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Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee arvamus teemal , Euroopa Liidu laevahooldus-, laevaremondi-
ja -iimberehitussektor kui elujéuline ja rahvusvaheliselt konkurentsivdimeline sektor, mis jirgib ELi
jatkusuutliku majanduskasvu poliitikat” (omaalgatuslik arvamus)

(2014/C 170/06)

Raportoor: Marian KRZAKLEWSKI
Kaasraportoor: Enrique CALVET CHAMBON

14. veebruaril 2013 otsustas Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee vastavalt kodukorra artikli 29 15ikele 2
koostada omaalgatusliku arvamuse teemal:

Euroopa Liidu laevahooldus-, laevaremondi- ja -iimberehitussektor kui elujouline ja rahvusvaheliselt konkurentsivoi-
meline sektor, mis jargib ELi jatkusuutliku majanduskasvu poliitikat”.

Asjaomase t60 ettevalmistamise eest vastutav toostuse muutuste nduandekomisjon vottis arvamuse vastu
21. novembril 2013. Raport6or oli Marian Krzaklewski ja kaasraportoor oli Enrique Calvet Chambon.

Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee vottis tdiskogu 494. istungjargul 10.-11. detsembril 2013
(10. detsembri istungil) vastu jargmise arvamuse. Poolt hddletas 163, vastu hailetas 3, erapooletuks jii 4.

1. Jdreldused ja soovitused

1.1  Laevahooldus-, laevaremondi- ja -timberehitussektor (LHRU) on Euroopa ja selle sddstva arengu jaoks strateegilise
tahtsusega, kuna sellel on vdtmeroll sellistes valdkondades nagu keskkonnakaitse, transport, julgeolek ja energiatdhusus.

1.2 Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee leiab, et arvestades ELi korgetasemelisi tehnilisi oskusteadmisi ja olemasolevat
LHRU laevatehaste vorgustikku, on EL valmis ja vdimeline vastama kasvavale ndudlusele sddstva arengu, tehnoloogia,
innovatsiooni, tooliste oskuste ja laevatehaste seadmete jarele.

1.3 Komitee arvates on raskest majanduskeskkonnast hoolimata tekkimas sektori jaoks uusi véimalusi. Need on seotud
maailma laevastiku suurenemise ja vanade laevade jdrjest suurema osakaaluga ning eeclkdige kasvava ndudlusega laevade
tmberehitamise ja ajakohastamise jirele keskkonna-, energia- ja kliimanduete tdttu. Lahiperspektiivis tdhendab see kasvavat
ndudlust energiatdhusate laevade jdrele, avamere tuuleenergia rajatiste kiitamist ja arendamist ning loodusvarade
kaevandamist merest.

1.4 Keskpikas ja pikas perspektiivis pakuvad tdiendavaid voimalusi Arktika laevateede avamine ja veealune
kaevandamine.

1.5  Komitee mirgib, et hoolimata neist paljulubavatest vdimalustest tihendab jitkuv kriis, et laevaomanikud ja LHRU
laevatehased seisavad ikka veel silmitsi rahastamise kitsaskohtadega, niiteks laenule juurdepiis ning seega ettevtete jaoks
rasked dritingimused. Teine probleem on sektori kriitilise massi siilitamine.

1.6 Selle lahendamiseks peaks LHRU allsektor tegema tihedat koostédod merenduse vairtusahelaga eesmirgiga
suurendada sektori nihtavust ja saada toetust ELilt, lilkmesriikidelt ja piirkondadelt, arvestades, et kolmandad riigid
pakuvad suuremat konkurentsi kui kunagi varem.

