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1. INLEDNING
1.1. Den politiska ramen for LeaderSHIP 2015

I sitt meddelande “Industripolitiken i ett utvidgat Europa™ presenterade kommissionen de
overgripande politiska insatser som krdvs for att utvecklingen mot en konkurrenskraftigare
europeisk ekonomi ska ga snabbare, sdrskilt med tanke pa utvidgningen av EU. Tre
nyckelfaktorer fortjanar sarskild uppmirksamhet: kunskap, innovation och entreprendrskap. I
meddelandet framhalls ocksa att det Overgripande angreppssittet maste kompletteras med
sektorsspecifika insatser. Situationen i sektorerna maste Overvakas noggrant for att man i
samrad med berorda parter ska né fram till en ldmplig policymix.

EU:s industri star en rad utmaningar, som beror pd den globala utvecklingen och ekonomiska
fordndringar inom EU, och nu ldggs nya krafter pa att f& fart pd ekonomin i EU. Som en del
av sin Onskan att utforma en integrerad strategi for EU:s konkurrenskraft efterlyste
Europeiska radet vid sitt mote den 16—17 oktober 2003 att politiken utformas sa att den
konsekvent bidrar till att malet att forbattra foretagens och industrins konkurrenskraft kan
uppnds. Nir det giller industripolitiken har europeiska ledare uppmanat rédet och
kommissionen att ta itu med behoven 1 sérskilda industrisektorer, sédrskilt tillverkningssektorn,
bl.a. mot bakgrund av dessa sektorers védsentliga bidrag till den ekonomiska tillvixten.

LeaderSHIP 2015 speglar tillampningen av ovanndmnda synsétt pa varvsindustrin och foljer
ett liknande arbete som redan genomforts nédr det giller likemedel (G 10 Medicines) och i
rymdindustrin (STAR21).

1.2. EU:s varvsindustris initiativ — LeaderSHIP 2015
1.2.1.  Bakgrund

Med initiativet “LeaderSHIP 2015 har den europeiska varvsindustrin inlett ett ambitidst
program for att pa lang sikt sdkerstilla framgang pa en dynamisk tillvixtmarknad. Initiativet
har sitt ursprung i radets slutsatser av den 14 maj 2001, i vilka rddet uppmanade EU:s
varvsindustri att fortsétta att forbattra konkurrenskraften. Syftet ar att forbéttra den europeiska
varvsindustrins nuvarande tekniska ledarstillning inom utvalda marknadssegment, frdmja och
skydda innovation och kunnande, 6ka kundanpassningen, forbéttra industrins struktur och ga
mot en kunskapsbaserad produktion samt gora varven och leverantérerna av marin utrustning
1 EU virldsledande inom deras respektive omraden senast 2015.

I mars 2002 lade branschen fram fOrslaget till ett sddant initiativ for kommissionens
ordforande Romano Prodi som reagerade positivt och bad kommissionsledamoten med ansvar
for néringslivet att skapa en ldmplig arbetsorganisation och forse den med en detaljerad
arbetsplan. En radgivande hognivigrupp for LeaderSHIP 2015 upprittades dérfor och
kompletterades med arbetsgrupper inom atta centrala omréden.

! KOM(2002) 714 slutlig, 11.12.2002.

Rédgivande hognivagruppen bestar av ledande personligheter inom branschen — fran enskilda foretag
till branschférbund och fackféreningar — samt sju kommissionsledaméter med ansvarsomrdden som
hianger samman med varvsindustrin och tvd medlemmar av Europaparlamentet.



1.2.2.  LeaderShip 2015-rapporten

[ sin rapport’ lade radgivande hognivagruppen for LeaderSHIP 2015 fram konkreta
rekommendationer inom dessa dtta omradden. Dessa rekommendationer méste nu kompletteras
med riktade atgidrder och de maste backas upp av ett starkt politiskt stod for att se till att de pa
ett optimalt sdtt bidrar till att 6ka de berdrda branschernas konkurrenskraft.

Genom LeaderSHIP 2015 beaktas de sdrskilda omstédndigheter som beror pa varvsindustrins
sardrag.

I detta meddelande forklaras och bedoms de centrala fragor som radgivande gruppen for
LeaderSHIP 2015 tagit upp, och hér faststills ocksa en rad politiska atgérder. Dessa giller
sarskilt foljande centrala fragor: ett integrerat synsétt pd industri- och transportpolitik, 6kad
kunskapsintensitet, hogkvalificerat humankapital, organisatoriska fordndringar, teknisk och
icke-teknisk innovation samt skydd av immateriella rittigheter.

Detta meddelande é&r inledningen pa en léngsiktig anstrdngning att sdkra framtida
konkurrenskraft i denna viktiga sektor av den europeiska tillverkningsindustrin. Denna sektor
spelar ocksd en viktig roll i1 vissa av de anslutande linderna. Kommissionen kommer att
fortsdtta att utveckla och genomfora sin sektorsspecifika politik, 1 ndra samarbete med de
berdrda parterna och med hédnsyn tagen till de reaktioner som medlemsstaterna och de andra
EU-institutionerna ldmnat 1 dessa fragor. Syftet med meddelandet ar att underldtta denna
process.

1.3. De framtida utmaningarna for EU:s varvsindustri
1.3.1.  Analys

EU:s varvsindustri har utmérkt sig under arhundraden nér det giller konstruktion och
produktion av fartyg. De europeiska ldnderna dr historiskt och geografiskt sjofartsnationer och
de har alltid varit stolta 6ver att kunna tillverka havsgdende fartyg som gett dem mojlighet att
delta i den globala handeln och forsvara sina vitala intressen.

Varvsindustrin dr en visentlig del 1 EU:s industristruktur. Den omfattar 6rlogsvarv och
kommersiella varv, industrin for marin utrustning, reparationsvarvs- och ombyggnadsektorn
samt en rad kunskapsleverantorer som t.ex. universitet, provningsrannor, konstruktionsbyraer
och Kklassificeringssdllskap. Inom varvsindustrin utvecklas avancerad teknik som ger
betydande spinoffeffekter for andra sektorer. Den tillhandahéller viktiga transportmedel for
internationell handel och levererar tekniskt avancerade krigsfartyg, som &r en forutséttning for
effektiva militdra operationer. Varvsindustrin dr darfor en viktig del i Europas strategiska
ekonomiska beredskap.

Varven levererar komplexa produkter, som krdver kvalifikationer pa manga omréden, ett
omfattande vetenskapligt kunnande och avancerad produktionsteknik. Fartyg dr den storsta
rorliga konstruktion som ménniskan skapat och deras langa livscykel i kombination med stor
operationell autonomi, trots att de utsitts for vider och vind, gor dem till en av de mest
sofistikerade kapitalvarorna som finns.

Korta produktionsserier, kundanpassning som generell princip och global konkurrens tvingar
varven att stindigt leta efter innovativa l0sningar nédr det géiller konstruktion och

} ”LeaderSHIP 2015” Enterprise publications, oktober 2003.
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produktionsteknik. P& grund av att fartyg &r s& komplicerade méste varven anlita manga
underleverantérer for komponenter, delsystem och kunskapsbaserade tjinster, &dven
specialiserade  finanstjinster. Dagens varv  maste betraktas som  storskaliga
helhetsverksamheter 1 en hogteknologisk bransch vars viktigaste aktorer ofta dr mycket
specialiserade sméd och medelstora foretag; de &r inte ldngre tillverkningsanldggningar inom
den tunga industri.

Med tanke pa att varvsindustrin av naturliga orsaker dr begrénsad till kustregioner med
tilltrade till djupt vatten, & den moderna varvsindustrin beroende av ett branschnitverk av
foretag, som ofta beskrivs som ett regionalt kluster. I ett industrikluster samlas ett stort antal
olika foretag och organisationer i syfte att utbyta strategiska kunskaper som é&r viktiga for att
man ska kunna slutféra projekt. Om projekten ska vara framgingsrika och vinstgivande dr
timing och kvaliteten pa tjdnsterna av avgdrande betydelse.

Varvsindustrin dr ett exempel pd en bransch som speglar styrkan och svagheterna i EU:s
ekonomi 1 en sérskild sektor, samtidigt som den tar itu med avgérande utmaningar genom sin
proaktiva instdllning pd en l&ng rad omréden. Varvsindustrin i vérlden har upplevt strukturella
och cykliska problem &nda sedan den forsta oljekrisen (som tydliggjorde Gverkapaciteten),
men de europeiska varven har trots motgangarna upprepade ganger lyckats "komma pa fotter
1gen”.

Varvsindustrin inom EU har dndrats i mycket stor utstrickning sedan mitten av 70-talet. Tva
av tre varv har forsvunnit och sysselséttningen i sektorn har sjunkit fran ungefiar 460 000
varvsanstéllda 1975 till de ungefar 100 000 minniskor som idag arbetar inom varvs- och
reparationsvarvsindustrin (siffrorna for EU:s nuvarande 15 medlemsstater dar 400 000
respektive 85 000). Produktionen av nya fartyg har under de senaste tio &ren legat pa en stabil
niva pa ungefir 4,6 miljoner kompenserade bruttoton vilket bekriftar den betydande
produktivitetshdjningen inom varvsindustrin i Europa (motsvarande siffror for EU:s
nuvarande 15 medlemsstater dr 3,5 miljoner kompenserade bruttoton). Dessutom visar det de
europeiska varvens forméga att gd over till mer sofistikerade och kunskapsbaserade produkter
och att avldgsna sig frdn massmarknaden dér priset dr den dominerande faktorn.

