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1. Konklusioner og anbefalinger

1.1.  E@SU anbefaler, at alle Kommissionens tjenestegrene gger indsatsen og patager sig deres del af ansvaret for at
feerdiggere LeaderSHIP 2020-strategien (LS 2020) og for at forberede og gennemfore den naste strategi for sektoren
(LeaderSHIP 2030) i samarbejde med de berorte parter.

1.2.  Eftersom LeaderSHIP 2020 blev vedtaget i 2013, var det konsekvenserne af den gkonomiske krise i 2008, der blev
bestemmende for dens konklusioner og anbefalinger. Der er imidlertid sket mange andringer i de senere dr, hvilket har fort
til store udfordringer og nye muligheder for de maritime erhverv i Europa. EGSU opfordrer derfor Kommissionen til i
hgjere grad at hjelpe de maritime erhverv med at héndtere udfordringerne og mulighederne.

1.3.  Med offentliggorelsen af LeaderSHIP 2020-strategien enedes Kommissionen og de bergrte parter om
19 anbefalinger, som havde til formal at omsette strategien i praksis. I forbindelse med heringen deltog akterer fra
sektoren i en undersegelse, hvor det blev evalueret, i hvor stort omfang disse anbefalinger er blevet gennemfort.
Resultaterne af undersogelsen dreftes i afsnit 3.

1.3.1  E@SU bemarker, at fire dr efter strategiens offentliggerelse har fremskridtene med hensyn til gennemforelse af
anbefalingerne veret ujevne — den gennemsnitlige gennemforelsesgrad er kun pd 25 %. Anbefalinger vedrerende FUI-
sejlen er blevet relativt godt gennemfort. Langt mindre vellykket, men stadig effektiv, har gennemferelsen af anbefalingerne
under sejlen for »beskeftigelse og feerdigheder« vaeret, dog ikke ndr det gaelder uformel leering. Dette folges af indferelsen af
foranstaltninger til »forbedring af markedsadgangen og fair konkurrence«. Fremskridt i forhold til sddanne foranstaltninger
vurderes kun til omkring 20 %. Den sgjle, hvor der er blevet gennemfort mindst (i gennemsnit 15 %) er »adgang til
finansiering¢, dog med undtagelse af foranstaltninger til fremme af EIB-finansiering. EGSU opfordrer Kommissionen og de
bererte parter til at oge gennemforelsen af strategien og overfore vigtige, udestdende anbefalinger til den nye strategi for
sektoren (LeaderSHIP 2030), som er blevet foresldet af de berorte parter.

1.4.  Heringen viste med al tydelighed, at den europaiske sektor for maritim teknologi er en vigtig strategisk sektor for
Europa, og at den er i relativt god forfatning pé trods af de mange vanskeligheder, sektoren har oplevet, ikke mindst i
kelvandet pd den okonomiske krise. Derimod lider asiatiske skibsveerfter meget, bl.a. som et resultat af malrettede
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statsstattepolitikker. Som felge af deres nuvarende problemer kommer asiatiske konkurrenter, og navnlig Kina, til at age
presset pd Europa. EQSU anbefaler, at Kommissionen vedtager en ramme, der muligger reelt lige konkurrencevilkdr pa
verdensplan for den europaiske sektor for maritim teknologi.

1.5.  Den kinesiske regering og kinesiske banker agter at yde al finansiel stotte til deres statsejede virksomheder for at
gennemfore den nyligt annoncerede strategi om at overtage Europas position som ferende inden for bygning af eksklusive
skibe, sdsom krydstogtskibe, og hejteknologisk maritimt udstyr. P4 denne baggrund anbefaler EQSU, at Kommissionen
vedtager en staerk industri- og produktionspolitik, der er baseret pa gensidighed, som gor det muligt for den europaiske
industri for maritim teknologi at overleve konkurrencen.

1.6.  De maritime erhverv slas i gjeblikket med et lovgivnings- og samfundsmaessigt pres. Fra lovgivningsmaessig side er
sektoren under pres for at forbedre sine miljo- og sikkerhedsmeassige resultater. Samfundsmaessigt er digitalisering,
automatisering, cybersikkerhed og tingenes internet potentielt disruptive teknologier, som kan @ndre den maritime sektors
fremtid fundamentalt. Samtidig skaber disse udfordringer interessante muligheder for den europziske sektor for maritim
teknologi. EGSU anbefaler derfor, at Kommissionen stimulerer investeringer i forskning, udvikling og innovation (FUI), der
foretages af den europziske sektor for maritim teknologi — f.eks. ved hjelp af et offentligt-privat partnerskab — for at tage
hdnd om sektorens behov. FUI er afgerende, hvis den europaiske sektor for maritim teknologi skal holde sig foran de
globale konkurrenter.

