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Yttrande frin Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om “Den europeiska sektorn for
underhall, reparation och ombyggnad av fartyg: en motstindskraftig bransch, som ir konkurrensk-
raftig pa global niva och stéder EU:s politik for héllbar tillvixt” (yttrande pd eget initiativ)

(2014/C 170/06)

Foredragande: Marian KRZAKLEWSKI
Medforedragande: Enrique CALVET CHAMBON

Den 14 februari 2013 beslutade Europeiska ekonomiska och sociala kommittén att i enlighet med artikel 29.2
i arbetsordningen utarbeta ett yttrande pd eget initiativ om

"Den europeiska sektorn for underhdll, reparation och ombyggnad av fartyg: en motstdndskraftig bransch, som dr
konkurrenskraftig pa global niva och stoder EU:s politik for hdllbar tillvixt”.

Rédgivande utskottet for industriell omvandling (CCMI), som svarat for kommitténs beredning av drendet,
antog sitt yttrande den 21 november 2013. Foredragande var Marian Krzaklewski, och medforedragande
Enrique Calvet Chamboén.

Vid sin 494:e plenarsession den 10-11 december 2013 (sammantridet den 10 december) antog Europeiska
ekonomiska och sociala kommittén foljande yttrande med 163 roster for, 3 roster emot och 4 nedlagda roster.

1. Slutsatser och rekommendationer

1.1 Sektorn f6r underhall, reparation och ombyggnad av fartyg (nedan kallad "SMRC-sektorn”) ir av strategisk betydelse
for Europa och dess hallbara utveckling, eftersom den spelar en avgorande roll pd sddana omrdden som miljoskydd,
transporter, sikerhet och energieffektivitet.

1.2 EESK anser att det nuvarande nitet av SMRC-varv i EU med tanke pa sitt tekniskt avancerade kunnande ar val rustat
och i stdnd att mota en 6kning av efterfragan pa hallbar utveckling, teknik, innovation, fardigheter hos personalen och
utrustning pa varven.

1.3 Kommittén anser att det trots de svdra ekonomiska forhallandena uppstar nya chanser for sektorn. Dessa hidnger
samman med virldsflottans tillvixt, den allt storre andelen ildre fartyg och framfor allt 6kningen i efterfrigan pa
ombyggnad och modernisering till foljd av miljo-, energi- och klimatkraven. Under den nidrmaste tiden kommer det att
handla om ett 6kat behov av fartyg med hog energieffektivitet, drift och utveckling av vindkraftverk till havs och utvinning
av naturresurser till havs.

1.4  En annan mojlig chans for sektorn pd medelling och lang sikt dr de nya sjorutterna i Ishavet och
djuphavsutvinningen.

1.5  Den ihéllande krisen gor att redarna och SMRC-varven trots de lovande mojligheterna fortfarande kdmpar med
finansiella flaskhalsar, t.ex. tillgdng till ldn, eller svara villkor for verksamheten. En annan utmaning for sektorn ar att
bibehélla den kritiska massan.

1.6 For att rada bot pa denna situation bor SMRC-undersektorn i nira samarbete med den marina virdekedjan verka for
att hoja sektorns status och fi hjilp frdn EU, medlemsstaterna och regionerna mot bakgrund av den allt stérre
konkurrensen fran linder utanfor EU.

1.6.1  For sektorn kan det vara nyttigt och nddvindigt att man vidtar bla. foljande dtgdrder:

— Att ge Europeiska investeringsbanken en bredare och mer aktiv roll i forhéllande till sektorn med tanke pa Europeiska
investeringsbankens uppgift att stodja den europeiska industripolitiken. Detta géller dven smé och medelstora foretag i
SMRC-sektorn, dar Europeiska investeringsbanken och Europeiska investeringsfonden har stora indirekta handlings-
mojligheter.
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— Att anordna workshoppar dir Europeiska investeringsbanken, kommissionen och aktérer fran sektorn deltar (dessa
workshoppar foreslds i LeaderSHIP 2020-initiativet) samt undersoka de finansiella mojligheter som Europeiska
investeringsbanken erbjuder.