Sdsom LeaderSHIP 2015-rapporten tydligt klargér &r snedvriden konkurrens idag ett av de
mest akuta problemen inom EU:s varvsindustri. Denna snedvridning kan endast delvis
kompenseras av bittre konkurrenskraft och begransar mdjligheterna att infora forédndringar pa
ett mer varaktigt sitt. For att komma tillrdtta med dessa problem vidtar Europeiska
kommissionen dérfor atgédrder pA WTO- och OECD-niva. Mot bakgrund av de europeiska
varvens allt mindre marknadsandelar krdvs ytterligare atgirder for att ta itu med denna
situation och for att bevara produktionskapaciteten i Europa.

Situationen maste angripas pd ett dndamaélsenligt sitt annars finns det en risk for att
kunskapen i de europeiska varven inte ldngre driver pé tillverkningsverksamheten i EU, utan
gagnar de Ostasiatiska konkurrenterna. Detta giller redan idag for mycket stora
containerfartyg och i mindre utstrickning for LNG-fartyg. Det finns risk for att situationen
kan upprepa sig nédr det giller moderna passagerarfartyg dar det tekniska kunnandet 1 EU
hittills 1 mycket stor utstrdckning bidragit till att den europeiska industrin lyckats behélla sin
ledande position.

Den nuvarande marknadssituationen paverkas i mycket hog grad av de strategier som nya
konkurrentlander tillimpar. De lockas av varvsindustrin som inkorsport till fortsatt
industrialisering och hoppas att den ska sékra deras ekonomiska bas. Medan nya konkurrenter
alltid ar vdlkomna maéste snedvriden konkurrens till f6ljd av illojala affirsmetoder kraftigt



bekdmpas inom berdrda internationella organ, dvs. WTO och OECD. Att sétta priserna pé en
niva som inte ticker produktionskostnaderna for att kapa at sig sédrskilda marknadssegment
kan anses vara en normal affirsmetod, men om det gors systematiskt kan detta snedvrida
konkurrensen. Saddan snedvridning kan skada livskraftiga industriella strukturer, leda till att
sysselséttningsmdjligheter gar forlorade vilket i1 sin tur innebér dkade sociala kostnader, och
paverka kvaliteten pa sjofarten.

Att betrakta fartyg som vanliga handelsvaror med instabila priser eller som ett sdtt att uppna
skattefordelar och inte som kapitalvaror och strategiska tillgdngar kommer endast att medféra
kortsiktiga fordelar for vissa redare och investerare, och kan medfora problem pé langre sikt
for sjofartsindustrins béarkraftighet.

1.3.2.  Kommissionens hallning

Kommissionen kommer tillsammans med de nuvarande och de kommande medlemsstaterna
samt berdrda parter inom industrin att fortsétta att forsoka losa dessa problem. Snedvriden
konkurrens méste avskaffas och utrotas i framtiden. Fartygen vérde aterfa sitt normala virde
for att man ska kunna uppnd en héllbar och effektiv transportsektor. Samtidigt maste atgérder
vidtas for att sdkra framtiden for varvs- och varvsreparationsindustrin genom forbéttrad
konkurrenskraft. Dessa dtgdrder, som baseras pa rapporten fran rddgivande hognivagruppen
for LeaderSHIP 2015, beskrivs i féljande kapitel.

2. RATTVISA KONKURRENSREGLER INOM VARVSINDUSTRIN I VARLDEN
2.1. Analys av rapporten fran radgivande gruppen for LeaderSHIP

Varv som konstruerar eller reparerar handelsfartyg verkar pé en verkligt global nivd. Denna
omfattande exponering for véarldsomfattande konkurrens och det faktum att WTO:s
handelsnormer inte i1 alla fall kan tillimpas i denna sektor, gor varvsindustrin vésentligt
annorlunda frén de flesta andra tillverkningsindustrier.

Statsstodda strategiska investeringar 1 Asien, sdrskilt omstruktureringsstod, har resulterat i en
obalans mellan tillgang och efterfraga. Strukturell 6verkapacitet forvéntas forbli ett allvarligt
problem for industrin, med negativa konsekvenser for den fria handeln som kdnnetecknar den
mycket cykliska marknaden inom varvsindustrin.

Marknaden fungerar dirfor inte optimalt och oskidliga metoder i form av dumpning och
statligt stod tilldmpas 1 flera linder. Inom EU tillimpas en string disciplin nér det giller
statligt stdd, men sa &r inte fallet pa internationell nivd. Ohallbart hog kapacitet bibehalls
vilket leder till att varven accepterar fOrlustorder for att kunna utnyttja sin
produktionskapacitet.

Mycket laga och sjunkande priser, sdrskilt i kombination med laga réntor och fordelaktiga
skattesystem sporrar rederierna att géra nya bestédllningar. Men ldga priser pa nybyggda fartyg
har ocksa en negativ effekt pa det bokforda vérdet av den befintliga flottan, som bestillts till
hogre priser. Aven om fornyelse av flottan givetvis mdste ses som ndgot positivt ur
sjofartssdkerhetssynpunkt, medfor kraftiga svéingningar pa marknaden for nybyggnationer
spekulationer och man avldgsnar sig frdn de grundliggande ekonomiska principerna inom
sjofartsindustrin, dvs. utvecklingen av fraktrater. Eftersom f6ljderna av &verdriven
orderingang ndr det giller nya fartyg mérks forst flera &r senare dr det svart att beddma
effekterna pa sjofartsmarknaden, men marknadsobservatorer har redan registrerat vissa tecken
pa framtida utbudsoverskott, t.ex. inom containerfrakt.



De flesta sektorer omfattas av géllande multilaterala handelsbestimmelser, men dessa
bestimmelser 4r inte litta att tillimpa pa varvsindustrin p.g.a. dess sdrdrag.
Sammanfattningsvis dr varvssektorn praktiskt taget den enda sektor som inte har denna form
av effektivt skydd mot illojala handelsmetoder.

2.2. Rekommendationer frian radgivande gruppen for LeaderSHIP 2015
Radgivande gruppen for LeaderSHIP 2015 rekommenderar f6ljande nér det géller handel:
— Att konsekvent fortsitta EU:s nuvarande handelspolitik.

— Att fullt ut tillimpa géllande WTO-bestimmelser inom varvsindustrin.

— Att vidareutveckla OECD-sanktioner genom ett nytt varvsavtal senast 2005 och att
tolka géllande bestammelser pa ett enhetligt stt.

2.3. Kommissionens héllning

Kommissionen védlkomnar dessa rekommendationer som overensstimmer med den politik
som kommissionen hittills fort. Kommissionen anser att ett internationellt varvsavtal, som ska
ingds pd OECD-nivd och som ocksd involverar de viktigaste varvsnationerna som inte &r
medlemmar av organisationen, bor reglera bade stod och dumpning. Mer i detalj bor ett
sadant avtal innehélla bestimmelser som faststiller att omstruktureringsstod ska kontrolleras
noga och endast beviljas om det mottagande varvets produktionskapacitet minskar betydligt.
Denna princip tillimpas redan 1 EU. Ett sddant avtal ska ocksa innehélla bestimmelser om
effektiva sanktioner om avtalet inte foljs. Det &ar sérskilt viktigt att Folkrepubliken Kina
undertecknar avtalet eftersom kinesiska varv for nirvarande har en stor marknadsandel och de
forsoker dessutom Oka sin kapacitet ytterligare och utvidga sitt produktsortiment.

Det finns ocksa ett behov av en tydlig och enhetlig tolkning av den befintliga OECD-
sektorsdverenskommelsen om exportkrediter for fartyg, och andra OECD-6verenskommelser,
for att utesluta all tankbar snedvridning av konkurrensen eller diskriminering av varven inom
EU. Kommissionen anser att EU bor strdva efter att dessa bestimmelser genomfors pd samma
sétt 1 alla undertecknande lander och de bor utvidgas till att gilla alla varvsregioner.

Inom WTO bor man utarbeta ytterligare foreskrifter for att f& till stdnd réttvisa
konkurrensvillkor inom varvsindustrin i viarlden. Dessutom bor WTO-avtalet om subventioner
och kompensationsatgérder tillimpas fullt ut inom varvsindustrin. Kommissionen &r sdrskilt
aktiv inom detta omrade och fortfdljer tvistlosningsforfarandet mot Republiken Korea.

3. OKADE INVESTERINGAR I FORSKNING, UTVECKLING OCH INNOVATION
3.1. Analys av rapporten fran radgivande gruppen for LeaderSHIP

Det dr allmént ként att investeringar i forskning, utveckling och innovation ar nédvéndiga for
att Oka konkurrenskraften. Detta giller 1 &dnnu hogre grad for en specialiserad
kapitalvaruindustri som varvsindustrin. Investeringar i forskning, utveckling och innovation
maste goras bade nir det giller produktutveckling och produktionsmetoder.

Aven om de europeiska varven idag redan investerar en betydande del av sin omsittning i
forskning, utveckling och innovation varje ér, krévs ytterligare anstringningar for att uppna
gemenskapens mal pa detta omrade.