1.6.1  Komitee leiab, et sektorile on kasulikud jargmised aspektid:

— Euroopa Investeerimispanga ulatuslikum ja aktiivsem roll sektoris panga Euroopa toostuspoliitika toetamise eesmérkide
raamistikus. See puudutab ka VKEsid LHRU sektoris, kus nii Euroopa Investeerimispangal kui ka Euroopa
Investeerimisfondil on markimisvdarsed kaudsed tegutsemisvdimalused;
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— opikodade korraldamine Euroopa Investeerimispanga, Euroopa Komisjoni ja toostusharu sidusrithmade osalusel
(0pikojad on vilja pakutud algatuses ,LeaderSHIP 2020”) ning meetmete vOtmine Euroopa Investeerimispanga
rahastamisvoimaluste uurimiseks;

— strateegia ,Euroopa 2020” projektivolakirjade algatuse vdimalik kasutamine transpordi ja energiaga seotud
valdkondades; piirkondliku rahastamise eraldamine (sh nn aruka spetsialiseerumisega seotud rahastamisvahendid)
merendussektorile; komisjoni otsus (tuleb vastu vdtta 201 3. aasta [dpuks) lubatud riigiabi raamistiku laevaehitussekto-
rile laiendamise kohta kuni teadus- ja arendustegevuse ja innovatsiooni iildraamistiku ja riigiabi uute eeskirjade
ettepaneku esitamise ja joustumiseni (mis koos peaksid tulevikus tditma praegu kehtiva raamistiku iilesannet); tuleks
astuda samme tagamaks, et raamistiku 1oppemine ja selle asendamine uute eeskirjadega ei tekita uusi rahastamise
kitsaskohti, ning samuti tuleks teha koik joupingutused selleks, et hiivitada LHRU sektorile majanduslik kahju, mida see
voib pdhjustada;

— ELi teadus- ja arendustegevuse ja innovatsiooni rahastamise prioriseerimine programmi ,Horisont 2020” raames (mis
peab olema jitk Waterborn tehnoloogiaplatvormile) tdendamiselementide ja innovatsioonipotentsiaaliga sihtotstarbe-
liste merendusprojektide (sh avaliku ja erasektori partnerlus teadusuuringute labiviimiseks) rahastamiseks.

1.7 Komitee mirgib, et kuigi ELi LHRU sektori tootajatel on piisavad oskused, tuleks neid pidevalt hinnata ja
ajakohastada. Nende meetmete toetamist tuleks pidada esmatihtsaks, niiteks algatuse ,LeaderSHIP 2020” raames.
Konealuses sektoris on tegelik oht kaotada kriitiline mass, arvestades oskusto6jou vananemist.

1.8  Komitee arvates peaks peamine mure olema sektori vastu huvi tekitamine uute ja nooremate to6tajate hulgas ning
see peaks olema seotud sektori maine parandamisele suunatud meetmetega. See tuleks siduda LHRU erialasid pakkuvate
koolide ja iilikoolide rahalise toetamisega.

1.9  Komitee leiab, et komisjon peaks koos sotsiaalpartnerite ja teiste sidusrithmadega (kasutades nt oskusi kisitleva
sektorindukogu kontseptsiooni) koostama kava oskuste pidevaks kohandamiseks LHRU sektori uute iilesannetega, hdlmates
muu hulgas avamererajatisi (platvormid, tuulefarmid jne), sadamaid, uusi tehnilisi ujukeid, veeldatud maagaasi tankimise
rajatisi ja laevu jne. Selleks on vajalik oskuste jirelevalve, koolituse pidev arendamine ja litkuvuse edendamine Euroopa sees.

1.10  Koikehdlmaval pshimdtete ja eeskirjade kogumil (keskkonnakaitse, turvalisus, sadamad, transpordi, kogumise ja
ringlussevotu eeskirjad) on otsustav mdju sektori toimimisele ja ndudlusele sektori teenuste jrele. Selles valguses leiab
komitee, et LHRU ja laevaehitustoostus peaksid sageli ja siistemaatiliselt konsulteerima Euroopa Meresdiduohutuse
Ametiga, et tagada laevade suurem ohutus ja keskkonnahoidlikkus ning nende tdhusam jarelevalve.