1.7. Den europziske sektor for maritim teknologi har en stigende interesse i at udnytte havenes ekonomiske potentiale
pa en baredygtig made. Havbaseret vindkraft, havenergi og akvakultur er blot nogle af eksemplerne. For at udnytte dette
potentiale fuldt ud og dbne op for nye muligheder (f.eks. energilagring til ses) anbefaler EGSU, at Kommissionen steatter den
europaiske sektor for maritim teknologi med et bldt OPP.

1.8.  Imodsatning til de asiatiske konkurrenter er adgang til finansiering et stort problem for europziske skibsveerfter og
producenter af skibsudstyr. De europaiske finansielle verktgjer, der findes, er enten ikke tilstrakkeligt kendte, eller ogsa er
de komplet uegnede til anvendelse i en sa kapitalintensiv sektor. E@SU opfordrer derfor Kommission til at sesztte et serligt
finansielt instrument, der vil kunne pge investeringerne i en kapitalintensiv sektor som den europziske industri for maritim
teknologi.

1.9.  Det er EGSU’s opfattelse, at delsektoren for flidemateriel spiller en afgerende rolle i at fastholde en kritisk masse i
den samlede europaiske varftsindustri, og at den tillige er drivkraften bag forskning og innovation i og uden for sektoren
for maritim teknologi. Udvalget opfordrer derfor Kommissionen til at sikre, at den maritime forsvarsindustri udger en af
sejlerne i opfelgningen pad LeaderSHIP-strategien.

1.10.  For at forblive konkurrencedygtig og innovativ er den europziske sektor for maritim teknologi nedt til at indfere
nye teknologier og rdde over en arbejdsstyrke med de rette kvalifikationer og den rette uddannelse. EGSU rader
Kommissionen til at yde omfattende stotte til arbejdsmarkedets parter i skibsbygningssektoren, sa de kan fortsatte deres
arbejde i det europaiske rdd for kvalifikationer i sektoren for maritim teknologi. E@SU henleder Kommissionens
opmerksomhed pa behovet for at fremme industristyrede initiativer og ekspertise for at lase det misforhold, der er tale om
med hensyn til kvalifikationer i sektoren.

1.11.  E@SU har noteret sig resultaterne af rapporten om Nye tendenser inden for verfts- og sefartsforsyningsindustrierne (')
og opfordrer Kommissionen til at samarbejde med SEA Europe og IndustriALL og andre interesseparter om at gennemfore
anbefalingerne i denne rapport.

2. Baggrund for udtalelsen

Den nuverende situation i den europeeiske industri for maritim teknologi

2.1.  Den europaiske industri for maritim teknologi omfatter alle virksomheder, der er involveret i design, konstruktion,
vedligeholdelse og reparation af skibe og andre maritime strukturer, herunder hele forsyningskeaden af systemer, udstyr og
tjenester, og som kan stette sig pa forsknings- og uddannelsesinstitutioner. Europaiske virksomheder er forende inden for
innovation og producerer hvert r omkring halvdelen af verdens skibsudstyr.

(") »Nye tendenser inden for verfts- og sefartsforsyningsindustrierne«.
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2.2.  Europeaiske skibsvearfter har succes med bygning, reparation, vedligeholdelse og ombygning af meget komplekse og
teknologisk avancerede civile skibe og flddeskibe, sdsom krydstogtskibe, feerger, offshorefartgjer og -anlag, fregatter, ubade
osv. De producerer og leverer ogsd teknologier i tilknytning til udviklingen af »bld vakst« (havenergi, akvakultur,
havminedrift mv.). De skaber en érlig omsaetning pé ca. 31 mia. EUR, og beskzftiger over 200 000 personer direkte, og der
er for ojeblikket omkring 300 skibsvarfter i Europa (?).