— Att mojligen anvinda sig av initiativet med projektobligationer i Europa 2020-strategin pd omrdden med anknytning till
transporter och energi. Att i storre utstrickning rikta in regionalfonderna (bland annat f6r smart specialisering) pd
sjofartssektorn. Att kommissionen — senast i slutet av 2013 - fattar beslut om att forlinga giltighetstiden for
rambestimmelserna (for tilldtna statliga stod till varvsindustrin) till den tidpunkt d& nya bestimmelser foreslas och
trader i kraft, bestimmelser som ocksé avser allminna ramar for forskning, utveckling och innovation samt regionala
stod, som i framtiden tillsammans bor ha samma roll som de nuvarande rambestimmelserna. Man bor vidta dtgarder sa
att det inte uppstdr nya finansiella flaskhalsar nidr rambestimmelserna 16per ut och ersdtts med nya bestimmelser samt
gora allt man kan for att kompensera SMRC-sektorn for all den ekonomiska skada som detta kan leda till.

— Att — inom ramen for EU:s medel for forskning, utveckling och innovation inom initiativet Horisont 2020 (som ar tankt
som en fortsittning pd den tekniska plattformen Waterborn) — prioritera riktade havsrelaterade projekt med
demonstrationsinslag och innovationspotential (tillsammans med offentlig-privata partnerskap for forskning).

1.7 Arbetstagarna inom SMRC-sektorn i EU har visserligen redan tillrackliga fardigheter, men dessa maste hela tiden
bedémas och uppdateras och stodet till dessa tgirder prioriteras, t.ex. inom ramen for LeaderSHIP 2020-initiativet. Genom
att den kvalificerade arbetskraften blir dldre finns det pd detta omrade en reell risk for att man inte lingre uppndr en kritisk
massa.

1.8  Anstringningarna for att locka nya och unga arbetstagare till sektorn bor sta i centrum f6r arbetet och kombineras
med dtgdrder som leder till att sektorns image forbdttras. Detta bor kombineras med finansiellt stod till skolor som har
utbildningar med SMRC-profil.

1.9  Kommittén anser att kommissionen tillsammans med arbetsmarknadspartnerna och andra berérda parter (t.ex.
inom ramen for ett sektorsrad for fardigheter) bor utarbeta en plan for att pa 16pande basis anpassa firdigheterna till de nya
uppgifter som SMRC-sektorn stills infor, bla. anldggningar till havs (t.ex. plattformar och vindkraftverk), hamnar, nya
tekniska fartyg samt anordningar och fartyg fér bunkring av flytande naturgas. Detta forutsitter kompetensovervakning, en
standig utveckling inom utbildning samt frimjande av rorlighet inom Europa.

1.10  En bred uppsittning av principer och bestimmelser (om miljoskydd, sikerhet, hamnar, bestimmelser om
transport, montering och dtervinning) har stor inverkan pé hur sektorn fungerar och pa efterfrigan pa dess tjanster. EESK
anser darfor att SMRC-sektorn och fartygsbyggnadssektorn tillsammans bor fora frekventa och systematiska samradd med
Europeiska sjosdkerhetsbyran (EMSA) for att se till att fartygen blir mer miljovanliga och sikra och att de faktiskt
kontrolleras.

1.11  Nya bestimmelser och krav i friga om avancerad teknik bor inte betraktas som ndgot skadligt eller problematiskt
for sektorn utan som en mojlighet for denna. SMRC-sektorn bor i denna frdga samarbeta ndrmare med
fartygsbyggnadssektorn och stdlproduktionssektorn for att uppnd bittre effekter. GD Transport och rérlighet bor
uppmirksamma SMRC-sektorn i sina arbeten om den strategiska politiken (bl.a. i frdga om nérsjofarten).

Prognoserna pa medelldng sikt (tre dr) vittnar om ett starkt behov av fartygsatervinning utford i Europa, och enligt EESK har
SMRC-sektorn den utrustning som kravs for att genomfora sddana projekt. Den har ocksa det manskliga kapital som gor att
den kan uppfylla kraven pd en ménnisko- och miljovinlig dtervinning av fartyg. Inom sektorn noterar man samtidigt att
detta dr en ny verksamhet som skiljer sig frin de 6vriga och dar det finns kansliga aspekter som kréver ett grannlaga
tillvigagdngssatt. Atervinning av fartyg kommer att bli en alltmer strategisk verksamhet for den europeiska industrin.
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1.12  Det kommer att behovas offentligt stod for finansiering av ombyggnad inom SMRC-sektorn i EU och de viktigaste
uppgifterna pa kort sikt ar enligt EESK foljande: skoljanordningar och system for behandling av ballastvatten madste
installeras (enligt Lloyds register kan detta komma att paverka upp till 65000 fartyg 6ver hela virlden) och
energieffektivitetsskdl gor att fartyg maste byggas om (t.ex. med installation av motorer som drivs med flytande naturgas,
installation av anordningar for bunkring av flytande naturgas till havs, system for virmedtervinning och modernisering-
skomponenter for minskade hastigheter ("slow steaming”)).

