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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN TIL RADET, EUROPAPARLAMENTET,

DET EUROPAISKE OKONOMISKE OG SOCIALE UDVALG OG
REGIONSUDVALGET

En fremtidig havpolitik for EU: en europeisk vision for havene

Kommissionen gjorde i sine strategiske mal for 2005-2009 opmaerksom pa, at der er
"et serlig stort behov for en altomfattende maritim politik, som tager sigte pa at
udvikle en blomstrende havekonomi og udnytte den havbaserede aktivitets fulde
potentiale pd en miljomassigt baredygtig mide". Pa grundlag af meddelelsen af 2.
marts 2005 besluttede Kommissionen, at en grenbog om en fremtidig EU-havpolitik,
som Kommissionen skulle vedtage i forste halvdel af 2006, skulle vere det forste
skridt pa vej mod oprettelsen af en altomfattende havpolitik.

I overensstemmelse med disse beslutninger har Kommissionen vedtaget en grenbog.
Greonbogen udger en del af EU-politikken for baeredygtig udvikling, og den skal ses 1
sammenhang med denne. Den skal i den maritime sektor stimulere vaksten og
beskeftigelsen 1 trdd med Lissabon-agendaen pd en bearedygtig made, saledes at
havmiljeet beskyttes. Dermed anerkendes det, at havene spiller en vigtig rolle med
hensyn til at gge livskvaliteten for det stadigt stigende antal EU-borgere, som lever,
arbejder og holder ferie i kystomraderne.

Forbindelsen mellem disse elementer er havene, der omgiver vores kontinent og
fjernomrader, og som har flere funktioner. Ud over at have en vaerdi 1 sig selv udger
de ogsé ressourcegrundlaget for alle maritime aktiviteter. Grenbogen er blevet til pa
grundlag af det mandat, som taskforcen for maritime anliggender under ledelse af en
styringsgruppe bestdende af kommiss@rer fik, og som gik ud pd at undersege
Europas ekonomiske aktiviteter, der er knyttet til eller har indflydelse pa havene, og
politikkerne pa disse omrdder for at finde bedre mader, s& Europas borgere kan fa
flere og samtidig baredygtige fordel af havene.

Grenbogen forventes at stimulere en bred dben debat blandt de interesserede parter
pa alle forvaltningsniveauer. Kommissionen vil opmuntre til en sddan debat og
hjelpe med at tilrettelaegge den.

Offentliggorelse af grenbogen

I en generel indledning redegeres der for den aktuelle situation og begrundelsen for
offentliggerelsen af gronbogen. Indtil nu har EU's politik for setransport, industri,
kystomrader, offshore-energi, fiskeri, havmiljeet, sociogkonomisk samherighed og
andre omrader udviklet sig uathangigt af hinanden, fordi ingen systematisk s pa
forbindelserne mellem dem set ud fra et havpolitisk synspunkt. Der var ikke nogen,
der undersogte, hvordan disse politikker kunne kombineres, s& de kunne supplere
hinanden. Tiden er derfor kommet til at samle alle disse elementer og skabe en ny
vision for, hvordan vi kan omgas havene.

Formalet med grenbogen er derfor at lancere en debat om en fremtidig EU-
havpolitik, hvor havene anskues fra en helhedsorienteret synsvinkel.
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I indledningen anerkendes det, at havpolitikken ber vere forankret i Lissabon-
strategien, samtidig med at den folger principperne for en ekosystembaseret
forvaltning, og det understreges, at der kun kraves foranstaltninger fra EU's side,
hvis de giver nationale og lokale tiltag en merveardi.

Kapitel 2: Bevarelse af Europas forerposition inden for beeredygtig udvikling pd
havomradet

Andet kapitel omhandler havekonomiens ekonomiske betydning, dens vakstudsigter
og grundlaget for dens konkurrenceevne. Der ses pa, hvilke aktiver, den har til
rddighed 1 form af selve havmiljoet, viden om havene, virksomhedernes kreativitet
og ekspertise hos dem, der er beskeftiget i de forskellige sektorer, og der sparges
om, hvordan de offentlige myndigheder kan vere med til at maksimere disse aktiver.
Der ses derefter pa det indbyrdes forhold mellem de ekonomiske sektorer og de
gaeldende regler pa omrédet.

I kapitlet anfores det, at havekonomien i en stadig mere globaliseret verden fortsat
ma satse pa innovative produkter som vakstgrundlag. I trdd hermed henvises der til
geldende EU-programmer, der skal fremme forskning og innovation, og der
fremsaettes ideer til en mere integreret strategi, som inddrager medlemsstaternes
foranstaltninger.

Det fremheeves, at den tematiske havstrategi spiller en veasentlig rolle for at sikre
baredygtighed pd miljgomradet, og at sefartssikkerhedslovgivningen ogsd har stor
betydning.

Det analyseres, hvad der kan geres for at vende den aktuelle nedgang i antallet af
europeere, der soger beskaftigelse inden for havrelaterede erhverv, og for at
forbedre jobkvaliteten.

Det hilses ogsa velkommen, at den private sektor er ved at udvikle en mere integreret
strategi  (klyngedannelse), og det foreslds, hvordan der kan udarbejdes
rammebestemmelser for havekonomien. Der opfordres til at drefte, hvordan der kan
foretages forenklinger pa grundlag af erhvervslivets indberetninger af tilfelde, hvor
lovgivning, der er udarbejdet for at opfylde en politiks behov og mal, har utilsigtede
og modsat virkende folger for andre mal pd det havpolitiske omréde. Der gores ogsa
opmerksom pd de vanskeligheder, der er forbundet med eventuelle EU-
foranstaltninger for sa vidt angér fartejsregistre og udarbejdelsen af et frivilligt EU-
register.

Der gores endvidere opmarksom pé, at det er nedvendigt at tage hejde for de nye
udfordringer, som havekonomien star over for, og der redegeres for virkningerne af
de globale klimazndringer og for lovende fremskridt pa energiomrédet ligesom for
det store potentiale, som ligger i bld bioteknologi.

Kapitel 3: Forbedring af livskvaliteten i kystomrdderne

Dette kapitel beskaftiger sig med den serlige rolle, som kystomrdderne spiller for
havekonomien. Det fremhaver, hvilken betydning et sundt havmiljo har for et stadigt
stigende antal menneskers livskvalitet. Der redegeres for de forskellige faktorer, som
truer kysterne og dem, der bor der, hvordan der kan tages fat p4 dem og vende dem
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til muligheder. Der gores opmarksom pd den vigtige rolle, som havturismen spiller
for de lokale gkonomier, og det foreslds, hvordan dens fortsatte trivsel bedst kan
sikres. Endelig vurderes det, hvorledes man bedst forvalter de komplekse veksel-
virkninger mellem havbaserede aktiviteter og landbaserede aktiviteter, sd de kan
supplere hinanden indbyrdes.

Kapitel 4: Redskaber til forvaltning af vores forhold til havene

I dette kapitel undersoges en raekke vigtige vaerktegjer med henblik pé at styrke en
baredygtig forvaltning af havene.

Der ses nermere pa, hvilke datatyper der er behov for, bade hvad angar havene 1 sig
selv og menneskers aktiviteter i tilknytning hertil. Der peges pé et behov for at
oprette et omfattende EU-netvark om havrelaterede data samt yderligere at integrere
og udvikle de eksisterende netvaerk med henblik pd at identificere fartojers
bevagelser 1 EU's kystnere farvande.

Der opfordres til at regulere de ekonomiske aktiviteter i1 kystfarvandene med
systemer til fysisk planlegning, der bygger pd den ekosystembaserede forvaltning,
som allerede blev foresldet i den tematiske havstrategi. Endelig dreftes den vigtige
rolle, som EU’s finansielle stotte kan spille for kystregionerne, forst og fremmest via
strukturfondene (EFRU og ESF) og Samhgrighedsfonden.