2.3, Producenter og leveranderer af skibsudstyr fra EU er forende pd det globale marked. De omfatter omkring 22 000
store, smd og mellemstore virksomheder, der leverer forskellige materialer, systemer, teknologier og udstyr eller yder
ingenior- og konsulenttjenester. De genererer en drlig omsatning pd ca. 60 mia. EUR, og de beskaftiger over 350 000
personer direkte. Deres andel af det globale marked er ca. 50 %.

2.4, Den europaiske sektor for maritim teknologi investerer 9 % af sit overskud fra salg i forskning, udvikling og
innovation — den sterste investering i FUI i Europa.

2.5.  Den globale varftsindustri stdr over for en af sine alvorligste kriser i mange dr med 2016 som det hidtil veerste dr,
men det forventes, at det vil blive veerre i de kommende to til tre dr. Mindre eftersporgsel pd godstransport i Asien fik
ordrebggerne til at skrumpe dramatisk ind. Situationen i Europa er unik, fordi industrien har veret i stand til at fi ordrerne
til at vokse siden 2012, uden gkonomisk stette eller tilskud. Samtidig maerker de europaiske producenter af skibsudstyr de
negative folgevirkninger af, at ordrebegerne i Asien er skrumpet markant.

2.6. 12016 var de europziske skibsvearfters nye ordrer storre end verdien af de allerede leverede enheder. Europaiske
kontrakter pd nye skibe havde en veerdi af 14,7 mia. USD, hvilket svarer til 55 % af vaerdien af alle nye ordrer verden over.

2.7.  Sydestasiatiske landes konkurrenceevne er i vid udstrekning baseret pd nationale protektionistiske politikker,
herunder subsidier, anden finansiel stotte, krav om lokalt indhold osv. I modsetning til Europa bestiller disse lande
endvidere konsekvent deres nye skibe fra egne skibsvarfter. Omvendt har europeiske rederier flyttet deres ordrer pa
bygning af fragtskibe og offshoreforsyningsfartejer fra Europa til skibsveerfter i Asien. Derfor har de europziske ordreboger
i det sidste arti ndret sig i retning af byggeri af avancerede fartgjstyper med en hejere merverdi. Interessant nok fandt
denne udvikling sted pad et tidspunkt, hvor den europziske sefartsindustri selv havde gavn af ekonomiske eller
skattemazssige stotteordninger.

Baggrunden for LeaderSHIP 2020-strategien

2.8.  LeaderSHIP 2020-strategien (*) har sin oprindelse i LeaderSHIP 201 5-initiativet, der blev lanceret i 2003 med det
formal at sikre et koordineret svar pa de udfordringer, som den europaiske veerftsindustri stod over for. Hovedvagten la pa
videnbaserede aktiviteter og behovet for et bedre afkast af investeringer i skibsveerfter med hensyn til forskning, udvikling
og innovation.

2.9. 12008 blev den europziske vaerftsindustri ramt af den globale skonomiske krise. Krisen har stadig konsekvenser for
sektoren i dag. Der var derfor behov for et virkningsfuldt indgreb i form af den nye LeaderSHIP 2020-strategi (LS 2020).

2.10.  Dokumentet fra 2013, hvori der i detaljer redegares for LS 2020-strategien, blev udarbejdet af en bred gruppe af
interessenter under ledelse af industrirepraesentanter, Kommissionen, Parlamentet og arbejdsmarkedets parter (SEA Europe
og IndustriALL).

()  SEA Europe — The Voice of Maritime Civil & Naval Industries in Europe, nyhedsbrev 2017.
() http://ec.europa.eu/growth/sectors/maritime/shipbuilding/ec-support_da.
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2.11.  Strategien sldr ned pa industriens positive egenskaber, nemlig at den er innovativ, »grenc, specialiseret inden for
hgjteknologiske markeder, energieffektiv og i stand til at ekspandere til nye markeder.

2.12.  Iden rapport, hvori LS2020-strategien preasenteres, identificeres folgende fire sojler:

— Beskaftigelse og kvalifikationer

— Forbedret markedsadgang og retfeerdige markedsvilkar

— Adgang til finansiering

— Forskning, udvikling og innovation (FUI).

3. Evaluering af fremskridtene med hensyn til gennemforelse af anbefalingerne fra LS 2020-strategien

3.1.  Vurderingen af, i hvilken udstrekning LS 2020-strategiens anbefalinger er blevet gennemfert, blev baseret pd en
rundsperge blandt deltagerne i en offentlig heoring. Resultaterne af rundspergen beskrives nedenfor.