1.11  Komitee arvates ei peaks tdiustatud tehnoloogiaga seonduvate uute eeskirjade ja nduete kogumist pidama sektorile
kahjulikuks voi probleemseks, vaid pigem avanevaks voimaluseks. Selles osas peaksid LHRU- ja laevaehitustehased ning
terasetootmissektor tegema tihedamat koost6od, et saavutada paremaid tulemusi. Komitee kutsub liikuvuse ja transpordi
peadirektoraati iiles arvestama strateegilisel poliitikakujundamisel (sh ldhimerevedude kiisimuses) LHRU sektoriga.

Komitee leiab, et vastavalt keskpika ajavahemiku (3 aasta) prognoosidele, mis viitavad suurele ndudlusele laevade
ringlussevdtu jirele Euroopas, on LHRU sektoril valmidus selliste projektide labiviimiseks. Samuti on sektoril olemas
inimkapital, et tdita ndudeid laevade ringlussevotuks nii, et see ei kahjustaks ei inimesi ega keskkonda. Samal ajal vdetakse
sektoris arvesse asjaolu, et tegemist on uue ja teistsuguse tegevusliigiga, mis sisaldab tundlikke aspekte ja vajab ettevaatlikku
lahenemisviisi. Komitee leiab, et laevade ringlussevott muutub Euroopa t66stuse jaoks itha strateegilisemaks tegevuseks.
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1.12  Komitee leiab, et peamised lithiajalised eesmirgid, mis vajavad avaliku sektori toetust iimberchituste rahastamiseks
ELi LHRU sektoris, on ballastvee puhastusseadmete ja kiitlemissiisteemide paigaldamine (Lloydi Laevandusregistri andmetel
voib see puudutada kuni 65 000 laeva) ning energiatdhususega seotud iimberehitused (sh veeldatud maagaasi joul to6tavate
mootorite paigaldamine, veeldatud maagaasi tankimise rajatiste paigaldamine merele ja soojustagastussiisteemide
paigaldamine, samuti kiiruse vahendamist (slow steaming) ajakohastavate iiksuste paigaldamine jne).

1.13  Komitee on kindlal veendumusel, et LHRU t6dstusel on asjaomaste Euroopa laevastike jaoks tohutu téhtsus ning et
konealune teema tuleks holmata komitee teistesse, relvastussektorit kisitlevatesse arvamustesse.

1.14  Komitee leiab, et Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni eeskirjade, eeskdtt ballastvee kiitlemise konventsiooni
praktikas rakendamine on sektori jaoks vdtmetdhtsusega. Seepirast tuleks konventsiooni rakendada nduetekohasel ja
tohusal viisil koos selgete ootustega.

2. Sissejuhatus

Euroopa laevahooldus-, laevaremondi- ja -iimberchitustéostus (LHRU)

2.1  Laevachitus holmab koikide laevatiiipide ja muude asjaomaste merendusstruktuuride echituse, hoolduse,
timberehituse ja remondiga tegelevaid ettevdtteid. Laevahooldus-, laevaremondi- ja -timberehitustehaste lithend on LHRU.
Selle tegevusvaldkonna alla kuuluvad ka klassifikatsiooniiilevaatused. Sellised laevatehased asuvad 16s ELi riigis ning
annavad t66d ligikaudu 50-55 tuhandele inimesele (ajavahemiku 2007-2011 keskmine niitaja).

2.2 LHRU sektor on laevachitustddstuse itks konkreetne valdkond. Sektori tihtsus kasvab iilemaailmse laevastiku ja
meretranspordi (ka siseveetranspordi) suurenemisega ning laevatehnoloogiate arengu ja veetranspordile sddstva arengu
valdkonnas esitatavate rangemate nduetega.