1.13 Vi dar overtygade om att SMRC-sektorn dr av stor betydelse for marinerna i EU:s enskilda stater och att denna fraga
bor tas upp i andra EESK-yttranden om rustningssektorn.

1.14  Den faktiska tillimpningen av Internationella sjofartsorganisationens bestimmelser, framf6r allt konventionen om
hantering av ballastvatten, dr av avgorande betydelse for sektorn. Konventionen bor alltsd genomféras pé ett korrekt och
effektivt sitt, och man maste tydligt ange vilka forvantningar som finns.

2. Inledning

Den europeiska industrin for underhdll, modernisering och reparation av fartyg — SMRC

2.1  Varvsindustrin omfattar alla féretag som dgnar sig it konstruktion, underhll, ombyggnad och reparation av fartyg
och andra relevanta marina konstruktioner. Den engelska forkortningen SMRC avser varv som édgnar sig dt underhdll,
reparation och ombyggnad av fartyg. Till denna verksamhet hor dven klassificeringsbesiktningar. I EU finns det sddana varv
i sexton lander och dessa sysselsitter cirka 50 000-55 000 arbetstagare (genomsnittet 2007-2011).

2.2 SMRC-sektorn utgor ett specifikt segment inom varvsindustrin. Denna sektors betydelse 6kar inte bara i takt med att
virldsflottan vixer och sjotransporterna okar (dven pa inre vattenvigar) utan ocksa till f6ljd av fartygsteknikens utveckling
och de allt hogre krav pa hallbar utveckling som stills pa transporter Gver vatten.

2.3 EU har for ndrvarande en stark stdllning inom denna sektor. Dess andel av virldsmarknaden uppgar for nirvarande
till cirka 35 %. Detta bevisar att denna sektor har strategisk betydelse fér Europa. Man maste behdlla denna stéllning och till
och med stirka den sd att man sikerstiller en hog nivd pa sikerheten inom sjofarten. Detta giller dven de stringa
bestimmelserna i friga om miljoskydd och energieffektivitet.

SMRC-sektorn — en karakterisering

2.4 SMRC-sektorn skiljer sig i mdnga avseenden frdn industrin for fartygsbyggnad. Sektorn har foljande undersektorer:
reparation, underhall samt modernisering och ombyggnad av fartyg.

2.5 Underhall och reparation ér vanligtvis kortvariga verksamheter. Under storre delen av tiden, i genomsnitt cirka 10—
12 dagar, ligger fartyget i torrdocka.

2.6 Det ir relativt enkelt att planera reparationer, och varven kan paverka redarnas val av varv. Oplanerade reparationer,
till f6ljd av en systemolycka, en mekanisk eller strukturell olycka, méste utféras av niarmaste varv. I dessa fall ar det svért att
paverka redarens beslut.

2.7 Enligt en OECD-rapport fran 2008 (') har valet av limpligt reparationsvarv blivit utomordentligt viktigt for redarna,
som ofta mdste vilja mellan ett ekonomiskt intressant lagkostnadsalternativ och behovet av tillforlitlighet och teknisk
utveckling. De viktigaste faktorerna for beslutet om var ett fartyg repareras brukar vara f6ljande: kostnaderna, tidsitgangen
for reparationen (inklusive kostnaderna for ruttindringar) och — i mindre utstrickning — tekniken.

(") ’The interaction between the ship repair, ship conversion and shipbuilding industries report”, C/WP6(2008)6c.
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2.8 Pdolika platser i vdrlden kombinerar man fartygsbyggnad och fartygsreparation for att uppna skaleffekter. De linder
som har storst varvsindustri brukar skilja pd varv for fartygsbyggnad och SMRC-varv i syfte att 6ka koncentrationen av
arbetskraft och hoja produktiviteten.