I detta avseende medges att EU:s ramprogram for forskning i allt hogre grad gett bidrag till
forskning, utveckling och innovation inom den europeiska varvsindustrin. Detta stod ar
sarskilt fordelaktigt eftersom det skapar den kritiska massa av europeisk forskning som
behovs for att utveckla langsiktiga l6sningar pa fragor som ror utbildning, miljo, sékerhet och
konkurrenskraft, och samtidigt tar de vidare kommersiella, miljoméssiga och
lagstiftningsmaissiga perspektiven med 1 berdkningen. “InterSHIP”-projektet kan tjina som ett
gott exempel eftersom det ar det storsta integrerade projektet som fér stod frdn gemenskapens
ramprogram pa omradet yttransport.

Mot bakgrund av de uppmuntrande resultaten fran forumet for sjofartsindustrin och de
viaxande tekniska kraven, dr det viktigt att fokusera pa en langsiktig strategisk vision for
forskning, utveckling och innovation inom varvsindustrin. Denna vision ska sta i proportion
till fartygens ladnga livscykel och man ska uppmuntra alla berdrda parter inom
sjofartsindustrin  att fortsdtta att delta aktivt sa att alla aspekter (industriella,
lagstiftningsmissiga, operativa osv.) nédr det géller varvsrelaterad forskning, utveckling och
innovation kan tas upp i ett bredare sammanhang. En saddan vision kan anvéndas till att styra
politisk utveckling, fordela resurserna pa ett effektivt sdtt och sdkerstdlla maximala
langsiktiga fordelar for den europeiska varvsindustrin.

Tillimpningen av den gillande EG-lagstiftningen utgor ett grundliggande hinder for att
forbattra investeringarna i forskning, utveckling och innovation. Gemenskapens ramar for
statligt stod till forskning och utveckling har varit effektiva nar det géller att se till att EU:s
konkurrensregler tillimpas, men varvsindustrin har pd grund av vissa sidrdrag inom sektorn
inte kunnat ta emot adekvat stod for FoU fran medlemsstaterna. Darfor behdvs nya sétt och
nya medel for att frimja forskning, utveckling och innovation inom sektorn samtidigt som
man sdkerstiller att principerna for den inre marknaden f6ljs till punkt och pricka.

Man skulle kunna hitta mojliga 16sningar 1 det faktum att en stor del av
innovationsverksamheten inom varvsindustrin integreras i sjidlva konstruktions- och
produktionsprocessen, medan forskning, utveckling och innovation i ménga andra sektorer
utfors innan serieproduktionen inleds. Den storsta delen av produktutvecklingen och
innovationsverksamheten genomfors foljaktligen efter det att kdpeavtalen undertecknats.

Aktuella driftsvillkor ldgger en betydande ekonomisk och finansiell borda pa EU:s
varvsindustri. Ett allt storre antal europeiska varv verkar i och dr beroende av hogteknologiska
marknadsnischer och de kriaver stdndigt storre investeringar i forskning, utveckling och
innovation for att kunna behalla den ledande stéllning de har idag.

Samtidigt som man behaller grundkonceptet 1 det nuvarande regelverket och utan att skada
konkurrensen péd den inre marknaden, far varvsindustrins sdrdrag inte utgora ett hinder for
tillimpningen av stodnivder som motsvarar de som tillimpas i1 andra sektorer for liknande
verksamhet. Detta kan medfora att man maéste tydliggora de stodberittigande utgifterna, dven
kostnader for prototyper, och tillhandahélla incitament for att innovativa tekniska losningar
ska antas 1 hela den europeiska varvsindustrin och industrin for marin utrustning.

Avsaknaden av ett effektivt regelverk gor att de europeiska varven har firre mgjligheter att
erbjuda hogteknologiska 16sningar, vilket resulterat i att utveckling av nya typer av fartyg inte
langre skulle vara l6nande. Med tanke pd den risk som finns i samband med forskning,
utveckling och innovation i allmédnhet och den &kande oviljan hos de finansiella
institutionerna att finansiera innovativa projekt under sddana omstandigheter, kommer varven
kanske inte att kunna leva upp till de allt hogre kraven fran kunderna. De redan liga
intdkterna skulle kunna minska dnnu mer och det finns en allvarlig risk for att tekniken inom



EU:s varvsindustri hamnar i en neddtgaende spiral om inga ldmpliga atgirder vidtas for att
frimja investeringar i forskning, utveckling och innovation.

3.2, Rekommendationer frian radgivande gruppen for LeaderSHIP 2015

Nar det géller forskning, utveckling och innovation rekommenderade radgivande gruppen for
LeaderSHIP 2015 foljande:

— Den europeiska dimensionen av forskning, utveckling och innovation inom
varvsindustrin madste stirkas med maélséttningen att skapa tekniska plattformar.
Arbetet inom forumet for sjofartsindustrin bor utgéra basen for denna strategi.

— Varvsindustrin bor pa alla vésentliga punkter kunna verka pa samma villkor som
andra industrier som genomfor motsvarande verksamhet nir det géller forskning,
utveckling och innovation.

— Stodnivaerna ska spegla de faktiska tekniska risker som tas 1 alla faser under
utformningen, utvecklingen och produktionen.

— Nya definitioner, sarskilt ndr det giller innovationsstod ska utvecklas vid behov.

— Stodet till investeringar i forskning, utveckling och innovation maste syfta till att
stiarka EU:s tekniska ledarposition och man bor belona risktagande.

3.3. Kommissionens héllning

Kommissionen dr medveten om de problem som uppkommit och den héller pé att anpassa de
gillande reglerna, sdrskilt nir det géller innovationsstdd. Dessutom kommer kommissionen
att noga Overvaka effekterna av de nuvarande villkoren for gemenskapsfinansierad forskning
och utveckling i sektorn och vid behov foresla ytterligare anpassningar.

4. UTVECKLA AVANCERADE FINANSIERINGS- OCH GARANTISYSTEM
4.1. Analys av rapporten fran radgivande gruppen for LeaderSHIP

For att 4 till stdnd ett fartygsbyggnadsprojekt dr det nddvandigt att man sdkrar finansieringen,
bade for konstruktionsfasen (fore leverans) och for den operativa fasen (efter leverans).
Finansiering av fartygsbyggnadsprojekt omfattar nidstan alltid garantier som antingen
utfdrdats av privata banker eller av statliga institutioner.

Ett varvs érliga produktionsvédrde Overstiger normalt sett dess substansvérde, och ett delvis
byggt fartyg réknas inte som en kapitaltillgdng. Nér stora mingder utrustning kops in utgdr
det viarde som tillférs genom varvets egen verksamhet den minsta delen av det totala
kontraktsbeloppet, dven om varvet har hela ansvaret for projektet. De flesta redarna kriaver
bankgarantier for att gora kontantinsatser under den period dé fartyget byggs, och detta hojer
beloppet for den totala projektfinansieringen ytterligare.

Flera affarsbanker har mist intresset for varvsindustrin och ocksd viljan att engagera sig i
denna vitala men instabila sektor. Minskat intresse kommer ocksa att leda till minskade
expertkunskaper vilket i sin tur paskyndar denna process.



Alla dessa faktorer leder till 6kade svarigheter att finna finansiering for fartygskonstruktioner.
Aven om problemen kan skifta beroende pa fartygstyp, dr de ett allvarligt hot mot de
europeiska varvens konkurrenskraft.

Tre fragor dr av central betydelse for de europeiska varvens finansieringsbehov: garantier som
tacker skillnaden mellan finansieringsplanen efter leverans och affarsbankernas normala
inteckningslén; garantier for projektets finansiering fore leverans, som omfattar arbetskapital
och aterbetalningsgarantier som utstillts av varvets bank; samt ett instrument for att hantera
valutarisken.

For att ta itu med dessa fragor méste vissa viktiga principer tillimpas: Alla instrument méste
vara Oppna och kompletta i sig. Géllande premier maste spegla den risk som tas.
Anvindningen av instrumenten madste vara effektiv och besluten ska vara tydliga och
forutsdgbara. Alla foreslagna atgirder maste 6verensstimma med EU-reglerna och WTO- och
OECD-bestimmelserna ska ocksa tillimpas fullt ut.

I de flesta medlemsstater ar det mojligt att fa garantier frdn exportkreditorgan for finansiering
av fartygsbyggnadsprojekt. Exportkreditorganens uppgift dr dock att ge lan vid exportorder
till 1ander som innebér en stor politisk eller ekonomisk risk. For de allra flesta rederier som
bestiller fartyg fran varv inom EU finns ingen sddan “landsrisk”. I dessa fall &r det antingen
inte mojligt att f4 exportkreditgaranti eller ocksa &r det inte den bésta 16sningen for att ticka
skillnaden mellan redarens faktiska finansieringsbehov och de lan som affdrsbankerna
erbjuder.

Det vore dérfor bra att undersoka mdjligheten att inrdtta en EU-omfattande garantifond.
Fonden skulle drivas av ett europeiskt organ i dverensstimmelse med reglerna for den inre
marknaden och OECD:s principer. Premierna skulle spegla rederiets kvalitet, typen av
dgande, fartygets anvindning, befraktningen och andra faktorer som skulle kunna paverka
lanets riskniva. Hir skulle ett system med ett begridnsat antal bedomningsgrunder kunna
tillampas. Avgifter som beror pé riskbedomningen skulle sdkerstdlla att garantisystemet
overensstimmer med OECD-bestdmmelserna.