3.2.  Der har varet moderate fremskridt nar det galder foranstaltninger under LS 2020’s sgjle for »beskftigelse og
kvalifikationer«. De anbefalinger, som er blevet gennemfort mest effektivt, var anbefalingerne om oprettelse af en
undergruppe inden for sektoren for maritim teknologi inden for ESCO-systemet og fremme af sektoren for maritim
teknologi med en score pd 30 %. Fremskridtene i forbindelse med planer om en undersegelse om uformel lering blev
betragtet som dérlige med en score pd 0. De resterende anbefalinger i denne gruppe fik en score pd 15-20 %.

3.3.  Gennemforelsen af anbefalingerne under den anden sgjle om »forbedret markedsadgang og retferdige
markedsvilkdr« blev betragtet som temmelig begreenset. Der er tre foranstaltninger i stebeskeen, nemlig henholdsvis
OECD’s arbejdsgruppe om skibsbygning, et tattere samarbejde mellem industrien og Kommissionen om spergsmédl om
beskyttelse af intellektuelle ejendomsrettigheder og efterlevelse af IMO’s regler samt endelig udnyttelse af forskellige
handelspolitiske instrumenter og stette til bestreebelserne pé at indgd frihandelsaftaler. Omkring 20 % af disse
foranstaltninger opfattes som vearende blevet gennemfort. Gennemforelsen af de evrige foranstaltninger i denne gruppe
er minimal.

3.4, Hvad angdr sejlen vedrerende adgang til finansiering kunne interessenterne kun konstatere fremskridt pa et enkelt
omréde, nemlig for s& vidt angar undersogelse og fremme af EIB-finansieringsmuligheder og muligheder for at udvide de
lan, EIB stiller til rddighed, som hestede en score pd 20-30 %. Gennemforelsen af anbefalingen om at undersgge muligheden
for et blat offentlig-privat partnerskab blev vurderet til 15 %, og anbefalingen om evaluering af mulighederne for langsigtet
finansiering fra Kommissionen er stort set overhovedet ikke blevet omsat i praksis (5 %).

3.5.  Anbefalingerne vedrerende FUI giver anledning til forsigtig optimisme. Tre af anbefalingerne er halvvejs — eller
endda mere end halvvejs — gennemfort. Evalueringen af denne gruppe anbefalinger er som folger:

— undersoge gennemforligheden af projekter vedrerende offentlig-private partnerskaber inden for FUI i sektoren for
maritim teknologi — 50 %

— Kommissionens indarbejdelse af bestemmelser om FUI i EU-bestemmelser med tanke pd udlebet af ramme-
bestemmelserne for statsstette til skibsbygning — 60 %

— undersoge muligheden for at allokere strukturfondsmidler til en diversificering af sektoren for maritim teknologi inden
for rammerne af regionale strategier for intelligent specialisering — 45 %

— udvikling inden for industrien for maritim teknologi af et vidtspaendende offentligt-privat partnerskab pa EU-niveau,
som skal fokusere den maritime forskning pa bl.a. skibe uden emissioner og energieffektive skibe — 30 %.
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4. Generelle og specifikke kommentarer til gennemforelsen af LeaderSHIP 2020-strategiens prioriteter

Beskeeftigelse og kvalifikationer

4.1.  Der er et stort behov for at udbedre manglen pé kvalifikationer, for at opkvalificere arbejdstagerne og for at tilbyde
relevant uddannelse og omskoling med det formal at opretholde en kritisk masse af ekspertise og knowhow i den
europziske industri for maritim teknologi. Det er derfor vigtigt at stotte og fortsatte det arbejde, der blev igangsat af
arbejdsmarkedets parter med projektet om kvalifikationsrad (*). Det er desuden vigtigt, at arbejdsmarkedets parter inddrages
og heres af de europaeiske institutioner i den politiske beslutningsproces og om ethvert EU-initiativ, der har indvirkning pa
sektoren, samt at de faglige organisationer, der reprasenterer arbejdsgivere og arbejdstagere, fortsat er i dialog, bl.a. inden
for rammerne af den sociale dialog.

