπου τιµή, δόθηκαν στην HHI κατά τους 6 πρώτους µήνες της τρέχουσας φάσης

παρακολούθησης.

Για την παραγγελία πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων στην Daedong
Shipbuilding Co. Ltd.,η διερεύνηση του κόστους δείχνει ότι το συµβόλαιο δεν
υπογράφτηκε µε βάση το κέρδος, και µπορεί να φτάσει µόνο το νεκρό σηµείο. Αυτό
δείχνει µια ελαφρά µετακίνηση σε σχέση µε προηγούµενα συµβόλαιο που είχαν
εξεταστεί στην Daedong,τα οποία ήταν εξαιρετικά ζηµιογόνα. Για να επιτύχει αυτό

το βελτιωµένο αποτέλεσµα, το ναυπηγείο αυτό βοηθήθηκε συγκεκριµένα από
διάφορους παράγοντες:

– µετά τη χρεοκοπία, το ναυπηγείο λειτουργεί υπό καθεστώς χρεοστασίου όσον
αφορά την εξυπηρέτηση του χρέους, πράγµα που σηµαίνει στην πράξη ότι το

κόστος των εγκαταστάσεων είναι πολύ χαµηλό·

– τα πλοία πρόκειται να παραδοθούν φέτος ή µέχρι τα µέσα του 2002, και
εποµένως οι συνέπειες του πληθωρισµού είναι περιορισµένες·

– το ναυπηγείο λειτουργεί µε σηµαντικά χαµηλότερο επίπεδο γενικών δαπανών

σε σχέση µε τα µεγάλα ναυπηγεία της Νότιας Κορέας·

– η Daedongέχει σύγχρονες εξειδικευµένες εγκαταστάσεις που συµβάλλουν στο

υψηλό επίπεδο επιδόσεων.

Εκτός από αυτούς τους συγκεκριµένους παράγοντες, θα πρέπει επίσης να αναφερθεί
ότι η τιµή του πλοίου είναι σχετικά καλή, σε σχέση ιδιαιτέρως µε τα µεγαλύτερα

πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων µε τα οποία ασχολούνται τα µεγαλύτερα
ναυπηγεία. Θα πρέπει επίσης να σηµειωθεί ότι η Daedong,που βρίσκεται ακόµη υπό
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διαχείριση πτώχευσης µε δικαστική απόφαση, είναι υποχρεωµένη να δέχεται µόνο,
κατ’ αρχήν, επικερδή συµβόλαια για να ανακτήσει την οικονοµική βιωσιµότητά της.

Όσον αφορά την παραγγελία δεξαµενόπλοιων µεταφοράς χηµικών που δόθηκαν στο
ναυπηγείο Hyundai Mipo,η διερεύνηση του κόστους έδειξε ότι η τιµή καλύπτει τις

λειτουργικές δαπάνες και τον πληθωρισµό, αλλά δεν θα συνεισφέρει στην
εξυπηρέτηση του χρέους. Αν και το επίπεδο του χρέους της Hyundai Mipo είναι

χαµηλότερο από των µεγάλων ναυπηγείων της Νότιας Κορέας, συσσωρεύθηκε
σηµαντικό χρέος λόγο της ανάπτυξης ναυπηγικών εγκαταστάσεων (στον παρελθόν

το ναυπηγείο ασκούσε µόνο δραστηριότητες επισκευής πλοίων). Σ’ αυτό το επίπεδο
τιµών είναι πιθανό ότι θα απαιτηθεί αναχρηµατοδότηση. Είναι αµφίβολη η

κερδοφορία µελλοντικά, αν έχουµε υπόψη ότι το αποτέλεσµα αυτό θα είναι
χαρακτηριστικό του βιβλίου παραγγελιών του ναυπηγείου και ότι τα πρώτα

συµβόλαια της σειράς αυτής είχαν χαµηλότερη τιµή και, εποµένως, είναι πιθανό ότι
θα είναι ζηµιογόνα.

Όσον αφορά την παραγγελία για δεξαµενόπλοια Aframax, που δόθηκε στη Samho
Heavy Industries,τα αποτελέσµατα της διερεύνησης του κόστους δείχνουν ότι η

τιµή για το πλοίο αυτό είναι καλύτερη από αυτές που είχαν εξεταστεί στο παρελθόν
αλλά ότι εξακολουθεί να είναι κάτω από το οικονοµικά βιώσιµο επίπεδο και δεν

συνεισφέρει στην εξυπηρέτηση των χρεών της Samho.Η παλαιότερη ανάλυση των
συµβολαίων στη Halla/Samhoκατέληξε στο συµπέρασµα ότι, αν και η εκτεταµένη

αναδιάρθρωση του χρέους έδωσε στο ναυπηγείο τη δυνατότητα να µειώσει τα κόστη
των συµβολαίων κατά 6 % περίπου, οι τιµές των συµβολαίων εξακολούθησαν να