Kapitel 5: Forvaltningspraksis
IEU

Takket vare en ny indsigt 1 havene sattes der nu spergsmélstegn ved den
traditionelle, sektoropdelte og geografisk begrensede indfaldsvinkel, og den taler til
fordel for mere integrerede politikker, der hviler pa subsidiaritetsprincippet. Den
teknologiske udvikling, herunder fremskridt inden for kontrol og overvigning af
havene, har gjort det muligt at integrere datatjenester i et hidtil uset omfang.
Stordriftsfordele pa baggrund af den teknologiske udvikling hestes bedst med
integrerede politikker. Handhevelsen af love til ses tilretteleegges bedst via en
samordnet anvendelse af de begrensede og omkostningskravende ressourcer, der
star til rddighed 1 medlemsstaterne. I dette kapitel redegores der nermere for folgerne
af at udvikle en integreret havpolitik, og der fastsettes nogle overordnede principper
for opstillingen af denne. Der stilles ogsd forslag angaende opgavefordelingen
mellem EU og medlemsstaterne med hensyn til gennemforelsen af den fysiske
planlaegning.

I den maritime forvaltningspraksis ber der drages fordel af erfaringerne fra
regionalpolitikken, hvad angédr samordning af sektorpolitikker, samarbejde om
eksempler pa god praksis og partnerskab blandt interessenter.

I dette kapitel peges der ogsd pd den ringe grad af integration mellem mange
medlemsstaters forskellige offshore-aktiviteter i kystfarvande. Der gives udtryk for,
at det ville vaere til fordel at @ge samordningen og samarbejdet mellem funktioner og
blandt medlemsstater.
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Det foreslas ogsa at udvide EU's falles havomrade med yderligere aktiviteter
(herunder kystskibsfart mellem medlemsstater) og at oprette en EU-kystvagt.
Veaksten 1 forskellige illegale aktiviteter, herunder menneskesmugling og terrorisme,
navnes som en faktor, der geor behovet for bedre samordning af eksisterende
nationale ressourcer og felles indkeb af nye ressourcer mere presserende. Det
fremhaves, at medlemsstaternes sevearn deltager stadig oftere i civile aktiviteter.

Pda den internationale scene

I dette kapitel argumenteres der for, at havpolitikken ma forsynes med en ekstern
dimension, idet verdenshavene hanger indbyrdes sammen, og ofte fastlegges
reglerne pa globalt plan. En stor del af havpolitikken gér i sagens natur pa tvaers af
Europas grenser, og omrader som klimaendringer, havmiljoet og beskyttelse af
biodiversitet, shipping og fiskeri reguleres bedst med internationale aftaler. Sa nér
EU udvikler nye ideer inden for havpolitikken, vil der vaere behov for at dele dem
med det internationale samfund. Nér der konstateres et behov for nye, internationale
regler, vil EU have behov for at leegge mere vagt bag indferelsen af disse ved at
deltage i udformningen. Hvis det imidlertid ikke er muligt at skabe resultater
internationalt, ma& EU patage sig ansvaret og overveje handlemulighederne 1 henhold
til traktaten. Nar nogle tredjelande mangler kapacitet eller effektiv forvaltnings-
praksis med henblik pa at anvende internationalt fastsatte regler, har EU behov for at
anvende sine udenrigspolitiske instrumenter til at tilskynde til forbedringer. Endelig
fremgar det klart af dette kapitel, at selv om EU's havpolitik har behov for en
overordnet ramme, mé der i gennemforelsen tages hensyn til de faktiske og
forskelligartede forhold 1 Europas geografiske situation.

Kapitel 6: Europas maritime arv bringes til heder og veerdighed, og Europas
maritime identitet stadfcestes

I dette kapitel undersoges det, hvorledes aktiviteter vedrerende maritim kulturarv kan
fremmes og kobles sammen med andre maritime sektorer, og hvordan uddannelse
kan bidrage til at udvikle en faelles vision af havenes rolle 1 vores tilvaerelse. Dette
kan ogsa fere til et mere favorabelt billede af sgfartserhvervene og bidrage til at ege
effektiviteten i de maritime sektorer.

Kapitel 7: Vejen frem - horingsprocessen

I dette kapitel fremheves det, at Kommissionen har forpligtet sig til at lytte til
interesserede parter i heringsperioden frem til udgangen af juni 2007. Inden
udgangen af 2007 vil Kommissionen forelegge Europa-Parlamentet og Radet en
meddelelse med en sammenfatning af resultaterne af heringsprocessen og forslag til
de foranstaltninger, der skal treffes efterfelgende.
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GRONBOG

En fremtidig havpolitik for EU: en europaisk vision for havene

"Hvor er det dog forkert at kalde vor klode for Jorden, nir den helt klart er Hav"

tillagt Arthur C. Clarke

(forelagt af Kommissionen)

{SEK(2006) 689}
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INDLEDNING

Alle europeere kan huske, da de lerte om de store opdagelsesrejser, som abnede
vore forfedres gjne for, hvor stor vor klode er, og hvor mangfoldig dens kulturer og
hvor rige dens ressourcer er. De fleste af disse rejser foregik til ses, og det kreevede
abenhed over for nye ideer, omhyggelig planlegning, mod og beslutsomhed at
gennemfore dem. Som tiden gik, kortlagde de ikke blot hidtil ukendte omréader af vor
jord, men affedte ogsa ny teknologi som f.eks. kronometeret til ngjagtig beregning af
leengdegrader og dampmaskinen, som beted, at mennesket ikke leengere behovede at
lade sig styre af de fremherskende vinde.

Mange europaere har altid levet ud til eller tet ved havet. Det har skaffet dem et
levebred som fiskere eller somaend, det har givet dem sundhed og forngjelser, nye
horisonter at dremme om, et rigt ordforrdd og utallige metaforer til brug bade i
litteraturen og i dagligdagen. Det er blevet betragtet som en kilde til karlighed og
romantik, men ogsa til adskillelse, ukendte farer og sorg. Det har altid udfordret os,
men samtidig givet os en dyb leengsel efter at forstd det bedre.

Europa er omgivet af talrige oer og fire have — Middelhavet, Osterseen, Nordseen og
Sortehavet — og to oceaner — Atlanterhavet og Det Nordlige Ishav. Vor verdensdel er
en keempemessig halve med en kyststraekning pad mange tusinde kilometer — l&ngere
end mange andre og sterre landomraders som f.eks. USA's og Den Russiske
Faderations. Disse geografiske forhold betyder, at mere end to tredjedele af EU's
grenser er kyststreekning, og at de havomrdder, der udger medlemsstaternes
territorialfarvande, er storre end deres territorier pd land. Europa er desuden ud over
pgrupper 1 Atlanterhavet via sine regioner i den yderste periferi til stede i Det Indiske
Ocean og Det Caribiske Hav. Disse regioners athangighed af havet vedrerer hele
EU.

Europas geografi har derfor altid varet en af hovedarsagerne til kontinentets sarlige
forhold til havet. Lige fra de tidligste tider har havet spillet en afgerende rolle for
udviklingen af Europas kultur, identitet og historie.

Det geelder i lige sd hoj grad den dag i dag. I bestrebelserne pa at sxtte fornyet gang
1 EU's gkonomi er det vigtigt at forstd det ekonomiske potentiale, der ligger i
udnyttelsen af havene. Mellem 3 og 5 % af Europas bruttonationalprodukt (BNP)
skennes at hidrore fra havbaserede industrier og serviceydelser, og heri er ikke
medregnet vaerdien af rdvarer som olie, gas og fisk. Kystregionerne tegner sig for
mere end 40 % af BNP.

Pé trods heraf er mange europaere ikke tilstraekkeligt klar over, hvor meget havene
betyder for deres tilvarelse. De ved, hvor vigtigt vand er, men de forestiller sig ikke,
at det meste af det kommer fra havene og falder ned igen som regn eller sne. De er
bekymrede over klimazndringerne, men forstd ikke altid, at havene spiller en
vaesentlig rolle i den forbindelse. De benytter sig af muligheden for at kebe billige
produkter fra hele verden uden at teenke over, hvor kompliceret et logistiknet der skal
til for at bringe produkterne frem til dem.
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Baggrunden

Baredygtig udvikling star hejt pd EU's dagsorden.' Udfordringen bestir i at sikre
gensidig styrkelse af akonomisk vakst, social velfeerd og miljebeskyttelse.

EU har nu mulighed for at skabe baredygtig udvikling pa havene. Til dette formal
kan EU bygge pa de sterke sider, som altid har ligget til grund for dets fererposition
pa det maritime omrade, dvs. viden om havene, omfattende erfaring og evne til at
gribe nye udfordringer, og kombinere dette med sit steerke engagement i beskyttelsen
af ressourcegrundlaget.