4.2.  Arbejdstagerne skal have en passende uddannelse for at kunne klare udfordringerne i forbindelse med Industri 4.0
og fremtidige teknologiske forandringer (f.cks. digitalisering). Fremtidige arbejdstagere i industrien for maritim teknologi
skal have ferdigheder, som gor det muligt for dem at klare de muligheder og udfordringer, der er forbundet med den bla
gkonomi.

4.3, Bestrabelserne pa at forbedre sektorens tiltreekningskraft skal optrappes. Forskellige karriereforlgb for arbejdstagere
i denne sektor skal identificeres og samles, og de studerendes mobilitet (dvs. Erasmus for sektoren for maritim teknologi)
skal gges. Kommissionen ber fortsat fuldt ud stette SEA Europes og IndustriALL’s aktiviteter pa europzisk plan inden for
rammerne af udvalget for social dialog.

Forbedret markedsadgang og rimelige konkurrencevilkdr

4.4.  Europeisk industri slas stadig med unfair konkurrence fra tredjelande, bade inden for skibsbygningsindustrien og —
i stigende grad — inden for sektoren for skibsudstyr. Krisen i Asien, der skyldes overkapacitet i produktionen, hovedsagelig
som et resultat af massiv statsstotte, betyder, at de offentlige myndigheder i disse lande gnsker at stotte lokale skibsvaerfter
savel som lokale fabrikanter af skibsudstyr, hvilket betyder oget eksport og dermed yderligere konkurrencepres pé
europaiske skibsveerfter og producenter af skibsudstyr.

4.5.  Asiatiske skibsvaerfter har nu rettet blikket mod de fremgangsrige europaiske markeder for mere avancerede
fartajstyper, sdsom krydstogtskibe og passagerskibe. Desuden meddelte Kina i sine seneste officielle dokumenter »Made in
China 2025« og »China Manufacturing 2025¢, at landet har til formal at blive verdens ferende producent af eksklusive
skibe, herunder krydstogtskibe og hejteknologisk skibsudstyr, hvilket betyder, at det vil konkurrere direkte med
fremgangsrige europziske markeder. Denne politik modtager fuld stotte fra regeringen gennem statsstotte. Den udger ogsa
en trussel mod den europziske industri for maritim teknologi.

4.6.  Det amerikanske marked forbliver lukket pa grund af den sékaldte »Jones Act«. Skulle denne lov blive lempet, og det
amerikanske marked abnet op, ville den europiske vearftsindustri fa nogle interessante muligheder. EU ber presse pa for
dette, pa trods af at det nuvarende politiske klima i USA halder mere til protektionisme.

4.7. I lighed med Kina, USA, Japan og Sydkorea ber der hos de europaiske og nationale beslutningstagere vaere en
erkendelse af, at den europaiske verftsindustri og produktionen af skibsudstyr er strategiske sektorer i den europziske
gkonomi, der kraver serlig opmarksomhed og en dedikeret tilgang af sdvel kommercielle som militaere arsager.

4.8.  Kommissionen ber bestrabe sig pa at indgd en vidtreekkende OECD-aftale (omfattende Kina), der fastsatter regler
for tilskud og — potentielt — prisdisciplin, og ber stette indsatsen i den retning.

4.9.  Gensidighed mellem Europa og tredjelande er af afgerende betydning og ber derfor vaere et ledende princip i bade
bilaterale og multilaterale handelsforhandlinger og spergsmadl knyttet til markedsadgang. Det er neglen til at gore den
europaiske industri, herunder sektoren for maritim teknologi, mere konkurrencedygtig i forhold til sine globale
konkurrenter. Hvis europaiske virksomheder stoder pa protektionistiske foranstaltninger i et tredjeland, ber EU derfor
treeffe de samme skridt over for virksomheder fra disse lande, hvis de ensker at handle med Europa. Kun pé den made vil
der vare en mere fair konkurrence for europaiske skibsvearfter og den europaiske industri for maritimt udstyr.

()  Rad for sektorspecifikke kvalifikationer.
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Adgang til finansiering

4.10.  Kommissionen prasenterer ofte EFSI — et finansielt veerktoj i Junckerplanen — som et (finansielt) instrument for
industrien, men dets anvendelsesomrdde og fordele er ikke fuldt kendte (det er primeert rettet mod SMV’er). Dette veerktoj
og dets fordele for industrien for maritim teknologi ber forklares og formidles bedre.