2.3 Praegu on ELil sektoris tugev positsioon. ELi praegune osakaal {ilemaailmsel turul on ligikaudu 35 %, mis nditab, et
sektor on ELi jaoks strateegilise tihtsusega. See positsioon tuleks sdilitada voi seda isegi tugevdada, et tagada meretranspordi
turvalisuse korge tase ning kehtestada ranged keskkonna- ja energiatéhususe standardid.

LHRU sektori pohijooned

2.4 LHRU sektor erineb laevaehitussektorist mitmel moel. LHRU sektor jaguneb allsektoriteks: laevade remont, hooldus
ja ajakohastamine ning ka timberehitus.

2.5  Hooldus ja remont on tavaliselt lithiajaline tegevus. Laev on suurema osa ajast kuivdokis ja jadb sinna keskmiselt
ligikaudu 10-12 paevaks.

2.6  Remonditodde kavandamine on tavaliselt suhteliselt lihtne ning laevatehased saavad avaldada mdju sellele, millise
laevatehase kasuks laevaomanik otsustab. Plaanivilised remonditodd, mis tulenevad siisteemi-, mehhaanika- voi
struktuurivigadest, tuleb teostada ldhimas laevatehases. Neil juhtudel on laevaomaniku otsust raske mdjutada.

2.7 OECD 2008. aasta aruandest (") nihtub, et sobiva laevaremonditehase valimine on muutunud laevaomanike jaoks
darmiselt oluliseks, sest nad peavad sageli otsustama rahaliselt ahvatleva odava valikuvdimaluse ja vajaduse vahel tagada
usaldusvéirsus ja korgetasemeline tehnoloogia. Kdige olulisemad tegurid laevaremonditehase valikul on tavaliselt: hind,
remonditoddele kuluv aeg (sh trajektoori muutmise kulu) ning, vdhemal mairal, kasutatav tehnoloogia.

(') The interaction between the ship repair, ship conversion and shipbuilding industries report, C/WP6(2008)6c.
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2.8 Mitmel pool maailmas on laevaehitus ithendatud laevaremondiga, et saavutada mastaabisadstu. Laevaehitustoostuse
juhtivad riigid hoiavad laevachitus- ja LHRU tehaste tegevuse tavaliselt eraldi, et tugevdada t66jou koondumist ja ergutada
tootlikkust.

M@nes ELi riigis (nt Poola, Saksamaa, Madalmaad) ja Indias on laevaehituse ja LHRU tehaste vahel nii funktsionaalsed seosed
kui ka drisidemed. Neis riikides niib see mudel toimivat tulemuslikult molemat liiki tehaste puhul — kasutatakse ihiseid
osakondi ja rajatisi (ja muid organisatsioonilisi iiksusi (*)) ning samas kasutatakse dra toodete ja tellimuste mitmekiilgset
portfelli ja minimeeritakse majanduse aeglustumisest tingitud riske.

2.9  Sektori turuolukord

2.10  Viimastel aastakiimnetel on kirjanduses kasutatud maistet ,alati noor”, et kirjeldada LHRU sektori arengut.
Rahvusvahelise laevastiku tugev kasv 660 miljoni tonniselt kandevoimelt 1990. aastal 1468 miljoni tonnise kandevoimeni
2011. aastal on pakkunud samaaegselt kasvuvdimalusi LHRU téostusele. 2010. aasta [3pus oli sektori aastakdive maailmas
hinnanguliselt ligikaudu 12 miljardit USA dollarit (°).

2.11  Euroopa laevaremondisektori kdive ulatus 2010. aastal 3,16 miljardi euroni (joudes 2008. aastal rekordilise
4 miljardi euroni). Lisas 1 on toodud laevaremonditehaste kdive Euroopa eri riikides ajavahemikus 2006-2010.

2.12  Enne kriisi liks Euroopa LHRU sektoril kiillaltki hésti. Alates 2010. aastast on laevaomanikud kulusid vihendada
puiides karpinud kulutusi ja litkanud tellimusi edasi. 2010. aasta teises pooles dnnestus neil oma kahjumid tasa teha, nagu
nditab asjaolu, et remondit6ode ooteajad pikenesid uuesti (iihelt nadalalt kolmele).