Havene kan ikke forvaltes uden samarbejde med tredjelande og i multilaterale fora.
EU's havpolitik ma udvikles i denne internationale kontekst.

Hvis Europa skal kunne tage udfordringen op om et bedre samspil med havene, er
det ikke kun 1 industrien, der er behov for innovation. Det kraever ogsd nytenkning
hos de politiske beslutningstagere. Der ber overvejes en helt ny tilgang til
forvaltningen af havene, som ikke leengere behandler de maritime sektorer hver for
sig, men betragter dem som en helhed.

Indtil nu er EU's politik for setransport, industri, kystomréder, offshore-energi,
fiskeri, havmiljo og andre relevante sektorer udviklet uathengigt af hinanden. Man
har naturligvis forsegt at tage hensyn til deres gensidige pavirkninger, men ingen har
beskeftiget sig med de overordnede sammenhange mellem dem. Det er aldrig blevet
systematisk undersogt, hvordan disse politikker kan kombineres, s de kan supplere
og understoatte hinanden.

En sadan opsplitning kan resultere 1, at der vedtages indbyrdes modstridende
foranstaltninger, som 1 sidste ende kan fi negative konsekvenser for havmiljoet eller
medfere uforholdsmessigt store begrensninger for konkurrerende maritime
aktiviteter. Desuden gor opdelingen af beslutningstagningen det vanskeligt at fa
overblik over, hvilke potentielle virkninger et bestemt szt aktiviteter kan fa for andre
aktiviteter. Det hindrer udforskningen af uudnyttede synergier mellem forskellige
maritime sektorer.

Tiden er inde til at samle alle disse elementer og skabe en ny vision for forvaltningen
af vore relationer med havene. Det kraever nye mader at udforme og implementere
politikker pa badde pa EU-plan og nationalt og lokalt, men ogsa internationalt gennem
de interne politikkers eksterne dimension.

Meddelelse fra Kommissionen til Rédet og Europa-Parlamentet om revision af strategien for
baredygtig udvikling — En handlingsplatform [KOM(2005) 658 endelig/2]. Dokumenter fra
Kommissionen findes pa http://eur-lex.europa.cu/, fra Rédet pa http://www.consilium.europa.eu/ og fra
Europa-Parlamentet pé http://www.europarl.europa.cu
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Formalet

Formalet med denne gronbog er at starte en debat om en fremtidig EU-havpolitik,
hvor havene anskues ud fra en helhedsorienteret synsvinkel. Den skal vise, at vi
fremover kun kan heste fordele fra havene, hvis vi viser dem dyb respekt pa et
tidspunkt, hvor deres ressourcer er truet af voldsomme pres og vore voksende
teknologiske muligheder for at udnytte dem. Den accelererende tilbagegang i
biodiversiteten i havene, is@r som feolge af forurening, og virkningerne af
klimaandringerne og overfiskning, er advarselssignaler, vi ikke kan ignorere.

Grenbogen bygger pa eksisterende EU-politikker og -initiativer og er i fuld
overensstemmelse med Lissabon-strategien. Den tilstreeber at finde den rette balance
mellem en baredygtig udviklings ekonomiske, sociale og miljemaessige aspekter.

Det er desuden hibet med grenbogen at gore europaerne mere bevidste om vor rige
maritime kulturarv, havenes betydning for vor tilverelse og deres fortsatte potentiale
for at sikre vort velbefindende og vore ekonomiske muligheder.

Vejen frem

I overensstemmelse med principperne for god forvaltningspraksis mi en europaisk
havpolitik nedvendigvis omfatte alle aspekter af havene. Det skal vere en integreret,
tveersektoriel og tvaerfaglig politik og ikke blot en samling vertikale sektorpolitikker.
Den skal anskue havene ud fra en omfattende viden om, hvordan de fungerer, og
hvordan baredygtigheden 1 havmiljeet og havenes gkosystemer kan sikres. Den skal
forsege at finde svar pd, hvordan man ved en hensigtsmassig beslutningsproces og
ved at forlige indbyrdes modstridende interesser 1 hav- og kystomrader kan skabe et
mere investeringsvenligt og vaekstorienteret klima med hovedvagten pa baredygtige
okonomiske aktiviteter.

Det forudsatter et oget samarbejde og en mere effektiv koordinering og integrering
af havrelaterede politikker pa alle niveauer.

De underliggende principper

Europa-Kommissionen papegede i sine strategiske mél for 2005-2009, at der er "et
scerligt stort behov for en altomfattende maritim politik, som tager sigte pd at udvikle
en blomstrende havokonomi ... pa en miljomeessigt beceredygtig mdde. En sddan
politik bor stottes af scerlig viden inden for marinevidenskabelig forskning, teknologi
og innovation."”

Det er Kommissionens opfattelse, at man i bestreebelserne pa at forfelge denne vision
ber tage udgangspunkt i to grundliggende koncepter.

For det forste skal havpolitikken vaere forankret i Lissabon-strategien og dermed tage
sigte pé at stimulere vaeksten og bidrage til at skabe flere og bedre job 1 EU. Fortsat
investering 1 viden og faerdigheder er afgerende for at kunne opretholde
konkurrenceevnen og sikre job af ordentlig kvalitet.
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EU understreger med sin integrerede tilgang til industripolitikken, at Europas fremtid
ligger 1 at kunne forsyne verdensmarkedet med nye kvalitetsprodukter, som
forbrugerne er villige til at betale en merpris for.>

For det andet er det vigtigt at beskytte og bevare den ressource, som alle maritime
aktiviteter er baseret pa: havet selv. Det forudsetter en gkosystembaseret forvaltning,
som bygger pa videnskabelig ekspertise. Kommissionen har gjort forarbejdet med
offentliggerelsen af sin tematiske strategi for havmiljeet.’

Det kan méske synes enkelt nok at legge disse to koncepter til grund for den nye
havpolitik, men der er to sertreek ved havmiljeet, man skal vare opmarksom pa.

Det forste er havenes globale karakter, som indebarer, at der er tale om béde
komplementaritet og konkurrence mellem lande. En regulering af maritime
aktiviteter med henblik pé en baredygtig udvikling pd verdensplan forudsetter, at
der fastsaettes regler gaeldende for alle lande. Men havene er forskellige og kan kreve
deres egne specifikke regler og forvaltningsmetoder. Denne tilsyneladende
modsetning illustrerer, hvorfor havenes globale karakter er sa stor en udfordring for
de politiske beslutningstagere.

Den anden udfordring for en hensigtsmassig forvaltning af havene, som henger
direkte sammen med den forste, er de mange forskelligartede akterer, der er
involveret. Der er efterhdanden udviklet mange forskellige sektorpolitikker inden for
alle forvaltningsniveauer: EU, nationalt, regionalt og lokalt." Det kan i mange

tilfelde vaere mest hensigtsmassigt at lade forslag til konkrete tiltag behandle af

forskellige akterer i forskellige organisationer og fora og forskellige lande eller
internationale instanser. Skal beslutningerne treffes pa det niveau, som er taettest pa
de berorte parter, ber der kun iverksettes foranstaltninger fra EU's side, hvis de
giver lokale, regionale, nationale og andre tiltag en merverdi.

Bor EU have en integreret havpolitik?

Hvordan kan EU bibringe de mange nationale, lokale og private initiativer, som i
forvejen findes pd det maritime omrdde, en merveerdi?

http://ec.europa.eu/enterprise/enterprise_policy/industry/index_en.htm

Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om fastleggelse af en ramme for Fellesskabets
havmiljepolitiske foranstaltninger (havstrategidirektivet) [KOM(2005) 505], http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/site/da/com/2005/com2005_0505da01.pdf

Baggrundsdokument, "National approaches to maritime affairs".
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2.1.

EUROPAS FOGRERPOSITION INDEN FOR BAREDYGTIG UDVIKLING PA HAVOMRADET
En konkurrencedygtig havindustri
Sektorens storrelse

EU indtager en fererposition pa verdensplan pd det maritime omrédde, is@r med
hensyn til sefart, skibsbygningsteknologi, turisme i kystomréder, offshore-energi,
herunder vedvarende energi, og dertil knyttede serviceydelser. Ser man pd den
fremtidige udvikling, ligger det storste vakstpotentiale ifelge en undersogelse fra det
irske havforskningsinstitut tilsyneladende 1 sektorer som krydstogtsfart, havne,
akvakultur, vedvarende energi, undervandstelekommunikation og havbioteknologi.’