I vissa EU-lander (t.ex. Polen, Tyskland och Nederlinderna) och i Indien finns det funktionella band och foretagsband mellan
varv for fartygsbyggnad och SMRC-varv. Denna modell har visat sig fungera i de fall dir man anvinder de avdelningar och
anordningar (eller andra organisatoriska enheter (%)) som ir gemensamma for de bada typerna av varv och samtidigt
diversifierar produkt- och bestillningsportfoljerna och minimerar riskerna till f6ljd av konjunkturnedgdngen.

2.9  De verkliga marknadsforhillandena inom sektorn

2.10  Under de senaste 10-20 dren har man i den litteratur som beskriver utvecklingen inom SMRC-sektorn talat om en
industri som alltid dr ung”. Virldsflottans starka tillvixt fran 660 miljoner DWT (d6dviktston) 1990 till 1 468 miljoner
DWT 2011 innebar allt storre mojligheter for SMRC-sektorn. Den globala drsomsittningen inom denna sektor
uppskattades i slutet av 2010 till cirka 12 miljarder US-dollar (%).

2.11  Den europeiska reparationssektorns omsattning uppgick 2010 till 3,16 miljarder euro (rekordet, cirka 4 miljarder
euro, uppndddes 2008). Bilaga 1 visar reparationsvarvens omsattning i olika europeiska linder 2006-2010.

2.12  SMRC-sektorn klarade sig forhéllandevis bra fore krisen. Sedan 2010 har redarna forsokt sinka sina kostnader,
gjort kostnadsnedskirningar eller skjutit upp bestillningar. Under andra halvaret 2010 lyckades man kompensera
forlusterna. Ett tecken pd detta 4r att vintetiden pa reparationen aterigen steg (fran en vecka till tre veckor).

2.13  SMRC-varv finns dver hela virlden. Aven om varven i Asien reparerar fartyg till en ldgre kostnad (p4 grund av de
lagre kostnaderna for arbetskraft) valjer manga redare dyrare varv eftersom dessa kan erbjuda kortare vantetid (och gor det
mojligt att undvika ruttindringar) och mer avancerad kunskap.

Ombyggnad och modernisering pé SMRC-varven

2.14  Ombyggnad och modernisering dr en process som i flera avseenden uppvisar stérre likheter med fartygsbyggnad
dn med reparation och underhall. En ombyggnad av ett fartyg tar vanligtvis lingre tid dn en vanlig reparation. Atgirderna i
samband med en ombyggnad kan beskrivas som en produktionsprocess.

2.15 Om man ser till tidsramarna ir ombyggnadsarbetet enligt Sea Europe (*) mer likt arbetet vid varven for
fartygsbyggnad. En ombyggnad kraver dock ett helt annat tillvigagangssitt och forutsitter flexibilitet i form av en formdga
att anpassa arbetsschemat efter kundens krav och de sirskilda egenskaperna hos det fartyg som ska byggas om.

2.16  Varven for ombyggnad hade strax fore krisen en mycket bra marknad. Under 2009 borjade bestillningarna minska
och den storsta minskningen skedde i borjan av 2010. Under denna tid stod de flesta orderbockerna for ombyggnad
tomma. Situationen blev ndgot battre under andra halvdret 2010. For ndrvarande finns det dock ménga redare som
begrinsar sina ombyggnadsbestallningar pd grund av ekonomiska utmaningar.

2.17  Pa senaste tiden spelar reparation, ombyggnad och modernisering av havsbaserade hjilpfartyg och flytande
anldggningar (bl.a. borrplattformar) en allt viktigare roll. Med tanke pd de hoga kostnaderna f6r nya fartyg av detta slag (och
flytande havsbaserade objekt) och den ldnga leveranstiden (upp till fyra ar) beslutar redarna att omvandla befintliga
havsbaserade enheter och flytande anldggningar. I Europa ar frestelsen dock fortfarande stor att anlita billigare utlindska
varv for sidana ombyggnationer.