En alternativ 16sning kan vara att inféra en gemensam (eller harmoniserad) standard for
garantisystem 1 alla EU-medlemsstater i enlighet med de viktiga principer som ndmnts ovan.
Det dr dock mycket svart att harmonisera sddana finansiella instrument. De verktyg som
tillimpas ska 1 vilket fall som helst spegla praktiska krav och garantera en snabb och effektiv
beslutsprocess.

En liknande metod kan tillimpas ndr det giller finansiering fore leverans. Det ér absolut
nodvindigt att ha en garanti som ticker skillnaden mellan den faktiska kostnaden och de
kontantinsatser som gjorts av redaren plus vérdet av de obetalda bankgarantierna f{or
kontantinsatserna. Aven i detta fall skulle det vara Onskvirt att ha ett europeiskt
garantiinstrument som alternativ, med gemensamma eller likartade standarder i alla EU:s
medlemsstater.

Nir det giller hanteringen av valutariskerna varierar situationen i de olika EU-l4nderna stort.
For att kunna sdkerstilla rdttvisa och lika villkor dr det nddvandigt med en forsdkring som
tacker riskerna i samband med bud och kontrakt i utlindsk valuta. Eftersom bankerna inte
tillhandahaller detta till ett rimligt pris dr det naturliga valet foretag som erbjuder
exportkreditforsdkringar som omfattas av en lamplig dterforsdkring. Eftersom véxelkurserna i
hog grad styrs av réntepolitiken hos de storsta aktorerna pd valutamarknaden kan en europeisk
instans spela en viktig roll nér det géller dterforsidkringen av valutariskerna.
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4.2. Rekommendationer frian radgivande gruppen for LeaderSHIP 2015

Radgivande gruppen for LeaderSHIP 2025 &gnade sérskilt stort intresse at frdgan om
finansiering och rekommenderade f6ljande:

— Man bor undersoka mojligheten att inrdtta en EU-omfattande garantifond f{or
finansiering fore och efter leverans. Alternativet att infora harmoniserade standarder i
EU-medlemsstaterna, i1 enlighet med OECD-regler och reglerna for den inre
marknaden, bor ocksd dvervigas dven om det kan vara svart att genomfora fullt ut.
Alla sadana redskap maste vara litta att tillimpa.

— Foretag som erbjuder exportkreditforsékringar som omfattas av en ldmplig
aterforsakring bor erbjuda instrument for att hantera valutarisken.

4.3. Kommissionens héllning

Mot bakgrund av det ovanndmnda &tar sig kommissionen att tillsammans med branschen
undersdka huruvida en europeisk instans som t.ex. Europeiska investeringsbanken kan spela
en ledande roll ndr det géller finansiering fore och efter leverans. Man bor prioritera fragan
om finansiering fore leverans eftersom det har visat sig att det &r mest besvarligt. Det dr
normalt sett lattare att sékra finansiering efter leverans eftersom det fardiga fartyget kan
anvindas som garanti och ett antal specialiserade banker dr verksamma inom detta sdrskilda
omrade. Kommissionen dr ocksa beredd att i samarbete med berdrda parter underséka om och
hur aterforsikring av valutariskerna kan astadkommas pé europeisk niva.

5. FRAMJA SAKRARE OCH MER MILJOVANLIGA FARTYG
5.1. Analys av rapporten fran radgivande gruppen for LeaderSHIP

Under de senaste tio aren har EU stérkt sin profil nir det géller sjofartssdkerhet och skydd av
den marina miljon genom att man antagit ett stort antal rittsakter.

Varvs- och reparationsvarvsindustrin 1 EU har alltid vidlkomnat dessa réttsakter, i synnerhet
inrdttandet av Europeiska sjosdkerhetsbyran och forbittringen av gemenskapens system for
hamnstatskontroll.

Industrin anser att moderna fartyg dr konstruerade sé att de utan problem ska kunna kan std
emot viader och vind och att den senaste tidens ekologiska katastrofer skulle ha kunnat
forhindras om tillforlitliga varv sttt for underhallet av fartygen. Dessvirre kidnnetecknas den
aktuella situationen i varvs- och sjofartsindustrin av mycket svingande fraktrater och en
betydande minskning av nybyggnadspriserna under de senaste dren. Dessa tendenser riskerar
att paverka de nya fartygens kvalitet och kvaliteten pa underhéllet av den befintliga flottan.
Vid de senaste fartygsforlisningarna hade fartygen betydande konstruktions- och
funktionsbrister. Det finns en klar tendens inom varvsindustrin att minska konstruktions- och
driftskostnaderna. Man bor analysera i hur hog grad sddana fordndringar kan skada fartygen
och lasten under harda viderforhéllanden.

Mot bakgrund av detta krdvs en rad atgédrder, bl.a. att forbjuda fartyg som inte motsvarar
normerna frdn EU:s farvatten, Oka operatdrernas ansvar, forbdttra de tekniska
undersokningarna och uppritta ett system for kvalitetsbedomning for varv dver hela vérlden.
EU:s varvsindustri har en viktig roll att spela pa alla dessa punkter.
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Nér det giller att f4 bort de fartyg som inte motsvarar normerna har varvsindustrin viktig
expertkunskap som kan vara av intresse for Europeiska sjosédkerhetsbyrdn och en gemensam
expertkommitté bor inrédttas. Kommittén kommer framst att ha foljande uppgifter: Att bedoma
effekterna pa branschen av befintlig eller kommande EU-lagstiftning om sjétransport och i
synnerhet sjosdkerhet; att analysera eventuella ytterligare forslag till forbéttring av
sjosdkerheten; och att stodja EU inom Europeiska sjosdkerhetsbyran. De forsta
anstrangningarna inom detta omrade har gjorts inom ramen for LeaderSHIP 2015.

Att 6ka operatorernas ansvar bor frimja “kvalitetssjéfart” och diarigenom ge incitament som
stimulerar investeringar i béttre och sdkrare fartyg. Varven inom EU kan tillhandahélla
lampliga konstruktioner som uppfyller hogre krav 4n minimistandarderna.

I arbetet med att framja ett mer transparent, enhetligt, effektivt och oberoende system av
tekniska bedémningar av fartyg kan man ocksa stddja sig pd den expertkunskap som finns
inom varvsindustrin 1 EU, sdrskilt inom industrin for marin utrustning och hos de
kunskapsleverantorer som ér virldsledande inom sina respektive omraden.

Att uppmuntra hogre sékerhet, battre miljostandarder och ge en nyttig vigledning for redare,
operatorer och inspektorer for att kartligga vilka varv som tillverkar fartyg som snabbt
riskerar att forfalla eller dra pd sig hoga kostnader for underhdll och reparationer dr ett
langsiktigt mal. EU:s varv kan bidra pa ett meningsfullt sitt genom att faststdlla god
industripraxis.

Dessa édtgéarder bor utvecklas pd EU-nivd men ocksd inom ramen for behoriga internationella
fora, t.ex. Internationella sjofartsorganisationen (IMO).

Dessutom har varvsindustrin i EU en viktig roll att spela ndr det géller att oka
transportsikerheten i EU och minska de negativa effekterna pa miljon genom nérsjofart.
Narsjofarten och EU:s varvsindustri kan ge varandra nya marknadsmojligheter. Narsjofarten
och dess samverkan med andra transportslag kriver generellt sett nya eller sérskilt anpassade
fartyg och avancerade och flexibla fartygskonstruktioner, nagot som varven 1 EU ér
specialiserade pd. Att dessa fartyg dr forhallandevis sma ger de inhemska varven en fordel.

5.2. Rekommendationer fran radgivande gruppen for LeaderSHIP 2015

— Befintlig och kommande EU-lagstiftning maste genomf6ras fullt ut och “exporteras”
till 6vriga varlden.

— Ett mer Oppet, enhetligt, effektivt och oberoende system for teknisk beddmning av
fartyg bor inforas.

— Ett kvalitetsbedomningssystem for varv och reparationsvarv dver hela vérlden bor
utarbetas.

— Det ér viktigt att uppritthalla och forbéttra fartygsreparationskompetensen i EU for
att sikra transportsidkerhet och miljoskydd.

— En expertkommitté ska upprittas for att ge kommissionen och Europeiska
sjosdkerhetsbyrén tekniskt bistand.

— Narsjofarten méste utnyttjas fullt ut genom lampliga politiska och ekonomiska
ramvillkor.
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5.3. Kommissionens héllning

Kommissionen stoder dessa rekommendationer fullt ut och de Overensstimmer med dess
befintliga politik inom detta omrade. Nér det giller nirsjofarten uppmanar kommissionen alla
beslutsfattare att till fullo utveckla och utnyttja denna mojlighet till ett héllbart
yttransportsystem over hela Europa genom ldmpliga ramar, inom vilka man tar hdnsyn till de
sarskilda forhallanden som rader vid de kustnira vattnen i EU och bestimmelserna om statligt
stod 1 gemenskapen.

6. ETT EUROPEISK SYNSATT PA ORLOGSVARVENS BEHOV
6.1. Analys av rapporten fran radgivande gruppen for LeaderSHIP

Orlogsvarven utgdr pa manga sitt en mycket speciell del av varvsindustrin i EU. Denna
sektor har ett &nnu hogre teknikinnehdll &n det man normalt sett finner inom sektorn for
konstruktion av handelsfartyg. Underleverantorsindustrin spelar en avgorande roll for
orlogsvarvsindustrin vars marknad ar uppdelad i tva skilda delar — exportmarknaden och den
inhemska marknaden. Till skillnad fran varven som tillverkar handelsfartyg har 6rlogsvarven
hittills inte utsatts for systematisk illojal internationell konkurrens, trots att det normalt sett
rader hard konkurrens om exportorderna mellan de europeiska tillverkarna. Till f6ljd av detta
ar vinstmarginalerna hdgre och manga varv som konstruerar handelsfartyg vill gérna
komplettera sin verksamhet med militdra kontrakt. I framtiden kan vi vénta oss att varv som
arbetar globalt kan dra fordel av att vara verksamma inom bdda sektorerna.