2.13  LHRU tehased asuvad kogu maailmas. Kuigi Aasia remonditehased teevad remonditdid madalama hinnaga
(madalate t66jdukulude arvelt), valib palju laevaomanikke kallima tehase, sest need suudavad pakkuda lithemaid ooteaegu

(véltides seeldbi trajektoori muutmise kulusid) ja kdrgetasemelist oskusteavet.

Umberehitus ja ajakohastamine LHRU tehastes

2.14 Mones mottes on imberehitus- ja ajakohastamisprotsess sarnasemad laevaehitusele kui remondi- ja
hooldustoodele. Laevade iimberchitus votab tavaliselt rohkem aega kui tavapdrane remonditoo. Laevade timberehitusega
seotud tegevusi voib kirjeldada kui tootmisprotsessi.

2.15  Uhenduse SEA Europe (*) andmetel on laevade iimberehitus ajakava poolest sarnane laevachitustehaste tegevusele,
kuid vajab tdiesti erinevat, paindlikku ldhenemisviisi. Sellega tagatakse, et tookavas saab teha muudatusi vastavalt kliendi
ndudmistele ja imberehitatava laeva eriparale.

2.16  Vahetult enne kriisi oli imberehitustoid tegevate laevatehaste turg viga hea. Ent 2009. aastal hakkas tellimuste arv
vihenema ning kdige suurem kukkumine leidis aset 2010. aasta alguses. Sel ajal oli enamik timberchitustoode
tellimusraamatutest tithjad. Olukord paranes mdnevorra 2010. aasta teisel poolel. Siiski piiravad paljud laevaomanikud ka
praegu timberehitustoode tellimusi rahaliste raskuste tottu.

2.17  Hiljuti on jirjest suurem roll olnud avamere abilaevade ja ujuvrajatiste (sh puurimisplatvormid) remondil,
iimberehitusel ja ajakohastamisel. Arvestades seda litki uute laevade (ja avamere ujuvrajatiste) suuri kulusid ja nende
valmimise pikki ooteaegu (isegi kuni neli aastat), otsustavad laevaomanikud olemasolevate avamere iiksuste ja ujuvrajatiste
tmberehitamise kasuks. Siiski on ka Euroopas suur kiusatus kasutada selliste imberehituste tegemiseks odavamaid
vilismaiseid laevatehaseid.

Vt allmirkus 1.

Euroopa Laevachitajate Liitude Uhenduse (CESA) aastaaruanne 2010-2011.

2012. aastal ithinesid Euroopa Laevachitajate Liitude Uhendus (CESA) ja Euroopa Laevavarustuse Noukogu (EMEC) iihenduseks SEA
Europe (European Ships and Maritime Equipment Association).

—~—~
S>>
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3. Euroopa LHRU sektori konkurentsivéime analiiiis

3.1 ELi LHRU sektori konkurentsivime uuringud ja analiiiis viidi hiljuti 14bi teadusuuringute programmis ECO
REFITEC (°) teadusuuringute seitsmenda raamprogrammi raames. Uuringu tulemused on esitatud lisas 2.

4. LHRU sektorit puudutav Euroopa ja rahvusvaheline seadusandlus (lihtematerjal (°) (') (%))

4.1  Rahvusvahelisel tasandil ei ole peetud arutelusid konkurentsivoimet kasitlevate mitmepoolsete kokkulepete (WTO
egiidi all) iile, mis voiksid LHRU sektorile m&ju avaldada. Voimalused sellise kokkuleppe saavutamiseks lahiajal on peaaegu
olematud.

4.2 Kahepoolsel tasandil on EL pidanud ldbirdakimisi USA, Kanada, Jaapani ja Louna-Koreaga kaubanduskokkulepete
iile, millel on kaudne méju konkurentsivdimele, kuid nende moéju LHRU sektorile on minimaalne.