A Se fotnot 1.
(3) "CESA Annual Report 2010-2011".
* Ar 2012 gick CESA (de europeiska varvens sammanslutning) och EMEC (ridet for producenter av fartygsutrustning) samman i en

sammanslutning for redare och producenter av utrustning — "European Ships and Maritime Equipment Association” (den europeiska
sammanslutningen for fartyg och marin utrustning) — dven kallad SEA Europe.
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3. En analys av den europeiska SMRC-sektorns konkurrenskraft

3.1  De senaste efterforskningarna och undersokningarna av konkurrenskraften hos EU:s SMRC-sektor gjordes inom
forskningsprogrammet ECO-REFITEC () inom ramen for det sjunde forskningsprogrammet. Resultaten av dessa
efterforskningar presenteras i bilaga 2.

4. Europeisk och internationell lagstiftning med inverkan pi SMRC-sektorn (killor: (°) (7) (%))

4.1 P4 internationell nivd har det dnnu inte forts ndgra diskussioner om nédgra multilaterala Gverenskommelser om
konkurrenskraft (t.ex. under WTO:s overinseende) som skulle kunna péverka SMRC-sektorn, och utsikterna till att nd en
overenskommelse pa kort sikt dr ganska sma.

4.2 Pa bilateral niva har EU forhandlat fram handelsavtal med USA, Kanada, Japan och Sydkorea som indirekt paverkar
konkurrenskraften, men deras inverkan pd SMRC-sektorn dr ganska forsumbar.

P europeisk nivd omfattar EU-lagstiftningen rambestimmelserna for statligt stod till varvsindustrin. Kommissionen kan i
detta sammanhang ge sitt tillstand till att medel ges till innovationer eller till att varv tilldelas regionala bidrag, och nir det
giller exportkrediter till att redare ges stod. Nar det giller SMRC-sektorn avser dessa rambestimmelser bidrag till bade
reparation och ombyggnad i fallen med regionalstod och stod till innovation men enbart bidrag till ombyggnad av fartyg i
fallet med exportkrediter.

4.2.1 De nuvarande rambestimmelserna giller under tvd dr frin och med den 1 januari 2012. Efter denna period
kommer rambestimmelserna for varven enligt kommissionen att kunna integreras i den framtida versionen av EU:s
riktlinjer om statliga stod till forskning och innovation samt regionalstdd, eftersom bade EU:s allmédnna rambestimmelser
och de mer specifika rambestimmelserna om fartygsbyggnad héller pa att ses 6ver for nirvarande.

4.3 Befintliga bestimmelser som har ratificerats av medlemmarna av Internationella sjofartsorganisationen och
skapar nya mojligheter for SMRC-sektorn

4.4 Konventionen om hantering av ballastvatten

44.1  Konventionen om hantering av ballastvatten loser problemet med att invasiva marina arter sprids mellan olika
havsomrdden nir fartyg slapper ut ballastvatten. Denna konvention planeras trida i kraft i borjan av 2014.

4.4.2  Konventionen kommer att f& mycket stor inverkan pd SMRC-sektorn. Manga fartyg kommer niamligen att behova
modernisering eller ombyggnad, och detta kan enligt Lloyds register komma att paverka 65 000 fartyg over hela virlden.

4.4.3  Denna konvention kan dven fa andra konsekvenser for SMRC-varven, framfor allt risker till foljd av anviandningen
och forvaringen av nya kemikalier och de strangare bestimmelserna for anvindningen av dem.

4.5 Marpol-konventionen (bilaga VI) — Forhindrande av luftféroreningar frin fartyg

4.5.1  Konventionen, som tridde i kraft 2013, syftar till att minska utslippen av luftféroreningar frén fartyg, framfor allt
i form av SOy och NO,.

() ”Eco innovative refitting technologies and processes for shipbuilding industry promoted by European Repaire Shipyards” —
ett projekt som medfinansieras av kommissionen inom ramen for det sjunde ramprogrammet (2007-2013).

Se fotnot 5.

Se fotnot 3.

&) Se fotnot 1.

—_—
2
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4.5.2  For att sjofartssektorn inte ska utsittas for onodiga begransningar faststills det i bilaga VI till konventionen att man
kan minska utsldppen genom att anvinda sig av alternativa brinslen eller teknik for rening av gaser.