Nar det giller tekniskt avancerade produkter har de europeiska orlogsvarven en ohotad
ledarstdllning inom vissa omraden som konventionella ubatar och snabba patrullbdtar. Denna
tétposition beror till viss del pa omfattande 6msesidiga kontakter mellan 6rlogsvarven och den
mycket konkurrenskraftiga handelsfartygssektorn, en fordel som maéste utnyttjas fullt ut.

I jdmforelse med andra forsvarssektorer produceras dock de flesta orlogsfartygen i EU av
nationella varv. Om inte samarbetet och konsolideringen Okar riskerar de europeiska
aktorerna att marginaliseras pd vérldsmarknaden. Detta kan 1 sin tur leda till att EU:s
mojligheter pd forsvarsomradet begransas. Om man kan skapa starka, integrerade europeiska
aktorer kommer detta att bidra till att EU:s konkurrenskraft starks, ocksa i forhallande till dess
nuvarande dominerande stdllning pa den internationella exportmarknaden for orlogsfartyg.
Tre centrala omrdden krédver omedelbar uppmaéarksamhet: industriellt samarbete mellan varv
samt mellan varv och underleverantorer, tillgang till exportmarknader och konsolidering av
industrin.

Ett mer omfattande samarbete mellan varven hdmmas fortfarande av de nationella flottornas
olika operativa krav. Standardisering av komponenter och delsystem kan och bor forbéttras
kraftigt, vilket kan leda till betydande minskningar av de totala &dgandeomkostnaderna.
Varierande upphandlingscykler ger ocksa varven en ojidmn arbetsbelastning. Den fOrsta
erfarenheten med gemensamma program, som inleddes i syfte att minska kostnaderna och
dela engingskostnaderna har gett uppmuntrande resultat, men det finns fortfarande mgjlighet
att gora stora forbattringar.

Déarfor maste medlemsstaterna och deras flottor acceptera ett visst antal gemensamma
driftskrav och en harmonisering av upphandlingscyklerna i Overensstimmelse med
kommissionens meddelande om “Europeiskt forsvar — industri- och marknadsfragor” fran
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mars 2003%. Dessa minimikrav ska baseras pa Petersberguppdragen och Helsinki-malen. De
forsta anstrdngningarna mot gemensamma krav bor fokusera pa orlogsfartyg som dr mindre
an fregatter, for att senare ocksa utvidgas till att gélla storre fartyg.

Standardiseringen av komponenter och delsystem bor baseras pa frivilliga och systematiska
atgdrder. Standardiseringen bor till viss del ocksd omfatta en gemensam modell for
kvalitetssdkring och service under produktens hela livscykeln. Klassificeringssillskap spelar
en viktig roll i standardiseringsprocessen eftersom de kan bygga vidare pd sina tidigare
erfarenheter ndr det géller konstruktion av handelsfartyg. Det slutliga malet med dessa
anstrangningar dr att uppna driftskompatibilitet mellan system, fartyg och flottor, vilket leder
till vésentligt minskade dgandeomkostnader. Samarbetet bor organiseras runt ett begrénsat
antal storre projekt, anvindning av FoU-resurser och en gemensam europeisk marknad for
forsvarsutrustning.

Exportmarknaderna kan vara ganska smala och specifika. Men det dr pa dessa marknader man
kan hdamta in de ursprungliga utvecklingskostnaderna. Bristen pd harmoniserade exportregler i
medlemsstaterna till foljd av skiftande traditioner och olika geopolitiska mél har medfort
snedvriden konkurrens och hindrat ett 6kat industriellt samarbete. Det faktum att reglerna for
den inre marknaden inte tillimpas fullt ut vid handel inom EU kan ha liknande negativa
effekter. Darfor méste exportreglerna (och deras tillimpning och tolkning) harmoniseras
bittre mellan medlemsstaterna.

De europeiska orlogsvarven har i forsta hand ett begrénsat antal inhemska kunder. Marknaden
kannetecknas av skriddarsydda bestdllningar och stranga specifika krav frén flottan. I ett antal
medlemsstater dgs eller kontrolleras orlogsvarven av staten, dven om detta inte utesluter att
marknadsprinciper tillimpas. Det finns betydande strukturella skillnader mellan europeiska
tillverkare. Stora statsdgda enheter konkurrerar pad samma marknad som medelstora
privatigda varv som hévdar att privat 4gande ar en forutséttning for lyckad konsolidering.

6.2. Rekommendationer frian radgivande gruppen for LeaderSHIP 2015

— Gemensamma krav bor inrdttas for att forma en rad storre projekt. Detta skulle
underldtta samarbetet mellan varven och gora det mgjligt att uppna
driftskompatibilitet nar det géller system, fartyg och flottor.

— Medlemsstaterna bor harmonisera exportreglerna.

— Man bor utveckla gemensamma regler for att skapa en EU-marknad for
forsvarsutrustning, pa grundval av rddets anmodan om att skapa ett mellanstatligt
organ for utveckling av forsvarsresurser, forskning, anskaffning och férsvarsmateriel.

6.3. Kommissionens héllning

Kommissionen stoder dessa rekommendationer som Overensstimmer med den strategi den
utvecklade i1 forsvarsmeddelandet fran mars 2003.

Losningen &r att inrdtta en gemensam marknad for forsvarsutrustning och uppritta ett
gemensamt organ for offentlig upphandling. I detta avseende har medlemsstaterna och de
europeiska institutionerna sedan Europeiska rddets mdéte 1 Thessaloniki i juni 2003, aktivt
forberett inrdttandet av ett europeiskt forsvarsorgan under 2004. Detta organ kommer att

4 KOM(2003) 113 slutlig, 11.3.2003.
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verka inom omrdden som utveckling av fOrsvarsresurser, forskning samt anskaffning och
forsvarsmateriel. Alla medlemsstaterna ska vara vilkomna att medverka i1 organet vars mal
bl.a. kommer att vara att stirka det europeiska forsvarets industriella och tekniska bas och
skapa en konkurrenskraftig europeisk marknad for forsvarsutrustning genom att framja
europeiska samarbetsprogram. Om organet lyckas genomfora flera program med tillrdckligt
manga deltagare for att uppna stordriftsfordelar, kan det mgjliggéra och frdmja den
nddvindiga konsolideringen av industrin, dven inom oOrlogsvarvssektorn. Statligt stod som
beviljas orlogsvarv far dock inte dverforas till konstruktioner av handelsfartyg.

7. SKYDD AV IMMATERIELLA RATTIGHETER
7.1. Analys av rapporten fran radgivande gruppen for LeaderSHIP

Konkurrenskraften inom varvsindustrin och industrin for marin utrustning i EU kan endast
uppratthallas och forbittras genom innovativa fartygskoncept, optimerade delsystem samt
avancerad utformning, produktion och planering. Dessa “immateriella réittigheter” i ordets
vidaste bemairkelse maste darfor skyddas mot konkurrenter som erbjuder liknande eller t.o.m.
helt piratkopierade produkter utan att de maste ticka utgifter for forskning och utveckling.
Tyvérr dr omfattningen av piratkopiering i1 sektorn inte kidnd och det finns mycket fa bevis.
Darfor krdvs en genomtidnkt och innovativ metod om man ska kunna komma tillrdtta med
problemet.

Kunskapsdriven teknik skapas i ett mycket tidigt skede i samarbetet mellan varven och deras
underleverantdrer. Varven tvingas avsldja detaljerade tekniska krav och 16sningar for sina
underleverantorer for att de ska kunna gora en precis berdkning av projektet, bade tekniskt
och kommersiellt. Varven maste ocksa dela sin kunskap med klassificeringsséllskap som utfor
en rad olika uppgifter. Forhdllandet mellan varv och redare kdnnetecknas ocksa av ett direkt
och brett utbyte av kunskapsbaserade uppgifter om fartyget. Varven samarbetar ocksa med
universitet och andra experter, sérskilt pd omrédet datorstodd konstruktion, datorintegrerad
tillverkning och andra IT-komponenter for att utnyttja FoU-resultat, och ddrmed avslojar de
relevant kunskap som varven besitter. Till f6ljd av detta riskerar varven stindigt intrang i
deras och tredje parters immateriella rittigheter.

Idag dr upphovsritter, formskydd, varumirken och patent de viktigaste instrumenten nér det
giller skydd av immateriella rattigheter. Ytterligare &tgdrder inom detta omréade é&r
overenskommelser om att inte avsloja uppgifter samt sérskilda samarbetsavtal, &ven om de for
varvsindustrin typiska “engings”-projekten kan gora sddana avtal dyra och mindre I6nsamma.