Euroopa tasandil sisaldavad ELi digusaktid laevachituse riigiabi raamistikku. Kdnealuses raamistikus voib komisjon lubada
innovatsiooni- ja piirkondliku abi andmist laevatehastele v&i, ekspordikrediidi puhul, laevaomanikele. Mis puutub LHRU
sektorisse, siis puudutab kdnealune raamistik laevaremondiks ja timberchituseks antavat abi piirkondliku ja
innovatsiooniabi puhul ning laevade timberehituseks antavat abi tiksnes ekspordikrediidi puhul.

42.1  Praegune raamistik joustus 1. jaanuaril 2012 ning see kehtib kaks aastat. Komisjon prognoosib, et parast
nimetatud perioodi 1dppemist voib laevachituse raamistiku lisada teadusuuringuteks ja innovatsiooniks antava riigiabi ning
piirkondliku abi ELi suuniste tulevasse versiooni, kuna praegu on labivaatamisel nii tildine ELi raamistik kui ka spetsiifilisem
laevachituse raamistik.

4.3 Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni liikmete ratifitseeritud kehtivad eeskirjad, mis loovad LHRU sektori
jaoks uusi vdimalusi

4.4 Ballastvee kiitlemise konventsioon

4.41  Ballastvee kiitlemise konventsiooniga lahendatakse probleem, mis tuleneb merekeskkonna invasiivsete voorliikide
levikust eri merepiirkondades laevade transporditava ballastvee viljalaskmise kaudu. Konventsiooni joustumine oli
kavandatud 2014. aasta alguseks.

4.4.2  Konventsiooni mdju LHRU sektorile on mérkimisvidrne, kuna paljud laevad tuleb ajakohastada ja/vdi iimber
ehitada. Lloydi Laevandusregistri andmetel voib see puudutada kuni 65 000 laeva iile kogu maailma.

443  Konventsiooni muud vdimalikud mojud LHRU sektorile on eelkdige uute kemikaalide kasutamisest ja
ladustamisest tulenevad ohud ning nende kasutamist puudutavad rangemad 6iguslikud nouded.

4.5 MARPOLIi konventsioon (Lisa VI) — laevade pdhjustatud Shureostuse viltimine

4.5.1  2013. aastal jéustunud konventsiooniga piiiitakse vihendada laevade pohjustatud Shureostust, eelkdige vaavel- ja
limmastikoksiidide heidet.

0) Seitsmenda raamprogrammi (2007-2013) raames Euroopa Komisjoni kaasrahastatud projekt Eco innovative refitting technologies and
processes for shipbuilding industry promoted by European Repair Shipyards.

Vt allmirkus 5.

Vt allmirkus 3.

&) Vt allmarkus 1.

—_—
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4.5.2  Selleks et viltida mittevajalikke piiranguid meretdostusele, on konventsiooni lisas VI sitestatud, et heitkoguseid
saab vihendada, kasutades alternatiivkiituseid voi gaasipuhastustehnoloogiaid.

4.5.3  Konventsiooniga luuakse vdimalusi LHRU tehastele, kuna heitkoguseid piirav tehnoloogia tuleb paigaldada praegu
olemasolevasse laevastikku kuuluvate laevade pardale. Keskkonnahoidlikke seadmeid paigaldavate laevatehaste voimalikud
ohud on iiha suurem soltuvus seadmete tarnijatest ja vajadus teha teatud investeeringuid tehastesse.

4.6 Laevade ringlussevotu konventsioon

4.6.1 Konealuse konventsiooni eesmirk on tagada, et oht keskkonnale, tervisele ja ohutusele hoitakse laevade
ringlussevotu viltel vastuvdetaval tasemel.