Sefart og havne er afgerende for den internationale samhandel. 90 % af EU's
udenrigshandel og over 40 % af den interne handel transporteres til s@s. Europa
indtager med 40 % af verdensfldden en klar forerposition inden for denne globale
industri. 3,5 mia. ton fragt og 350 mio. passagerer passerer hvert &r gennem
europaiske havne. Omkring 350 000 personer er beskaftiget 1 havnene og de dertil
knyttede servicefag og skaber en samlet varditilvakst pa ca. 20 mia. EUR.® Begge
disse sektorer kan med den stigende verdenshandel og udviklingen af short sea
shipping og "havets motorveje" i Europa forvente fortsat vaekst. Setransporten virker
som katalysator for andre sektorer, isar skibsbygning og maritimt udstyr og materiel.
Serviceerhverv 1 tilknytning til  sefart, bla. forsikring, bankvasen,
meglervirksomhed, skibsklassifikation og konsulentvirksomhed er et andet omrade,
hvor Europa ber fastholde sin fererposition.

Havene giver ogsa indtegter gennem turisme. Den direkte omsatning inden for
turisme i Europa blev anslaet til ca. 72 mia. EUR i 2004.” Turister, der tilbringer
ferien ved kysterne, har glaede af havet, strandene og kystomriddet pa mange
forskellige méder. Mange turistmal kan takke deres beliggenhed i nerheden af havet
for deres popularitet, og de er ath®ngige af miljekvaliteten 1 og omkring havet. Et
hejt beskyttelsesniveau for kystomrdderne og havmiljeet er derfor afgerende for at
sikre beredygtig turisme 1 almindelighed og den hurtigt voksende specielle oko-
turisme i szrdeleshed.® Turisme giver ogsd arbejde til skibsbygningsindustrien.
Krydstogtindustrien 1 Europa har ekspanderet kraftigt 1 de seneste ar med en arlig
vaekstrate pad over 10 %. Nesten alle krydstogtskibe bygges 1 Europa.
Krydstogtturismen  bidrager til udviklingen af kystomrdder og ger.
Lystbadeindustrien har oplevet en fortsat vaekst 1 de senere ér, og prognoserne spar
om en &rlig vakst pi 5-6% inden for EU. "Ingen anden form for aktiv

© ® 9 o

"Marine industries global market analysis", marts 2005, Douglas-Westwood Limited, Marine foresight
series no 1, the Marine Institute, Irland.

European Sea Ports Organisation (ESPO), bidrag til grenbogen.

Se fodnote 5.

http://www.tourism-research.org/sustainable.pdf

Sektoren omfatter f.eks. badebyggeri, skibsmotorer og -udstyr, fremstilling af hejteknologisk
elektronik, finansielle ydelser samt bygning og drift af infrastruktur. European Union Recreational
Marine Industry Group (EURMIG), bidrag til grenbogen.
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fritidsbeskeeftigelse deekker sd mange forskellige aldersgrupper, interesser og

10
steder”.

Havet spiller en vigtig rolle for energisektorens konkurrenceevne, baredygtighed og
forsyningssikkerhed, hvilket er helt centrale mélsatninger for Kommissionen'' og
EU's stats- og regeringschefer.'” Nordsgen er verdens fjerdesterste olie- og gaskilde
efter Rusland, USA og Saudi-Arabien."”” Havene omkring Europa spiller ogsd en
vigtig rolle i energisektoren med det stigende antal tankskibe, der benytter det som
transportvej for en stor del af den olie og gas, der forbruges i Europa. I den
forbindelse medforer det agede forbrug af flydende naturgas behov for opforelse af
nye terminaler.

Offshore-vindenergi, havstremme, belgeenergi og tidevandsbeveagelser udger
enorme vedvarende energikilder. Hvis de udnyttes effektivt, vil de kunne levere
ganske meget elektricitet i mange kystomrader i Europa. Det vil betyde en yderligere
styrkelse af den ekonomiske udvikling og bidrage til baredygtig jobskabelse i disse
regioner.

Europeiske virksomheder har udviklet knowhow inden for havteknologi, ikke blot
med hensyn til offshore-udvinding af kulbrinter, men ogsd inden for vedvarende
maritime ressourcer, dybhavsaktiviteter, oceanografisk forskning, undervandsfartejer
og -robotter samt hav- og kystteknik. Disse teknologier vil blive udnyttet i stigende
grad og vil styrke vaksten i den europaiske havteknologisektor, navnlig pa
eksportmarkeder i hele verden.

FN's Organisation for Ernaring og Landbrug (FAO)' peger pa, at hovedparten af
den nye eftersporgsel efter konsumfisk mé daekkes ved akvakultur. Udfordringen
ligger 1 at forvalte denne stigning pd en baredygtig og miljevenlig made. Eftersom
konkurrencen om plads ogsa kan blive et stort problem i visse kystomrader, kunne
akvakulturen eventuelt flyttes leengere vaek fra kysten, hvilket vil kraeve yderligere
forskning og udvikling af teknologi til offshore-fiskeopdraet i bure."

European Boating Association (EBA), bidrag til grenbogen.

Gronbog - En ecuropwisk energistrategi: baeredygtighed, konkurrenceevne og forsyningssikkerhed
[KOM(2006) 105].

Det Europ@iske Réd, 23-24.3.2006, Formandskabets konklusioner.

International Association of Oil and Gas Producers (OGP), bidrag til grenbogen.

"The State of World Fisheries and Aquaculture 2004", FAO.

Meddelelse fra Kommissionen til Radet og Europa-Parlamentet - En strategi for baredygtig udvikling
af Europaisk akvakultur [KOM(2002) 511].
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EU er en af verdens sterste fiskerimagter og det storste marked for forarbejdede
fiskeprodukter. Antallet af fiskere 1 EU har 1 mange ar veret faldende, men ca.
526 000 personer er dog fortsat beskaftiget i fiskerisektoren som helhed.'® Der ligger
mange job uden for selve fiskerierhvervet, f.eks. inden for forarbejdning,
emballering, transport og afsatning af fisk og fiskeprodukter, men ogsa pa
skibsverfter og inden for fremstilling af fiskegrej, skibsproviantering og
vedligeholdelse. Disse aktiviteter spiller en vasentlig rolle i den ekonomiske og
sociale struktur i fiskeriomrdderne. Med den planlagte gradvise overgang til mere
baredygtigt fiskeri inden for EU og den egede eftersporgsel efter fisk som en sund
spise bliver der bedre forudsatninger for storre ekonomisk stabilitet, indtjeningsevne
og endog veakst i visse dele af fiskerisektoren.

Betydningen af at veere konkurrencedygtig

Eftersom Europas ekonomi er eksportbaseret, og i betragtning af stigningen i
samhandelen og af de geografiske forhold 1 Europa har EU en vital interesse i, at
sofarts-, skibsbygnings-, skibsudstyrs- og havneindustrierne er konkurrencedygtige.
For at sikre denne konkurrenceevne er det nedvendigt at skabe fair
konkurrencevilkar pa internationalt plan for de péageldende industrier. Det er sa
meget desto vigtigere, da maritime aktiviteter primart konkurrerer pa et globalt
marked.

Setransport og havne er centrale elementer 1 de logistikkaeder, som forbinder det
indre marked til verdensekonomien. Deres fortsatte effektivitet og levedygtighed er
afgerende for europ@isk konkurrenceevne 1 en stadigt mere globaliseret verden.

Skibsverfter er et godt eksempel pa, hvordan en traditionel europaisk maritim sektor
er i stand til at modstd det voksende pres fra global konkurrence, is@r fra Asien.
Beskeftigelsen pa de europeiske skibsvearfter er faldet med 36 % i det seneste tiér,
men samtidig er produktiviteten steget med 43 %. Det har resulteret 1 en sektor, som
er specialiseret i bygning af avancerede skibe. Europazisk byggede skibe er
fremragende med hensyn til kompleksitet, sikkerhed og miljevenlighed og er i
mange tilfelde langt bedre end de lovfestede minimumskrav. EU's
skibsbygningsindustri (som omfatter verfter, motor- og maskinfabrikker og
producenter af skibsudrustning) er fortsat verdens ferende pd det teknologiske
omrade, og al vigtig innovation kommer fra Europa. Resultatet er, at denne industri 1
EU har en langt sterre oms@tning end tilsvarende sektorer i Fjernesten, pa trods af at
den producerer mindre tonnage.