For att utnyttja dessa befintliga instrument fullt ut maste varven och deras underleverantorer
bli mer medvetna om de hot som finns mot deras kunskaper och de konkurrensméissiga
nackdelar som foljer om dessa kunskaper avslojas. Upprittandet av kunskapsdatabaser skulle
kunna bli en central verksamhet for de europeiska varven for att na malet att skydda
kunskaperna. Dessa databaser skulle inte enbart omfatta fartygens sédrskilda kdnnetecken och
komponenter, utan ocksd innehédlla namn pa nyckelpersoner och viktiga relationer mellan
kund och leverantér. Kunskapsdatabaser skulle hjdlpa till att uppritta en instans for
immateriella réttigheter som skulle ha till uppgift att skydda den kunskap de europeiska
varven besitter. Den skulle ge varven och underleverantdrerna information om den
internationellt tillgédngliga kunskapen (dokumenterad och icke-dokumenterad) om sirskilda
fartygskomponenter, kraven pa skydd av immateriella réttigheter nér det géller sérskilda
tekniska 16sningar, befintliga patent pa relevanta tekniska omraden, konkurrenternas tekniska
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stallning och varvens och leverantdrernas eventuella exponering for piratkopiering och andra
hot.

Eftersom patenten &r giltiga under en relativt lang tid och erkénda internationellt, dr de
fortfarande ett nddvindigt instrument som varven inom EU madste utnyttja 1 storsta mojliga
mdn, dven 1 de linder dir deras viktigaste konkurrenter &r verksamma. Dessutom borde
redarna hindras frdn att hilla fartyg som har utrustning ombord som konstruerats genom
intrang 1 befintliga patent. Den komplexa och globaliserade varvsmarknaden passar dock inte
in 1 den nuvarande internationella ramen for patentskydd, som inférdes 1925 och som i
grunden aldrig dndrats sedan dess. Idag verkar ménga av de regler som faststdlldes 1925
otidsenliga och obefogade. En genomgéng av den nuvarande ramen, som inte ger nationella
myndigheter rétt att vidta dtgirder mot ett fartyg som har utrustning ombord som framstéllts
genom intrang 1 ett befintligt patent och som ldgger till 1 en hamn déir ett sddant patent &r
registrerat och skyddat, skulle kunna ge varven ett verktyg for att skydda sina uppfinningar
och innovationer, frimja investeringar i FoU och stimulera varvens intresse for patentskydd.

7.2. Rekommendationer frian radgivande gruppen for LeaderSHIP 2015

— De gillande instrumenten for skydd av immateriella réttigheter (upphovsritter,
formskydd, varumérken, patent, dtgirder for att inte avsldja uppgifter och sarskilda
samarbetsavtal) méste utnyttjas till fullo.

— Kunskapsdatabaser for varvsindustrin som innehéller uppgifter om modern teknik,
géllande patent, den sérskilda konkurrenssituationen for vissa produkter, 16sningar
och nyckelpersoner, bor byggas upp och forvaltas av instanser for immateriella
rattigheter.

— De internationella patentreglerna for varvsindustrin maste ses dver och eventuellt
forstarkas.

7.3. Kommissionens héllning

Kommissionen anser att dessa rekommendationer bor foljas. Kommissionen kommer att géra
sin del och uppmanar branschen att utnyttja befintliga bestimmelser om immateriella
rattigheter och upprétta lampliga databaser, vars potential ytterligare bor undersdkas genom
bl.a. expertutvirderingar.

8. SAKRAD TILLGANG TILL KVALIFICERAD ARBETSKRAFT
8.1. Analys av rapporten fran radgivande gruppen for LeaderSHIP

I Lissabonstrategin uppmérksammade kommissionen sdrskilt frigan om kvalifikationer och
livslangt ldrande. For alla tillverkningssektorer, men sérskilt for varvsindustrin, dr det av
storsta vikt att behdlla kvalificerad arbetskraft och att locka till sig unga méinniskor.
Varvsindustrin lider liksom manga andra sjofartssektorer av en negativ image som skapar
allvarliga problem 1 detta avseende.

Behorighetsfordelningen ndr det géller allmén och yrkesinriktad utbildning begrénsar
visserligen mdgjligheterna for initiativ pa EU-niva, men det borde vara mojligt att stodja
verksamhet som utfors i samarbete med organisationer som ir intresserade av att frimja
kunnandet inom branschen.
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EU frimjar redan utbyte och utveckling av kunskap bland forskare och mellan
forskningssektorn och industrin. Det huvudsakliga instrumentet for detta dndamal & Marie
Curie-programmet, som stdoder utbildning utomlands och kunskapsdverforing genom
stipendier pa doktorand och post-doktorand niva. Sjofartsindustrin kan dra nytta av detta stod
for att utbilda forskare, skapa mojligheter for utveckling av kommersiellt tillimplig forskning,
overfora forskningskunskap till industrin samt underlitta kunskapsutbytet mellan industrin
och universitetsvarlden.

Initiativ som kan utvecklas pd EU-niva kan ocksd rora upprittandet av forsknings- och
undervisningscenter for doktorander eller skapandet av regionala kunskapscenter dér bade
foretag och utbildningsinstitutioner kan delta. Denna I6sning skulle kunna underlétta
studentutbyte, kunskapsoverforing, spridning av goda Ildsningar och erkdnnandet av
kvalifikationer inom hela EU. Den skulle ocksd bidra till att utveckla erfarenhetsutbyten
mellan teknisk personal inom sj6fartssektorn.

Sektorns utveckling mot en struktur med nagra fa stora foretag och manga underleverantorer
medfor i allt hogre grad krav pa nya ledarskapsmetoder for att framja anpassningsférmaga och
innovation. Ledningen maste stirka sin formiga att driva foretag baserade pa
projektrelaterade roller snarare dn pd statiskt organiserade funktioner. Detta skulle kunna
frimja de organisationsméssiga och tekniska innovationer som krivs for att industrin ska
kunna fortsétta att erbjuda hogkvalificerad sysselséttning pa ldngre sikt.

Som forsta sektor inom metallsektorn har varvsindustrin nu formellt upprittat en kommitté for
en branschspecifik social dialog som kommissionen godként i linje med sitt meddelande om
social dialog och 1 enlighet med artikel 138 i fordraget. Denna positiva utveckling kan leda till
gemensamma initiativ och avtal ndr det giller kvalifikationer och innovation pé
arbetsmarknaden 1 vidast mojliga betydelse, sdrskilt nér det géller arbetstagarnas och
foretagens anpassningsformaga och genomforandet av strategier for livslangt lérande.

Fyra nyckelaspekter bor beaktas oavsett vilken metod som viljs: Ledarskapsutbildning;
fraimjande av utbyte av varvsspecialister, stdd till kompetensutveckling och en lamplig
kommunikationspolitik for att locka till sig kvalificerade industriarbetare och tjanstemén.

Ledarskapsutbildning bor erbjudas béde pd regional och péd internationell niva. Samspel
mellan erfarna och unga foretagsledare méste etableras. Kunskapsutbytet ar viktigt, och dven
en viss grad av standardisering av kunskapen. Slutligen borde ledarskapsutbildning omfatta
kunskap om EU:s politik och lagstiftning.

Teknisk personal, ledare och forskare inom varvsindustrin och dven utrustningstillverkare och
tjdnsteleverantorer bor ha mojlighet att arbeta och utbilda sig var som helst i EU. Det samma
giller studerande och ldrare pa olika nivaer.

Ett specifikt EU-forum dér arbetsgivare och anstdllda moéts, t.ex. inom ramen for en
branschspecifik social dialog, skulle kunna framja utvecklingen av fardigheter och innovation
pa arbetsmarknaden 1 enlighet med regionala behov.

En reklamkampanj pa EU-niva skulle kunna bidra till att betona betydelsen av att bevara och
vidareutveckla varvs- och reparationsvarvsindustrin. Regionala pr-kampanjer skulle kunna
laggas till for att sdkra effekten av den EU-omfattande kampanjen, i syfte att uppnd
Lissabonmadlen inom varvsindustrin.
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8.2. Rekommendationer frian radgivande gruppen for LeaderSHIP 2015
— Program for ledarutbildning méaste utvecklas inom varvsindustrin.

— Nya kvalifikationskrav maste analyseras och angripas, helst genom en
branschspecifik social dialog.

— Personalutbyten och utbyte av kunnande maste organiseras pa alla nivéer, frn
verkstadsgolvet till universiteten.

— En reklamkampanj som visar vitaliteten och héllbarheten i varvsindustrin maste
genomforas.

— Regionala kunskapscenter skulle kunna ge ett viktigt bidrag till genomférandet av
ovanstdende rekommendationer.

8.3. Kommissionens héllning

Kommissionen instimmer och uppmanar berorda parter att aktivt folja dessa
rekommendationer. Kommissionen har redan uppréttat en kommitt¢ for branschvis social
dialog som bor sté 1 centrum for de relevanta verksamheterna.

9. BYGGA EN HALLBAR INDUSTRISTRUKTUR
9.1. Analys av rapporten fran radgivande gruppen for LeaderSHIP

En héllbar industristruktur maéste std& 1 centrum fOr varje insats for att fOrbittra
konkurrenskraften inom varvs- och reparationsvarvsindustrin 1 EU. Nir det giller
nybyggnationer dr de Ostasiatiska konkurrenterna mycket mer koncentrerade. I Korea och
Japandomineras scenen av en handfull stora foretag. I Europa har varven ocksa slagits
samman till stdrre grupper som omfattar ett antal produktionsanldggningar, men mer dn 30
stora varv dr fortfarande oberoende foretag och det finns manga mindre varv som tillverkar
fiskefartyg och liknande. Inom reparationssektorn dr fragmenteringen &nnu mer uttalad.
Ocksé inom Orlogsvarvssektorn verkar det som mer koncentration ar onskvard for att uppna
samverkan och begrinsa problem nir det géller FoU-utgifter, markandsstéllning eller tillgdng
till finansiering.