4.6.2  Konventsioonis sisalduvate sitete tulemusena tuleb laevaomanikke tiielikult teavitada kdigist hooldus-, remondi-
ja timberehitustoode kdigus kasutatavatest materjalidest ning tagada, et laevatehastes ei kasutataks kunagi soovimatuid
materjale. See voib luua lisavdimalusi tagada uusi eritellimusi kdrgetasemeliste oskusteadmistega ELi laevatehastele.

4.7  Laevade ringlussevott kujuneb jirjest enam strateegiliseks tegevuseks, mis on suunatud niiteks vanaraua ja muu
tooraine pakkumisele ja tarnimisele ELi tootmissektoritele (teras, alumiinium, vask) eesmargiga vihendada nii otsest kui ka
kaudset keskkonnamdju ja viltida vastuvdetamatuid t66- ja sotsiaalseid tingimusi.

5. Ettepanekud ja suunised LHRU sektorile algatuses ,LeaderSHIP 2020” ning laevaehitustddstuse valdkondliku
dialoogikomitee praeguses tods

51 LHRU sektor ja seonduvad toostused peaksid vdtma arvesse vdimalusi saada Euroopa Investeerimispangalt
rahastamisvahendeid panga suurema laenutegevuse kaudu. Euroopa Investeerimispanga meetmeid tuleks edendada ja
uurida eeskdtt nn rohelise laevanduse, taastuvate avamere energiaallikate ja imberehitusega seotud projektide jaoks.
Tehakse ettepanek, et ettevotluse ja toostuse peadirektoraat korraldaks esmajdrjekorras seminarid, et uurida
iiksikasjalikumalt Euroopa Investeerimispanga toetusvoimalusi.

5.2 Liikmesriigid ja rannikupiirkonnad peaksid uurima voimalust eraldada struktuurifondide vahendeid, et
mitmekesistada meretoostuse tehnoloogiat seoses uute turusektoritega. See on seotud eelkdige aruka spetsialiseerumise
piirkondlike strateegiatega.

5.3 Mis puutub vdimalikku pikaajalisse ELi-poolsesse rahastamisse, siis peaks Euroopa Komisjon uurima vdimalust votta
meetmeid laevade chitamise ja ajakohastamise rahastamiseks. Liikmesriigid, finantsettevotjad, meretehnoloogia todstus ja
teised sidusrithmad peaksid ldbi vaatama turutagatiste olemasolu.

5.4  Laevatdostus (sh LHRU) tuleks koostdds Euroopa Komisjoni, liikmesriikide v&i piirkondadega kaasata
uurimistegevusse ning see peaks toimuma muu hulgas avaliku ja erasektori partnerluste kaudu, kasutades taielikult dra
merendussektorite struktuuri ja asjaomaseid riigiabi pshimdtteid.

5.4.1  Komitee ndustub algatuse ,LeaderSHIP 2020” pdhipunktiga, et avaliku ja erasektori partnerluste tildiste eesmarkide
saavutamiseks laevandussektoris on vaja kindlat pithendumust uurimisprogrammidele. Mis puutub lithiajalistesse
eesmirkidesse, siis peaks LHRU sektori jitkusuutlik konkurentsivdime tuginema kahtlemata asjakohastele meetmetele
innovatsiooni edendamiseks ettevotetes.
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5.5  Komitee toetab laevatoostuse valdkondliku dialoogikomitee kaasamist algatuse ,LeaderSHIP 2020” raames
poliitikameetmete maaratlemisel ja rakendamisel tehtavasse toosse. Praegu peaks nimetatud komitee eriline roll hdlmama
algatuse selle osa rakendamist, mis on seotud kvalifikatsioonide ja oskuste parema kindlakstegemise ja vorreldavusega, et
tagada sektori pikaajaline edu.

5.6 Komitee ootab huviga dialoogikomitee positiivseid edusamme seoses sotsiaalsete standarditega Euroopa laevaehitus-
ja LHRU sektoris.

Briissel, 10. detsember 2013

Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee
president
Henri MALOSSE