Europaiske skibsverfter og deres leveranderer er forende pa markedssegmenter som
krydstogt- og passagerskibe, mindre handelsskibe, marinefartojer og specialtonnage.
Europa har desuden en staerk position inden for lystbdde og udrustning til lystbade,
som er en meget konkurrencedygtig sektor takket vaere moderne og avanceret
produktionsteknik. Drivkraften bag innovationen i disse sektorer er dels samfundets
onske om mindre forurenede kyster, dels en fortsat skarpelse af krav og regler pa
omrédet.

16

"Den feelles fiskeripolitik i tal", 2004.
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2.2.

Hensigtsmaessig politik og effektive programmer kan styrke konkurrenceevnen, som
det ogsa fremgar af LeaderSHIP 2015,'7 der tager sigte pa skibsbygnings- og
skibsreparationssektorens konkurrenceevne i fremtiden. Der er tale om en falles
indsats baseret pa avanceret viden, kreativitet, innovation og inddragelse af alle
berorte parter i sektoren. Det er Kommissionens hab, at dette initiativ kan kopieres
mere bredt. I en reekke maritime sektorer sdsom sefart, skibsbygning og offshore-
energi skaber indferelsen af ny teknologi til sikring af aktiviteternes miljomaessige
baredygtighed nye forretnings- og eksportmuligheder, iser ndr andre lande begynder
at satse kraftigere pa baeredygtig udvikling.

Hvis europiske virksomheder skal kunne udnytte mulighederne inden for sefart og
andre maritime sektorer, skal de vaere i stand til at forudsige den fremtidige udvikling
pa markedet nogenlunde pracist. I den forbindelse vil mere og bedre information og
statistikker om markedet vare en fordel.

For regionerne i Europas yderste periferi vil bedre adgangsforhold, bl.a. gennem
bedre skibsforbindelser bade internt og til det europaiske kontinent, vere til stor
fordel for deres konkurrenceevne.

Konklusionen er, at den europaiske sefartsindustris styrke ligger i dens kreativitet og
innovative evne. Der kan geres meget for at sikre den private sektor adgang til
produktionsfaktorer af hejeste kvalitet: dvs. selve havmiljeet som den basale
ressource, videnskabelig ekspertise inden for alle maritime omrader og en
velkvalificeret og erfaren arbejdsstyrke. Tiden er inde til at se nermere pd disse
faktorer og pa de lovgivningsmeessige rammer, inden for hvilke industrien arbejder.

Hvordan sikres den europceiske maritime okonomis fortsatte konkurrenceevne
under skyldig hensyntagen til SMV''s scerlige behov?

Hvilke mekanismer skal der til for at sikre en beeredygtig udvikling af den
maritime okonomi?

Havmiljeets betydning for baeredygtig udnyttelse af havressourcerne

Et sundt havmilje er en absolut forudsetning for at kunne realisere havenes fulde
potentiale. Derfor er bevarelsen af denne grundleggende ressource neglen til oget
konkurrenceevne, langsigtet vaekst og beskeeftigelse i EU.

Den gradvise odeleggelse af vort havmiljg reducerer havenes indkomst- og
jobskabende potentiale. @konomiske aktiviteter, som athanger af havmiljeets
kvalitet, er serligt ramt. Overlevelsen for den maritime turisme og kystturismen —
Europas sterste maritime industri — star pa spil.

Regionerne 1 EU's yderste periferi kemper med sarlige problemer i form af
naturfeenomener (tornadoer og jordskalv) og ulovlig indvandring, som krever
specifikke losninger.
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http://ec.europa.eu/enterprise/maritime/maritime_industrial/leadership 2015.htm
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Ogsé fiskeriet rammes. Bevarelsen af et sundt havmilje drejer sig om at opretholde
omfanget og mangfoldigheden af det liv, det rummer, bl.a. fiskebestandene. Kun ved
at nd op pa bestandsterrelser, som giver mulighed for baeredygtigt fiskeri, kan der
sikres ressourcer til en livskraftig fiskerisektor. Miljo- og fiskeripolitikken ma
betragtes som partnere, der sigter mod de samme mal byggende pd den mest
avancerede biologiske videnskab. I visse have kan disse mal kun realiseres, hvis
andre trusler mod havmiljeet fra iser landbaseret forurening og udledninger fra skibe
kan bringes under kontrol. Et sundt havmilje er en forudsatning for, at fisk og
skaldyr kan bidrage optimalt til menneskers ernering og sundhed. Stadigt flere
videnskabelige undersogelser viser, at fisk er s@rligt sundt, men forekomsten af
forurenende stoffer som tungmetaller og persistente organiske miljogifte i havmiljeet
kan forhindre os i at f& det maksimale sundhedsmazssige udbytte af fisk og skaldyr."®

Der skal handles hurtigt for at sikre denne ressource. Kommissionen har vedtaget en
tematisk strategi for havmiljeet, som skal udgere det miljemessige fundament for en
fremtidig havpolitik. Den grundige vurdering af havmiljeets tilstand, som
havstrategien laegger op til, vil vere et verdifuldt bidrag til udformningen af de
rammer, som kan regulere al udnyttelse af havene. Hovedsigtet er at opna et sundt
havmiljg 1 EU inden 2021. Det forudsetter, at vi felger princippet om
okosystembaseret fysisk planlaegning, ellers vil vi meget snart veere ude af stand til at
forvalte de stadigt mere omfattende og ofte indbyrdes modstridende anvendelser af
havene. Det kan resultere i, at der skal udpeges flere beskyttede havomrader for at
beskytte biodiversiteten og sikre hurtig genetablering af baredygtige niveauer for
fiskeriet.

En effektiv beslutningstagning mé integrere miljohensyn 1 havpolitikken og sikre
EU's maritime sektorer den fornedne forudsigelighed. Et centralt element i en ny
havpolitik md vare en gensidig forstielse og en faxlles vision hos alle
beslutningstagere og akterer inden for de forskellige politikker, som har betydning
for havene, herunder setransport- og havnepolitik, fiskeripolitik, politikken for
integreret forvaltning af kystzoner, regionalpolitik, energipolitik og havforsknings-
og teknologipolitikken. Det betyder, at de forskellige politikker skal kaedes sammen
men henblik pd opfyldelsen af den fzlles malsetning om baredygtig ekonomisk
vaekst, som er den vigtigste udfordring for en fremtidig havpolitik.

Politikken for sikkerheden til ses spiller ligeledes en vigtig rolle for beskyttelsen af
vort havmilje. EU's lovgivning, gvrige foranstaltninger og kontrol er blevet skerpet
efter tankskibene Erikas og Prestiges forlis 1 henholdsvis 1999 og 2002. Forbuddet
mod og udfasningen af enkeltskrogede olietankskibe, den ogede overvigning og neje
hindhavelse af de geldende regler, mere kontrol i EU's territorialfarvande og
inspektion 1 havnene, delvis harmonisering af strafferetlige sanktioner for
havforurening'® og oprettelsen af Det Europaiske Agentur for Sefartssikkerhed
(EMSA)® er eksempler pd den omfattende indsats, der er gjort for at forbedre
sikkerheden til sgs i EU.

Se ogsa Den Europziske Fadevaresikkerhedsautoritet, "Opinion of the Scientific Panel on
Contaminants in the Food Chain on a request from the European Parliament related to the safety
assessment of wild and farmed fish", Spergsmal nr. EFSA-Q-2004-22, EFSA Journal (2005) 236.
Direktiv 2005/35/EF og rammeafgerelse 2005/667/RIA.

http://www.emsa.europa.cu
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Kommissionen har for nylig fremsat en tredje pakke af forslag pé dette felt, som skal
forsteerke den eksisterende lovgivning, navnlig i relation til klassifikationsselskaber,
havnestatskontrol, overvagning af skibstrafikken, flagstaternes ansvar, efterforskning
af ulykker til sos og redernes erstatningsansvar.”'

Yderligere fremskridt i denne retning forudsatter fuld udnyttelse af det potentiale,
der ligger i risikovurderinger som et redskab til udvikling af politikker og strategier.