Diskussionen om den framtida strukturen for den europeiska varvsindustrin maste déarfor
omfatta alla verksamhetsomraden, fran byggandet av alla typer av handels- och militarfartyg
via reparations- och ombyggnadsprojekt till tillverkning av nyckelkomponenter och system,
eftersom alla dessa aktiviteter dr sa ndra sammankopplade. Ur ett militirt sakerhetsperspektiv
behovs vissa typer av fartygsbyggnad, bidde nir det géller handelsfartyg och militdrfartyg.
Underhalls- och reparationsvarv maste anses som oumbdrliga med tanke pd EU:s
sakerhetskrav och geografi.

Hornstenarna for en sund och hallbar utveckling av industrin 1 vérlden ar fornuftiga
investeringar som svarar mot den verkliga efterfrigan pa marknaden. Ekonomiskt mindre
lonsamma varv bor forsvinna fran marknaden och investeringarna bor koncentreras pa
marknadssegment som ér tillrdckligt Ionsamma.

De stora svdngningarna pa marknaden och industrins cykliska karaktir tvingar varven att
uppfylla motstridiga mal: For att optimera produktiviteten méste varven specialisera sig; for
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att kunna klara de stora svingningarna pa marknaden och ekonomins cykliska karaktdr maste
varven diversifiera sig. Att varven 1 EU ar forhéllandevis sma kan vara en konkurrensfordel
om de specialiserar sig pd vissa produkter. Samtidigt &r marknadens instabilitet ett svart hot
mot mycket specialiserade varv. D4 efterfrdgan sjunker inom sdrskilda marknadssegment
tvingas specialiserade varv att tillverka alternativa produkter som de &r mindre l&dmpade for,
for att kunna hélla jimna steg med andra varv.

P& fOretagsniva pagér strukturfordndringar. De beror i synnerhet pd forhdllandet mellan
varven och underleverantorerna, men konsolideringar genom sammanslagningar och uppkdp
ar ocksa att vinta. I framtiden kommer forhallandet mellan varven och underleverantdrerna att
utvecklas frdn det traditionella forhallandet mellan kund och leverantor mot regelritta
projekpartnerskap. Den senaste utvecklingen pd marknaden tyder pé att denna utveckling kan
Oka dramatiskt om anstrdngningarna att sl& samman ett antal 6rlogsvarv, eventuellt under
ledning av en viktig tillverkare av marin utrustning, blir framgangsrika. Eftersom négra av de
inblandade varven ocksd konstruerar handelsfartyg, kan en mycket miktig koncern, som
omfattar alla de viktigaste verksamheterna inom varvsindustrin uppsta.

Det finns en stor méngfald av varv och produkter i Europa, sérskilt ndr man ocksé tar hiansyn
till situationen i de framtida EU-medlemsstaterna. Den totala sysselsdttningen inom sektorn
for handelsfartyg 1 de anslutande ldnderna &r omkring 20 % hogre &n 1 EU-15, men
produktionsresultaten ligger endast strax Over en fjirdedel av referenssiffran for EU-15.
Eftersom arbetskraftskostnaderna fortfarande ar mycket ldgre fokuserar varven 1 de
anslutande ldnderna pa ett annat produktutbud. Skillnaderna i konkurrensfordelarna talar
redan for ett omfattande samarbete mellan varven i de nuvarande och de framtida EU-
medlemsstaterna. Man kan dock inte dolja att EU:s utvidgningsprocess kommer att oka
behovet av en Overgripande konsolidering av industrin i Europa. Tidigare erfarenheter av
grundliggande omstruktureringsprocesser, t.ex. i Osttyskland, visar att politiken &nnu inte ir
optimal i detta avseende. Vid industriell omstrukturering méste man ldgga storre vikt vid
kommersiella investerare som kan bidra med ytterligare kunskaper och bittre
marknadstillgdng. Nér varvsnedliggning inte gar att undvika bor varven fa stod i syfte att
skapa nya investeringsmdjligheter.

Den framtida sektorspolitiken borde ses Over objektivt och med en klar insikt om
konsekvenserna. Tva extrema scenarier som bdda &dr odnskade illustrerar de mgjliga
fallgroparna. Avsaknaden av sdrskilda atgérder och sérskild politik for varvsindustrin skulle
kunna resultera i att sektorn for handelsfartyg i EU forsvinner inom mindre &n tio ar och att
utvecklandet av en europeisk sikerhets- och forsvarsidentitet hindras. A andra sidan skulle
protektionism, som tillimpas pd andra stdllen, t.ex. i USA, ofrdnkomligen leda till att
konkurrenskraften forsimrades inom sektorn for handelsfartyg och extremt hoga
anskaffningskostnaderna for orlogsfartyg.

9.2. Rekommendationer fran radgivande gruppen for LeaderSHIP 2015

— Varken protektionism eller underldtenhet att vidta atgérder ér bra alternativ. I ett EU
med 25 medlemsstater maste sektorspolitiken vidareutvecklas, i enlighet med de
industripolitiska principerna.

— Man bor framja ett konsolideringsforfarande bland europeiska tillverkare som skulle
kunna ge incitament att frigdra resurser for nya investeringar.

— De nuvarande nedldggningsstodet 1 EU borde ses over 1 syfte att underlitta for en
mer proaktiv metod, baserad pé tanken om att ge stod for att starka.
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9.3. Kommissionens héllning

Kommissionen anser att ytterligare konsolidering, inom ramen for vad konkurrensreglerna
tillater, kan medfora fordelar for alla verksamhetsnivaer, sdvil reparationsvarv och varv for
konstruktion av handelsfartyg som varv for konstruktion av Orlogsvarv. Detta &r dock i
huvudsak branschens eget ansvar, och nidr det giller forsvarsangeldgenheter har
medlemstaterna ocksd en viktig roll att spela. Kommissionen dr villig att bidra med sitt
kunnande och sin erfarenhet for att frimja processen.

10. SLUTSATSER

Ett omfattande arbete har gjorts inom ramen fOr initiativet LeaderSHIP 2025 och
kommissionen godkénner strategin att forbattra konkurrenskraften 1 enskilda sektorer genom
en intensiv dialog mellan berorda parter. Kommissionen uppmanar de andra EU-
institutionerna att noga undersoka de fradgor som uppkommit, i linje med deras vilja att stodja
tillverkningsindustrierna i Europa, att samarbeta med kommissionen for att utveckla
sektorsspecifika 1osningar som ska Oka den industriella konkurrenskraften och att vidta
atgdrder inom de omraden som faller under deras befogenhet. Mer specifikt vill
kommissionen betona foljande aspekter:

— Medlemsstaterna bor erkdnna varvs- och reparationsvarvsindustrins viktiga
strategiska betydelse for EU, sérskilt ndr det géller forsvarsbehov, handel med
ravaror och bearbetade varor for import och export, sysselséttningsmojligheter och
bevarandet av kunskap. Den viktiga roll som industrin for marin utrustning spelar i
tillverkningen av handels- och orlogsfartyg bor sirskilt uppmérksammas.

— WTO-regler, sirskilt de som ror subventioner och kompensationsatgdrder, maste
tillimpas fOr att uppritta rattvisa konkurrensvillkor.

— Senast 2005 bér man genom ett nytt internationellt varvsavtal inféra regler som kan
genomdrivas och en entydig tolkning av befintliga OECD-regler om exportkrediter.
Alla sadana avtal bor ocksa gilla Folkrepubliken Kina. Medlemsstaterna uppmanas
fortsdtta att ge sitt stod till de méal som gemenskapen striavar efter i de nuvarande
OECD-forhandlingarna.

— Nir det géller investeringar i innovation kommer bestimmelserna om statligt stod att
ytterligare anpassas till de sérskilda villkor som rdder inom varvsindustrin i EU.
Medlemsstaterna uppmanas anpassa sina stodatgérder efter de nya reglerna.

— Man bor undersoka huruvida en europeisk instans som t.ex. Europeiska
investeringsbanken kan spela en ledande roll i fartygskonstruktionsprojekt nér det
géller finansiering fore och efter leverans. Man bor prioritera fragan om finansiering
fore leverans eftersom det har visat sig att det &r mest besvirligt. Kommissionen ér
villig att 1 samarbete med berdrda parter undersoka om och hur aterforsidkring av
valutariskerna kan dstadkommas pé europeisk niva.

— I samarbete med gemenskapsinstitutionerna och medlemsstaterna bor varvsindustrin
1 EU spela en avgorande roll ndr det giller att forbéttra sjofartssdkerheten och
miljoskyddet genom att tillhandahélla teknisk expertkunskap till berorda organ,
utveckla hogkvalitativa produkter som uppfyller hogre krav &n de nuvarande
minimistandarderna och faststilla god industripraxis, sarskilt nir det géller
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fartygsreparationer. Detta sistnimnda skulle kunna vara ett
kvalitetsbedomningssystem for varv over hela vérlden.

Ytterligare marknadsmdjligheter for varven inom EU skulle kunna uppnds genom
ndrsjofart och samverkan med andra transportslag, vilket krdver nya eller sarskilt
anpassade fartyg och transportkoncept. EU:s beslutsfattare i rddet och parlamentet
uppmanas stddja kommissionen 1 dess anstringningar att underlitta denna
trafikomstdllning.