βρίσκονται πολύ κάτω από το οικονοµικά βιώσιµο επίπεδο. Ακόµη και µε την
υψηλότερη τιµή που επέτυχε η HHI για τα δύο προαιρετικά συµβόλαια (34 εκατ.
USD),η τιµή είναι οριακά χαµηλότερη από το υπολογισθέν λειτουργικό κόστος, και
το συµβόλαιο δεν φαίνεται να περιλαµβάνει οποιαδήποτε πρόβλεψη για

εξυπηρέτηση του χρέους. Θα πρέπει επίσης να σηµειωθεί ότι δεν περιλαµβάνεται
πρόβλεψη για διαχειριστικές αµοιβές για την HHI και αυτό θα αυξήσει περαιτέρω τις

λειτουργικές ζηµίες.

Στην περίπτωση του δεξαµενόπλοιου αργού πετρελαίου πολύ µεγάλων διαστάσεων,
που παραγγέλθηκε από τη Hellespont στη Daewoo Shipbuilding and Marine
Engineering,η διερεύνηση του κόστους δείχνει ότι η τιµή καλύπτει µόνο τα

λειτουργικά κόστη, χωρίς να συµβάλλει σηµαντικά στις υποχρεώσεις εξυπηρέτησης
του χρέους που έχει η εταιρεία µετά την αναδιάρθρωση. Αυτό επιβεβαιώνει τα

παλαιότερα συµπεράσµατα για την Daewoo,ότι δηλαδή η τιµή των συµβολαίων
είναι ανεπαρκής για τη δηµιουργία εσόδων εκµετάλλευσης και για την εξυπηρέτηση

των υποχρεώσεων της εταιρείας όσον αφορά τα χρέη, ακόµη και µετά τη σηµαντική
αναδιάρθρωση. Αυτό ισχύει παρά τις υποθέσεις πολύ υψηλών επιπέδων επιδόσεων

στην Daewoo.
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4. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

Η παρούσα τέταρτη έκθεση επιβεβαιώνει τα πορίσµατα των τριών πρώτων εκθέσεων.

Το 2000παρατηρήθηκε σηµαντική αύξηση των παραγγελιών νέων πλοίων. ∆όθηκαν
σχεδόν 56% περισσότερες παραγγελίες σε σύγκριση µε το 1999. Το µεγαλύτερο

µέρος αυτής της αύξησης των παραγγελιών ήταν προς όφελος των ναυπηγείων της
Νότιας Κορέας, τα οποία αύξησαν και πάλι το µερίδιο της αγοράς τους. Τα

ναυπηγεία της ΕΕ ωφελήθηκαν επίσης σηµαντικά από τη µεγαλύτερη ζήτηση για
πλοία, αν και στο σηµείο αυτό κύριο ρόλο µπορεί να έπαιξαν οι παραγγελίες για

κρουαζιερόπλοια. Το 2000,η Νότια Κορέα εδραίωσε τη θέση της ως µεγαλύτερης
ναυπηγικής χώρας/περιφέρειας στον κόσµο, καλύπτοντας περισσότερο από το 35 %
της συνολικής χωρητικότητας που παραγγέλθηκε σε παγκόσµιο επίπεδο.

Το µερίδιο της αγοράς της ναυπηγικής βιοµηχανίας της ΕΕ παρέµεινε σταθερό κατά

το 2000, δεδοµένου ότι οι απώλειες σε ορισµένα τµήµατα της αγοράς
αντισταθµίστηκαν από επιπρόσθετες παραγγελίες για κρουαζιερόπλοια. Το ήµισυ

της χωρητικότητας (σε cgt) που παρήχθη στην Ευρώπη το 2000 αφορά αυτά τα
πλοία, για τα οποία προς το παρόν δεν υπάρχει ανταγωνισµός από την Άπω

Ανατολή. Αν συµπεριληφθούν τα κρουαζιερόπλοια, το µερίδιο της αγοράς για την
ΕΕ και τη Νορβηγία ανέρχεται περίπου στο 18 % (σε cgt). Αν εξαιρεθούν οι

παραγγελίες κρουαζιερόπλοιων από τα συνολικά στοιχεία, το µερίδιο της αγοράς
των ναυπηγείων της ΕΕ για τις νέες παραγγελίες του 2000βρίσκεται κάτω του 10 %.