Det vil kreeve en samordnet indsats fra EU-institutionerne, hvis det ved hjelp af

risikovurderinger skal lykkes at {4 feedback fra havne og skibe, udvikle processer og
metoder til fremskaffelse af bedre information om handelser og ulykker til sgs og

om skibstrafikken og endelig at mindske usikkerhedsmomenterne i forbindelse med

virkningerne og omfanget af miljoskadelig praksis.

Lovgivningen kan desuden understottes af andre former for tiltag. Baltic Sea States
Subregional Cooperation (BSSSC)* har peget pi, at mere end 40 regionale
myndigheders umiddelbare deltagelse i et Interreg-stottet projekt, "Baltic Master", er
det bedste eksempel pd den voksende erkendelse af betydningen af at forvalte
sofartssikkerheden pa dette plan. Det viser netop, hvordan EU kan udnytte sin
position til at stette gennemforelsen af politiske tiltag.

To eksempler pa internationale konventioner, hvis ratifikation vil bidrage til et
sundere havmilje, er den internationale konvention om begransning af skadelige
antifouling-systemer pa skibe (AFS) og den internationale konvention om
administration og kontrol af skibes ballastvand og sediment (BWM).23

Flere medlemsstater har peget pa, hvor vigtigt det er at bekeempe invasive arter, som
pavirker havmiljeet via udledninger af ballastvand. Der ber ydes stotte til indferelsen
af den nedvendige teknologi til behandling af ballastvand. Kommissionen har
bidraget (f.eks. med projekter om behandling af ballastvand i det femte
rammeprogram®") til Den Internationale Sefartsorganisations (IMO) bestrabelser pa
at f4 gennemfort det globale program for kontrol med ballastvand, som skal hjelpe
udviklingslandene til at forstd problemet, overvage situationen og forberede
implementeringen af BWM-konventionen. Dette arbejde ma viderefores.*

Hvordan kan havpolitikken bidrage til bevarelsen af vore havressourcer og
havmiljoet?

Hvordan kan havpolitikken fremme mdlscetningerne for den tematiske
havstrategi?

Hvordan udnyttes risikovurderinger bedst til at fremme sikkerheden til sos?

21

22

23

24

25

Meddelelse fra Kommissionen - Tredje pakke af lovgivningsmaessige foranstaltninger til forbedring af

sikkerheden til sgs i Den Europaiske Union [KOM(2005) 585].
BSSSC, bidrag til grenbogen.
http://www.imo.org

"Behandling af ballastvand" (TREBAWA), "Behandling om bord af ballastvand" (Teknologiudvikling
og applikationer) og "Anvendelse af skibsbraendstoffer med lavt svovlindhold" (MARTOB).
Baggrundsdokument, "Marine Safety and Security".

12

DA



DA

2.3.

Forende inden for viden og teknologi

I den sékaldte Galway-erklaring, som blev vedtaget af 2004 Euroceans Conference,
peges der pd de maritime industriers bidrag til opfyldelsen af Lissabon-
mélsatningerne og havvidenskabens og -teknologiens rolle i1 EU's syvende
rammeprogram for forskning og teknologisk udvikling (FP7) med henblik pé at gere
EU forende pé verdensplan inden for dette felt. 2004 Euroceans Conference
understregede, at der ud over havforskning er et akut behov for stette til koordineret
og lebende indsamling og registrering af og let adgang til omfattende datasat pa
omradet.*

Der er brug for forskning og teknologi ikke blot for at opretholde Europas
forerposition inden for avancerede produkter, men ogsa for at kunne traeffe
kvalificerede politiske og strategiske beslutninger og forhindre yderligere
odeleggelse af havmiljeet.

Innovation og F&U inden for informations- og kommunikationsteknologi kan sikre
losninger med hgj merveerdi pa mange havrelaterede omréader. Ifelge Kommissionens
vigtigste strategiske mal for 2005-2009 udger havrelateret videnskab og forskning da
ogsa en af grundpillerne i en fremtidig europeisk havpolitik.

Forslaget til FP7 opererer med prioriterede forskningstemaer pd omrader som miljg,
transport, levnedsmidler, landbrug, bioteknologi, energi m.m. Ifelge forslaget vil der
blive lagt serlig veegt pa prioriterede videnskabelige omrader som gér pa tvers af
temaerne, f.eks. havrelaterede videnskaber og teknologier, for at sikre tettere
koordinering og integrering af havrelateret forskning i FP7.

Bidraget fra FP7 udger en brokdel af de offentlige og private udgifter til forskning i
EU. Det er helt afgarende, at havrelateret forskning 1 Europa anskues som en helhed,
og at koordineringen og samarbejdet pa dette omrade forbedres ganske betydeligt.
Med ERA-netplanen er der nu taget initiativ til at koordinere nationale programmer
inden for et regulzrt paneuropaeisk forskningsomrade.”’

Der er akut behov for havrelateret forskning i Europa, som kan munde ud i en
strategi for, hvordan vi fir endnu sterre udbytte af rammeprogrammerne og andre
finansieringskilder i Europa,” undgir dobbeltarbejde og far lukket
forskningsmassige huller og skabt synergier. Strategien ber omfatte mekanismer til
optimering af koordinering, samarbejde og dialog mellem Kommissionen og
politiske beslutningstagere, industri og videnskabelige kredse i medlemsstater og
tredjelande. Med input fra videnskabelige og tekniske kredse skal strategien sette
fokus pa, hvad der skal til for at stette en staerk og varig integrering af aktiviteterne i
de organisationer, som beskaftiger sig med havforskning og maritime anliggender i
Europa, sikre en teettere tvarsektoriel dialog mellem videnskabelige discipliner og
teknologiudviklere og give input til en helhedsorienteret tilgang til havpolitikken.

26
27
28

http://www.eurocean2004.com/pdf/galway declaration.pdf

Eksempler: ERA-NET’s MARINERA, MARIFISH, AMPERA og BONUS.

Medlemsstater og private midler, f.eks. EUREKA (Paneurop@isk netvaerk for markedsorienteret
industriel F&U), COST (Europaisk samarbejde inden for videnskabelig og teknologisk forskning), Den
Europaiske Socialfond og INTERREG III.
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European Dredging Association (EuDA) har foreslaet, at "der oprettes et europceisk

maritimt videncenter, som primcert skal beskeeftige sig med havets ressourcer,
virkningerne af klimacendringerne, dynamikken i kystzoner og samspillet mellem
udvikling og okologi pd lengere sigt"* Forslaget illustrerer, at havrelateret
forskning dakker mange aspekter. Tager man hensyn til det, bliver
informationsudvekslingen mellem de maritime sektorer og
forskningsorganisationerne bedre. Der ber muligvis ogsa etableres en permanent
konference til at formidle og udbrede resultaterne af den havrelaterede forskning og
sikre feedback fra de bererte parter i erhvervslivet. Endelig ber det overvejes at
oprette en felles europaisk internetportal for forskningsprojekter til erstatning for de
mange og meget forskelligartede websider, der i gjeblikket findes.

WATERBORNE har sammen med relevante parter og medlemsstater inden for
sotransport opstillet en vision for 2020, som ogsa omfatter en dagsorden for
strategisk forskning. I visionen indgér udvikling af et skib, som 1 langt mindre grad
pavirker luft- og havmiljeet. Med henblik herpa vil man 1 FP7 sikre oget stotte til
forskning 1 rene skibsteknologier, herunder renere motorer, ballastvand og
genvinding af olie.

Havvidenskabelig forskning er en verdensomspandende aktivitet. Forskningen skal
stotte implementeringen af generelle politikker og planlegning pé regionalt niveau,

men skal desuden beskaftige sig med globale belastninger som f.eks. virkningerne af

klimazndringerne. Regionerne i EU's yderste periferi er godt placeret, nér det geelder
observation af havsystemet, vejrcyklusser, biodiversitet m.m. Dette potentiale ber
overvejes ved planlegningen af fremtidige forsknings- og udviklingsprogrammer pa
omradet. Der kan blive behov for forskning af mere almen samfundsmaessig interesse
i relation til de sdkaldte ‘"eksklusive @konomiske zoner" (EEZ) og
kontinentalsoklerne. Her ber der i forbindelse med EU-aftaler med tredjelande sikres
den nedvendige enighed om forskning,® hvilket vil lette og fremme den
grundforskning, som finansieres i almenvellets interesse.