Medlemsstaterna och deras flottor maste enas om ett visst antal gemensamma
driftskrav och en harmonisering av upphandlingscyklerna i dverensstimmelse med
kommissionens meddelande om “Europeiskt forsvar — industri- och marknadsfragor”
frdn mars 2003. Dessa minimikrav ska baseras pa Petersberguppdragen och Helsinki-
malen. Samarbetet mellan varven bor organiseras runt ett begridnsat antal storre
projekt som anviandning av gemensamma FoU-resurser och en gemensam europeisk
marknad for forsvarsutrustning, samtidigt som EU:s konkurrensregler respekteras.

Exportreglerna (och deras tillimpning och tolkning) for 6rlogsfartyg och deras
komponenter maste harmoniseras medlemsstaterna emellan.

Att inrdtta en gemensam marknad for forsvarsutrustning, och upprétta ett gemensamt
organ for offentlig upphandling skulle frdmja industriell konsolidering pa lang sikt,
och 1 enlighet med de strategier som den faststillde i1 sitt meddelande vill
kommissionen stddja relevanta insatser for att uppna detta mal.

Omfattningen av problemet nir det giller intrdng 1 immateriella rittigheter inom
varvssektorn kommer att undersokas ytterligare. Mot bakgrund av resultatet maste
man beakta nya strategier for att skydda immateriella rittigheter. De forsta idéerna
ror upprittandet av en omfattande kunskapsdatabas, vars genomfOrbarhet bor
undersokas, och en genomgang av géllande patentlagar som verkar foraldrade och
oldmpliga.

Niar det giller kompetens och utbildning kriver fyra omrdden omedelbar
uppmairksamhet: utbilda foretagsledare i syfte att stirka deras forméga att driva
foretag baserade péd projektrelaterade roller; frimja utbyte av specialister 1 syfte att
underldtta kunskapsdverforing, spridning av goda 16sningar och erkédnnande av
kvalifikationer inom hela EU; stodja kompetensutveckling, sirskilt ndr det géller
arbetstagarnas och fOretagens forméga att anpassa sig till fordndringar; och
genomfora strategier for livsldngt lirande och en kommunikationspolitik som ska
locka kvalificerade industriarbetare och tjinstemén. Man f{Oreslar att utveckla
malinriktade atgidrder inom alla dessa omraden, helst genom den sociala dialog som
upprittats for sektorn. Atgirder bor vidtas pa sivil regional nivd som pa EU-niv4.

En stodpolitik for sektorn bor bevaras, 1 dverensstimmelse med malet att sdkra den
industriella konkurrenskraften. En konsolidering bland europeiska tillverkare, inom
ramen for vad EU:s konkurrensregler tillater, skulle O0ka den industriella
konkurrenskraften genom att det skulle kunna ge incitament att avldgsna mindre
effektiv produktionskapacitet och didrigenom frigbra resurser for nya investeringar.
Bittre samarbete mellan marinen och varvsresurserna i EU, baserat pa en rad ledande
foretag inom omradena for konstruktion av handelsfartyg och o6rlogsfartyg och marin
utrustning, kan ocksa bidra till att konkurrenskraften okar.
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BILAGA
Den europeiska varvs- och reparationsvarvsindustrin — nyckeluppgifter

Den information som ges hir grundar sig pa uppgifter frdn arsrapporten fran det europeiska
varvstorbundet AWES (4ssociation of European Shipbuilders and Shiprepairers) for 2002.
AWES idr en sammanslutning av europeiska varv och reparationsvarv, med medlemmar i
Norge, Finland, Polen, Tyskland, Nederlinderna, Danmark, Storbritannien, Frankrike,
Spanien, Portugal, Italien, Kroatien, Grekland och Ruménien. Alla uppgifterna kommer fran
AWES och omfattar endast verksamheten vid varv och reparationsvarv. Siffrorna for
industrin for marin utrustning ingar inte.

1. Marknadsandelar
Marknadsandelar i fardigstéllda fartyg
(kompenserande bruttoton)
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Marknadsandelar i nya order (kompenserade bruttoton)
40
* /./-
30 .
g —e—AWES
® 25 - —B—JAPAN
20 S. KOREA
15 \
10 : ‘ ‘ '
1998 1999 2000 2001 2002

Nar det giller fardigstdllda fartyg, dvs. levererat tonnage under perioden i frdga, kunde de
europeiska tillverkarna bibehalla sin andel t.0o.m. 2002. Korea 6kade sin produktion, men pa
bekostnad av Japan. Antalet fardigstallda fartyg 2002 speglar bestdllningar som tagits emot 2-
3 &r tidigare och det bor noteras att mot slutet av 2000 dkade orderingédngen vid de europeiska
varven p.g.a. att driftsstodet avskaffades. Nér det giller nya order fordndrades situationen
efter ar 2000: orderingangen till de europeiska varven minskade medan de japanska varven
aterhdmtade sig tack vare en stor inhemsk efterfraigan. Om man kombinerar tabellerna ser
man att de europeiska producenterna efter 2000 inte tagit del av den 6kade orderingangen 1
lika hog grad som deras huvudsakliga konkurrenter, men att de dock haft fullt upp med att
fardigstélla tidigare order. Det finns méinga anledningar till att de europeiska varven inte
lyckats behélla en stor del av marknadsandelarna: Efter den 11 september 2001 sjonk
orderingédngen ndr det géller kryssningsfartyg (en stottepelare 1 den europeiska produktionen),
de koreanska varven tillimpade en aggressiv prispolitik, sdrskilt vad géller LNG-fartyg (ett
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annat starkt faste for de europeiska varven), Kina utvecklades till en viktig varvsnation, stor
inhemsk orderingdng 1 Japan som traditionellt sett ar otillgdngligt for icke-japanska
producenter och order for oljetankfartyg (en mycket enkel fartygstyp vars produktion inte
langre ar relevant for de europeiska varven) okade plotsligt till foljd av den senaste
lagstiftningen om europeisk sjosékerhet.

2. Sysselsittning och produktion

ANTAL SYSSELSATTA INOM DEN EUROPEISKA VARVS- OCH REPARATIONSVARVSINDUSTRIN

1975 2002 Minskning | procent
Land Totalt Nybyggnationer |Totalt Nybyggnationer |Total Nybyggnationer
BELGIEN 10245 6586 0 0 100% 100%
KROATIEN 10957 8464
DANMARK 18900 15300 3360 2820 82%) 82%)
FINLAND 18000 17000 6150 6000 66%) 65%)]
FRANKRIKE 40354 24938 6800 5200 83%| 79%|
TYSKLAND 105988 71598 23300 16800 78%| 77%|
GREKLAND 10159 2316 3000 750 70%| 68%|
IRELAND 1633 1427 0 0 100% 100%
ITALIEN 36260 21460 13438 9606 63%] 55%|
NEDERLANDERNA 39850 20850 9000 3800 77%| 82%)
NORGE 29000 16500 5266 3707 82%) 78%
POLEN 20132 15073
PORTUGAL 17100 7000 2350 1284 86%)] 82%)
RUMANIEN 47000 27800 20400 19100 57%| 31%|
SPANIEN 7876 6234
SVERIGE 31500 25000 100% 100%
STORBRITANNIEN 55999 48272 7000 2500 87%| 95%
TOTALT 461988 306047 139029 101338 70%) 67%)

De europeiska varvens produktion i kompenserade
bruttoton
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Uppgifterna visar att sysselséttningen inom varvsindustrin i EU har minskat med nédra 70 %
sedan 1975, och ett antal ldnder har lagt ner all varvsverksamhet for gott. Samtidigt har
produktionen legat kvar pd en mycket hog nivd och den har 6kat ytterligare sedan 2001 da
kryssningsfartyg som bestéllts innan den 11 september levererades. Anledningen till denna
dramatiska produktivitetshdjning &r nya forbéttrade produktionsmetoder, avvecklingen av
manga mindre effektiva varv och en betydande é&ndring av produktportfoljen, fran
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standardfartyg som tankfartyg och bulkfartyg till sofistikerade fartyg som kryssningsfartyg.
Det bor dock noteras att det 4r mycket svart att dra négra slutsatser om konkurrenskraften
inom branschen p.g.a. sektorns cykliska karaktdr, samspelet med den mycket instabila
sjofartsindustrin, teknisk utveckling ndr det giller nya fartygstyper, Okningen av
fartygsstorleken, utbredd snedvriden konkurrens, den ldnga tid som forflyter mellan order och
leverans som kénnetecknar varvsindustrin och ett enormt stort antal olika produkter. Allt detta
bidrar till att det ar svéart att gora direktjamforelser mellan konkurrenter.

3. Produktionsvirde och marknadsandelar

De europeiska varvens produktionsvarde i
miljoner euro
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I overensstimmelse med de uppgifter som gavs under punkt 2 visar ovanstdende tabell
(6verst) utvecklingen av de europeiska varvens produktionsviarde sedan 1998.
Férdigstillandet av ett stort antal kryssningsfartyg har sérskilt bidragit till okningen av
produktionsvérdet sedan 2000, ndgot som ocksa avspeglas i exportandelen (dvs. order fran
utldndska kunder) som uppgick till ndra 75 % av det totala produktionsvérdet.
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