Το 2000, αναφέρθηκε ότι οι τιµές των νέων πλοίων ανέκαµψαν σε ορισµένα
τµήµατα της αγοράς από τις πολύ χαµηλές τιµές που παρατηρήθηκαν µετά την

ασιατική κρίση του 1997.Η Επιτροπή παρακολουθεί τις τιµές στα ναυπηγεία της
Νότιας Κορέας. µε βάση τα επιµέρους συµβόλαια. Η ανάλυση δείχνει σαφώς ότι η

ανοδική τάση των τιµών που παρατηρήθηκε το φθινόπωρο του 2000 δεν
διατηρήθηκε, πράγµα που οδηγεί στο συµπέρασµα ότι τα συνολικά επίπεδα τιµών

δεν ανέκαµψαν και εξακολουθούν να είναι σηµαντικά χαµηλότερα από τα επίπεδα
που υπήρχαν πριν από την ασιατική κρίση του 1997.∆εν υπάρχουν ενδείξεις ότι τα

ναυπηγεία της Κορέας κατόρθωσαν να αυξήσουν τα επίπεδα των τιµών σε όλες τις
περιπτώσεις, όπως έχει αναγγελθεί επανειληµµένως από κορεατικές πηγές. Κατά

συνέπεια, η Επιτροπή διατηρεί την άποψή της ότι η σηµαντική πλεονάζουσα
δυναµικότητα των ναυπηγείων της Νότιας Κορέας, σε συνδυασµό µε τη διαρκή

ανάγκη δηµιουργίας νέων παραγγελιών για να εξασφαλιστεί επαρκής χρηµατική
ροή, εµποδίζουν την ανάκαµψη των τιµών και της αγοράς γενικότερα.

Από την προηγούµενη έκθεση της Επιτροπής διενεργήθηκαν 7 νέες λεπτοµερείς
έρευνες κόστους για παραγγελίες που δόθηκαν σε ναυπηγεία της Κορέας. Σε καµία

περίπτωση δεν έχει προκύψει ότι οποιοδήποτε από τα συµβόλαια που εξετάστηκαν
είχε τιµολογηθεί σε οικονοµικά βιώσιµο επίπεδο, δηλ. ότι καλύπτει δαπάνες

λειτουργίας, κέρδη και εξοφλήσεις χρεών. Οι ζηµίες, που έχουν υπολογιστεί κατ'αυτόν
τον τρόπο, από αυτές τις πρόσφατα διερευνηθείσες παραγγελίες είναι κατά µέσο όρο

14%.

Η Επιτροπή, σύµφωνα µε τις υποχρεώσεις της, που απορρέουν από τις απαιτήσεις
υποβολής εκθέσεων βάσει του κανονισµού (EΚ) αριθ. 1540/98του Συµβουλίου, θα
συνεχίσει την παρακολούθηση της αγοράς και τις έρευνες κόστους.
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5. ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ

Κανονισµός (EΚ) αριθ. 1540/98του Συµβουλίου της 29ης Ιουνίου 1998 περί νέων

κανόνων ενίσχυσης της ναυπηγικής βιοµηχανίας, Επίσηµη Εφηµερίδα L 202,
18.7.1998σ. 0001-0010

Έκθεση της Επιτροπής προς το Συµβούλιο σχετικά µε την κατάσταση της παγκόσµιας
ναυπηγικής βιοµηχανίας, COM(1999) 474τελικό της 13.10.1999

∆εύτερη έκθεση της Επιτροπής προς το Συµβούλιο σχετικά µε την κατάσταση της
παγκόσµιας ναυπηγικής βιοµηχανίας, COM(2000) 263τελικό της 3.5.2000

Τρίτη έκθεση της Επιτροπής προς το Συµβούλιο σχετικά µε την κατάσταση της
παγκόσµιας ναυπηγικής βιοµηχανίας, COM(2000) 730τελικό της 15.11.2000

Κανονισµός (EΚ) αριθ. 3286/94του Συµβουλίου της 22ας ∆εκεµβρίου 1994 που
καθορίζει κοινοτικές διαδικασίες στον τοµέα της κοινής εµπορικής πολιτικής για να

διασφαλιστεί η άσκηση των δικαιωµάτων της Κοινότητας στο πλαίσιο των κανόνων
του διεθνούς εµπορίου, ιδίως αυτών που έχουν θεσπιστεί στο πλαίσιο του Παγκόσµιου

Οργανισµού Εµπορίου, Επίσηµη Εφηµερίδα L 349, 31.12.1994σ. 0071-0078

ΟΟΣΑ "Συµφωνία σχετικά µε τους συνήθεις όρους ανταγωνισµού στον τοµέα της

ναυπήγησης και της επισκευής εµπορικών πλοίων", Τελική Πράξη που υπέγραψαν
το ∆εκέµβριο του 1994 η Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων και οι

κυβερνήσεις της Φινλανδίας, της Ιαπωνίας, της ∆ηµοκρατίας της Κορέας, της
Νορβηγίας, της Σουηδίας και των Ηνωµένων Πολιτειών.

ΟΟΣΑ “Μνηµόνιο συµφωνίας σχετικά µε τις εξαγωγικές πιστώσεις για τα πλοία”,
1994