Medlemsstaterne ber i deres kereplaner for implementeringen af handlingsplanen for
miljeteknologi (ETAP)’! indfoje et afsnit om havteknologi og -innovation.

Hvordan udvikler vi en europceisk strategi for havrelateret forskning med henblik
pd at udbygge vor viden og fremme nye teknologier?

Bor der etableres et europceisk netveerk for havforskning?

Hvilke mekanismer kan bedst transformere viden til indkomst og beskceftigelse?

Hvordan bor andre parter med interesse i havforskningen inddrages?

29
30
31

EuDA, bidrag til grenbogen.

Se artikel 242-257 i UNCLOS.

Kommissionens meddelelse til Rddet og Europa-Parlamentet - Fremme af teknologi til baredygtig
udvikling: En EU-handlingsplan for miljeteknologi [KOM(2004) 38].
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24.

Innovation pa konstant sendrede vilkir
Klimacendringer

Havene spiller en afgerende rolle for klima- og vejrforhold, og de er selv meget
folsomme over for klimaudsving. Havene fungerer som klimaregulatorer dels direkte
ved bl.a. at overfere varme (som eksempel kan navnes Golfstremmen), dels
indirekte gennem deres CO;-optagelse. De kan desuden pdvirkes af menneskelige
aktiviteter i kystzoner og kystfarvande. Ogsé isdekket pa polerne har stor betydning
for det globale klimasystem.

Opvarmningen som folge af klimazndringerne er gennemsnitligt to-tre gange
kraftigere pa Nord- og Sydpolen end andre steder pd kloden. Der er tale om en
stigning pa 3° C i lebet af de seneste 50 ar. Havisen i de arktiske omrader er allerede
reduceret med 15-20 % inden for de seneste 30 ar.*> Hvis der ikke gores noget nu, vil
den arktiske flora og fauna undergéd drastiske endringer, og det samme vil hele
fodekaeden lige fra encellede alger til fisk og saler. Det vil fa alvorlige konsekvenser
for den indfedte befolkning. Klimagendringerne i1 de arktiske omrader kan blive en af
de sterste udfordringer for EU's havpolitik.

Med stigende vandstand i havene og hgjere temperaturer far andringerne i de
arktiske omrader konsekvenser for hele kloden. Beskyttelse af klimaet i de arktiske
omréder er et meget vigtigt led 1 bestrabelserne pa at afvaerge klimazendringerne og
er derfor et centralt element i EU's strategi for bekampelsen af den globale
opvarmning.

Klimaendringerne har ogséd alvorlige konsekvenser for Europa. De vil kunne fa
Golfstrommen til at labe langsommere med alle de virkninger, det vil fa for klimaet i
Europa. Ifelge det internationale panel vedrerende klimazndring (IPCC) forventes
middelvandstanden pa verdensplan at stige betydeligt i lobet af dette arhundrede.”
Kystanleg og havne vil blive stadigt mere udsatte for stormflod. Turismen kan ogsa
komme til at lide under det. Stigende sommertemperaturer i det sydlige Europa kan
medfere store forandringer for de mest populare turistmal. Middelhavskysterne vil
blive kraftigt pavirket af @ndringer i nedbersmenstrene. Det kan i stigende grad blive
nedvendigt at skaffe vand ved afsaltning af havvand ved kysterne. Der ma forventes
omfattende forandringer i flora og fauna, og fiskebestandene og fordelingen af
fiskemengderne kan blive pdvirket med deraf folgende konsekvenser for
fiskerisektoren.

En forsuring af havene som folge af den egede mangde kuldioxid (CO,) er
uundgaelig. En forsuring af havene kan resultere i, at koralrev forsvinder rundt om i
verden, der vil ske omfattende @ndringer i1 havekosystemer, som vil pavirke
fodekaden 1 havet, og havenes evne til at optage CO, forringes. Der mé befrygtes
alvorlige konsekvenser for koralrevssystemer ud for kysterne i visse medlemsstaters
tropiske og subtropiske omrader.

32

33

"[PCC climate change 2001: synthesis report", IPCC plenarkonference XVIII (Wembley, UK), 24-
29.9.2001.
Ibid.
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Konsekvenserne af klimaandringerne for havene, miljoet i almindelighed og dermed
vor ekonomiske velstand og sociale velferd kan blive meget omfattende og
forbundet med store omkostninger.

Det er derfor helt afgerende, at Europa fortsat spiller en ledende rolle pd verdensplan
i bekeempelsen af klimaandringerne. EU mé fortsat overveje tiltag med sigte pa at
begrense klimazndringerne, herunder foranstaltninger 1 setransport- og
energisektoren. Sefartssektoren er fortsat en betydningsfuld kilde til luftforurening i
Europa. Den vigtigste drivhusgas, der udledes fra skibe, er CO,. Udledningerne af
CO, fra skibe i EU udgjorde 157 mio. ton i 2000.* Det er mere end udledningerne
fra fly 1 EU's luftrum. Uden nye politiske tiltag forventes udledningerne af NOx fra
skibe i 2020 at vare storre end fra alle landbaserede kilder tilsammen.” Disse
udledninger mi bringes ned i overensstemmelse med den tematiske strategi for
luftforurening, Kommissionen for nylig har vedtaget.*

Hvis Europa kan udvikle dels ny teknologi til begraensning af de klimatiske
konsekvenser for den maritime ekonomi, dels nye planlegningsmetoder og -
teknikker over for klimagndringernes virkninger i1 kystomraderne, kan den teknologi,
knowhow og teknik eksporteres til egne af verden, der oplever lignende virkninger.
Ny offshore-teknologi som f.eks. opsamling af kulstof og geologisk lagring eller nye
offshore-anleg, som er konstrueret til at kunne modsta voldsommere pavirkninger i
tilfelde af ekstreme vejrfanomener, indebarer store ekonomiske muligheder. De
placerer Europa i front i relation til teknologisk innovation til afhjelpning af og
tilpasning til klimazndringerne. Flere forskningsprojekter, der har fiet stotte fra
fjerde, femte og sjette rammeprogram, har drejet sig om de praktiske muligheder og
miljomessige konsekvenser af kulstoflagring. Det anslas, at man 1 2050 vil vare i
stand til at opsamle og lagre ca. 483 mia. ton ud af de samlede ansldede CO,-
udledninger p4 877 mia. ton.>’

Energi

Europziske kystfarvande rummer mange muligheder for offshore-anlaeg til
vedvarende  energi.  Offshore-vindkraft,  havstromme,  belgeenergi  og
tidevandsbevagelser genererer enorme mangder energi. Ifelge Kommissionens
prognoser vil vindkraft inden 2010 kunne producere 70 000 MW, heraf 14 000 MW
fra anleg i havet”® Af andre nye teknologier under udvikling kan neavnes
belgeenergianleg og turbiner drevet af tidevandsstromme, som kan etableres pa
kystlinjen eller ude 1 vandet. I alle disse tilfelde vil der muligvis opsta konkurrence
med andre brugere af kystfarvandene, bl.a. sefarten og fiskeriet, og samtidig skal den
lokale befolknings ensker og behov respekteres. Det vil kraeve mere detaljeret fysisk
planlegning, hvilket er n@ermere omhandlet i kapitel 4.

34

35
36

37

38

Beregning af udledninger fra skibe sammenholdt med skibstrafikken mellem havne i EU,
http://www.ec.europa.eu/environment/air/background.htm#transport

Kommissionens arbejdsdokument, SEC(2005) 1133.

Meddelelse fra Kommissionen til Radet og Europa-Parlamentet - Temastrategi for luftforurening
[KOM(2005) 446]

Institut frangais du pétrole.

http://www.ifp.fr/IFP/fr/espacepresse/Dossier CO2/5_ADEME_FicheActionsCO2.pdf

Meddelelse fra Kommissionen - Stette til elektricitet fra vedvarende energikilder [KOM(2005) 627]
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Efterhanden som let tilgengelige olie- og gasressourcer i havet opbruges, og
producenterne begynder at overveje at udnytte mindre lettilgeengelige reserver sdsom
forekomster pa dybt vand, rejser der sig en rackke spergsmal: hvad kan man gere for
at lette udvindingen af sidanne ressourcer uden at komme i konflikt med
miljomassige og skonomiske hensyn, hvilke nye teknologier skal der til for at fa fat i
saddanne ressourcer, og hvilke nye forretningsmodeller og reguleringer vil vare mest
hensigtsmessige i denne forbindelse?