4.5.3  Denna konvention skapar mojligheter for SMRC-varven, eftersom det pa fartyg i befintliga flottor mdste installeras
teknisk utrustning for begrinsning av utslipp. De varv som monterar miljéanordningar kan bland annat stillas infor
foljande risker: ett okat beroende av leverantorerna av anordningarna och ett behov av vissa investeringar i varven.

4.6 Konventionen om fartygsitervinning

4.6.1  Denna konvention syftar till att skapa sddana forhéillanden att risken for miljo, hilsa och sikerhet vid dtervinning
av fartyg ligger pd en godtagbar nivd.

4.6.2  Enligt konventionens bestimmelser maste redarna fa full information om alla material som anvinds vid underhall,
reparation och ombyggnad och forsikra sig om att inga oonskade material ndgonsin anvinds vid varven. Detta kan skapa
ytterligare mojligheter till nya bestéllningar av specialisttjanster for EU-varv som utmirker sig genom en hog nivd av
kunnande.

4.7  Atervinningen av fartyg kommer att bli en alltmer strategisk verksamhet for att tillvarata och forse
tillverkningssektorerna i EU med t.ex. skrot och andra ravaror (stl, aluminium, koppar). Detta minskar bade den direkta
och indirekta inverkan pd miljon och bidrar till att oacceptabla arbetsvillkor och sociala villkor undviks.

5. Forslag till dtgirder och riktlinjer for SMRC-sektorn i LeaderSHIP 2020-initiativet och i det pigdende arbetet i
kommittén for sektorsdialog i varvsindustrin

5.1  SMRC-sektorn och de foretag som har en koppling till denna bor ta hdnsyn till de chanser och mojligheter till
finansiering som utvidgningen av Europeiska investeringsbankens kreditverksamhet innebir. Man bér stimulera och
undersoka dtgirder frén Europeiska investeringsbankens sida, framfor allt nar det giller projekt med koppling till gron
sjofart ("green shipping”), fornybar energi som utvinns till havs samt ombyggnad. Vi foresldr att GD Naringsliv snarast
anordnar workshoppar for att mer konkret undersoka mojligheterna till stod fran Europeiska investeringsbanken.

5.2 Medlemsstaterna och kustregionerna bor undersdka mojligheten att bevilja medel ur strukturfonderna for
diversifiering av tekniken inom sj6fartssektorn i samband med nya marknadssektorer. Har handlar det framfor allt om
regionala strategier for smart specialisering.

5.3 Nar det giller eventuella EU-atgdrder for ldngsiktig finansiering bor kommissionen undersoka mojligheterna till
atgarder for finansiering av konstruktion och modernisering av fartyg. Medlemsstaterna, de finansiella aktorerna, industrin
for sjofartsteknik och andra berorda parter bor undersoka mojligheterna till marknadsgarantier.

5.4  Fartygsindustrin (ddribland SMRC) bér i samarbete med kommissionen, medlemsstaterna eller regionerna engagera
sig i forskningsdtgarderna och i detta syfte anvanda sig av bl.a. offentlig-privata partnerskap och ta full hinsyn till de marina
sektorernas struktur och relevanta bestimmelser om statliga stod.

5.4.1  EESK instimmer i det grundldggande argumentet i LeaderSHIP 2020-initiativet: For att uppna de allmdnna maélen
for varvssektorn nir det giller offentlig-privata partnerskap mdste det finnas ett starkt engagemang for forskningspro-
grammen. Nar det giller malen pa kort sikt rader det inga tvivel om att SMRC-sektorns konkurrenskraft bor stodja sig pa
lampliga dtgarder for att stimulera innovationer i foretagen.
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5.5  EESK stoder idén om att involvera kommittén for sektorsdialog i varvsindustrin i arbetet med att faststilla och
genomfora politiska strategier inom ramen for LeaderSHIP 2020-initiativet. For ndrvarande bor kommitténs sarskilda roll
besta i att genomféra den del av initiativet som syftar till battre identifiering och jamforbarhet mellan kvalifikationer och

fardigheter i syfte att trygga sektorns langsiktiga valgang.

EESK vilkomnar med tillforsikt de positiva framstegen i arbetet inom kommittén for dialog om gemensamma normer inom
den europeiska fartygsbyggnadssektorn samt SMRC-sektorn.

Bryssel den 10 december 2013

Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
ordférande
Henri MALOSSE