4.11.  Verftsindustrien kraver store mangder kapital, men europziske skibsveerfter har pa det seneste haft vanskeligere
ved at fd adgang til finansiering. Samtidig er der for udenlandske skibsvarfter betydelige gkonomiske incitamenter,
herunder statsstotte. Kommissionen bar derfor overveje at oprette et serligt system, der skal gore det lettere for den
kapitalintensive europaiske veerftsindustri at fa adgang til finansiering.

4.12.  Der ber geres brug af skonomiske incitamenter (f.eks. gennem europaiske finansieringsprogrammer sisom
Connecting Europe-faciliteten, incitamenter for redere til at investere i miljovenlige fartejer, udstyr og teknologi) med et
investeringsafkast i Europa.

4.13.  Det ber undersgges narmere, om der kan indferes en serlig sektorspecifik ordning med incitamenter, der vil
forbedre den europaiske konkurrenceevne inden for maritim teknologi uden at skabe spanding mellem EU-
medlemsstaterne. I den henseende kan eksempler pd bedste praksis fra andre sektorer, is@r fra sefartssektoren, til en vis
grad tjene som inspirationskilde.

4.14.  EU ber sammen med Norge overveje at oprette et saerligt program for at stimulere miljovenlig og energieffektiv
neerskibsfart ved hjalp af den europziske vearftsindustri og sektoren for skibsudstyr. EOSU opfordrer til at gore brug af
udvalgets sonderende udtalelse om »Diversificeringsstrategier for bad- og havturisme« (°), der blev udarbejdet for det
maltesiske formandskab

4.15. Det bor ogsd overvejes at oprette et finansieringsprogram for at skabe muligheder for, at europaiske
ophugningsanleg kan ophugge store skibstyper.

4.16.  For den hgjteknologiske sektor for maritim teknologi i EU er finansielle instrumenter, som stotter offentlige
indkeb til sevaernet, en staerk drivkraft, som yder et vigtigt bidrag til fastholdelsen af en kritisk masse i produktionen i hele
EU's vaerftsindustri, samtidig med at de fremmer forskning og innovation i hele sektoren og pé beslagtede omrader. I den
forbindelse bifalder EQSU den positive rolle, der spilles af den europeiske forsvarshandlingsplan, som for nylig blev
udarbejdet af Kommissionen.

Forskning, udvikling og innovation

4.17. Kommissionen ber oprette et kontraktligt offentlig-privat partnerskab for den maritime industri for at gere det
muligt for sektoren at investere yderligere i at hdndtere lovgivningsmeassige og samfundsmeessige udfordringer for sektoren
og i at udnytte det skonomiske potentiale i bla vakst. Et serligt (curopeisk) innovationsstetteprogram ber fremme
europaiske nyskabelser.

4.18.  Europa ber yde okonomisk stette til europwisk forskning og udvikling. P4 samme méde ber europaiske
nyskabelser sikres ordentlig beskyttelse med hensyn til intellektuelle ejendomsrettigheder. Den Europiske Patent-
myndighed ber overvige europaiske patenter effektivt, ogsd i den europziske sektor for maritim teknologi, og palegge
sanktioner i tilfelde af overtraedelser.

4.19.  Det fremtidige (niende) rammeprogram ber yde tilstrakkelig (ekonomisk) stotte til den maritime industri, sd den
kan klare store fremtidige (internationale eller europziske) lovgivningsmassige eller samfundsmaessige udfordringer, som f.
eks. gronnere sofart (), digitalisering, nyskabende teknologier og tilsluttet eller automatiseret sofart.

() E@SU’s udtalelse (EUT C 209 af 30.6.2017, s. 1).
(®)  Som en international industri, der konkurrerer globalt, foretraekker sofartssektoren og sektoren for maritim teknologi internationale
losninger — gennem Den Internationale Sefartsorganisation i London — med hensyn til at gore sofarten grennere.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2017:209:SOM:DA:HTML
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4.20. E@SU mener, at det kommende niende rammeprogram ogsa ber indeholde et kapitel om gkonomisk stette til den
europaiske industri for at gere det muligt at udnytte det skonomiske potentiale i den bld gkonomi i Europa fuldt ud.

Bruxelles, den 19. april 2018.

Luca JAHIER
Formand
for Det Europeeiske @konomiske og Sociale Udvalg