Det er transportsektoren 1 EU, der oplever den hurtigste stigning i energiforbruget,
men der er store muligheder for energibesparelser. For det forste kan et skift fra
vejtransport til setransport bidrage til sddanne besparelser pa grund af det relativt
lave energiforbrug pr. ton skibsfragt. For det andet kan setransport bidrage til storre
energieffektivitet, bl.a. ved brug af vind- og solenergi og biobrandsel.

Et andet omrade under udvikling er methanhydrat. Det forelabige sken over denne
ressource ligger pa ca. 10 000 Gt kulstofaekvivalenter, hvilket er lige s meget som
alle andre fossile braendselsressourcer tilsammen.”” Denne form for energi kan vare
med til at sprede forsyningskilderne og frigiver mindre CO; 1 atmosfaren end olie og
kul per enhed udvundet energi. Udnyttelsen er imidlertid forbundet med store
tekniske problemer med hensyn til indsamling, behandling, transport og omdannelse
til kommerciel metangas. Europa er forende i segningen efter methanhydrat og

forskningen 1 de risici og konsekvenser, der er forbundet med frigerelse af

methanhydrat ved uheld, som vil kunne bidrage ganske alvorligt til
drivhuseffekten.*’

Transporten af energi til sgs via enten rerledninger eller tankskibe indebaerer bade
okonomiske muligheder og problemer 1 relation til sikkerheden og de miljomaessige
konsekvenser af eventuelle uheld. Disse problemer ber tages op i nogle retningslinjer
for et serligt transeuropaisk net (TEN) for carbonhydrider, som skal omfatte alle
infrastrukturelementerne.

Bla bioteknologi

BI4 bioteknologi drejer sig om nye produkter fra udnyttelsen af den righoldige
biodiversitet i havet. Den rummer pa lang sigt et stort potentiale, eftersom det
skonnes, at ca. 80 % af verdens levende organismer findes i vandekosystemer.
Havbioteknologien vil bidrage til mange industrisektorer lige fra akvakultur til
sundhedsveesen og fra kosmetik til levnedsmidler.*!

39
40

41

Eurogif, bidrag til grenbogen.
http://www.metrol.org/; http://www.igme.gr/anaximander/; http://www.hydratech.bham.ac.uk/;

http://www.geotek.co.uk/hyacinth/; http://www.crimea-info.org/project3/crimea(.htm;

http://www.gashydat.org/; http://www.eu-hermes.net/

"A Study into the Prospects for Marine Biotechnology Development in the United Kingdom",
Biobridge Ltd, 2005, Résumé, http://www.dti.gov.uk/marine_biotechnology_report.html. Se ogsé
"Marine industries global market analysis", kapitel 23 (fodnote 5).
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2.5.

For at realisere dette potentiale er det vigtigt, at der hurtigst muligt tages konkrete
skridt til at f4 en multilateral aftale i stand om beskyttelse af biodiversiteten i havene
under FN's havretskonvention (UNCLOS).* Det vil vaere i trad med EU's Goteborg-
maél om at f4 standset tilbagegangen i biodiversiteten inden 2010.%

Eftersom bla bioteknologi endnu kun er i den ferste udviklingsfase, ber stetten
fokusere pd at udforske og udbygge den viden, der skal danne grundlag for
fremstillingen af nye varer og tjenesteydelser. Det kan geres i samspil med de berorte
parter.

Medlemsstaterne kan bygge pa ecksemplet med de cksisterende "grenne
investeringsfonde" for at tilvejebringe yderligere risikovillig kapital til eko-
innovation inden for maritime anliggender, havmiljeteknologi og havbioteknologi og
oprette "bla investeringsfonde".

Hvilke yderligere skridt bor EU tage for at afhjcelpe og tilpasse sig til
klimacendringerne i havmiljoet?

Hvordan fremmer og implementerer vi innovativ offshore-teknologi for
vedvarende energi? Hvordan opndr vi oget energieffektivitet og storre spredning af
breendselskilderne i sofarten?

Hvad skal der til for at realisere de potentielle fordele ved bla bioteknologi?

Udvikling af Europas fardigheder i de maritime sektorer og baredygtig
beskeeftigelse i den maritime ekonomi

Det er nadvendigt for de maritime erhverv at tiltrekke kvalificeret arbejdskraft. Selv
om den samlede beskzftigelse i havekonomien i Europa méske nok er stabil,** er
antallet af europaiske seofolk faldende. Den nuverende mangel pd kvalificeret
arbejdskraft, primart handelsfladeofficerer, gor sig dog ikke galdende i samme grad
1 alle medlemsstater.

Rekruttering  af  tilstrekkeligt mange  veluddannede og  kompetente
bes@tningsmedlemmer og andre fagfolk inden for sefarten er en forudsatning for
hele den maritime ekonomis overlevelse, for sikkerheden og for opretholdelsen af
Europas konkurrencemassige forerposition. Mange sektorer, bl.a. de ansvarlige
myndigheder for havnestatskontrollen og klassifikationsselskaberne, har brug for
lobende tilgang af tidligere sofolk, primert officerer, styrmand, maskinmestre,
varftschefer, skibsinspekterer og instrukterer. Mange job om bord varetages i dag af
folk fra tredjelande. Det skyldes de begransede muligheder for karriereudvikling,
den isolation, der er forbundet med disse erhverv, deres ringe status og de lavere
lonninger til sefolk fra tredjelande.*

42
43
44

45

http://www.un.org/Depts/los/index.htm

Det Europ@iske Réad i Goteborg 15-16.6.2001, Formandskabets konklusioner.

Baggrundsdokument, "Employment, social and training aspects of maritime and fishing industries and
related sectors".

Frankrigs, Spaniens og Portugals bidrag til grenbogen, "Towards a future Maritime Policy for the
Union", s. 10-55.
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Noget tyder pa, at arsagerne til denne nedgang ligger bade pa efterspergsels- og
udbudssiden. Inden for sefart gor konkurrencepresset arbejdsgiverne mindre villige
til at tilbyde lenforhold, som er attraktive for europaiske sefolk. Det har — sammen
med opfattelsen af, at arbejdet er risikobetonet og arbejdsvilkarene ringe — fort til et
fald i antallet ansegere til job i sefartssektoren, selv om nogle hevder, at "der ikke er

tegn pd, at unge EU-borgere ikke onsker en karriere inden for sofart".*

I en rapport fra oktober 2005 stillede Kommissionen forslag med henblik pa at vende
den negative tendens 1 antallet af europaiske sefolk og tilskynde flere til at vaelge en
karriere inden for sefart.’” Radets konklusioner (ministrene med ansvar for
sotransport) af 5. december 2005 synes at vise, at der er gjort visse fremskridt pa
dette felt.

Hvis den faldende kurve for beskaftigelsen inden for sefarten skal "knaekkes", er det
meget vigtigt at opmuntre til gget jobmobilitet mellem de forskellige sektorer. Det
athenger igen af, om ideen om klyngedannelsen inden for sefarten sldr an og
realiseres.

Mobilitet spiller en sarlig rolle med hensyn til at skaffe alternative
beskeftigelsesmulighed for fiskere og kvindelige arbejdstagere.

Sefartsuddannelserne ber udformes, sa de giver potentielle kandidater de bedste og
mest moderne kvalifikationer, som kan sikre dem flere forskellige former for
beskaftigelse. Lovgivningsmassige hindringer sasom manglende gensidig
anerkendelse af kvalifikationer eller serlige nationale krav til officerer ber fjernes.
Gennemforelsen af direktivet om gensidig anerkendelse af sen@ringsbeviser, som er
udstedt af medlemsstaterne, skulle fjerne de sidste hindringer.*

Der ber anvendes EU-midler til at styre udviklingen og ege mulighederne for
efteruddannelse og omskoling, ogsé i tilfelde af omstruktureringer og nedleggelse af
arbejdspladser. Det ber inden for "den maritime klynge" debatteres og overvejes at
etablere systemer, som gor det muligt for andre sektorer at bidrage finansielt til
praktik- og/eller lerepladser inden for sefart. Det vil gore det lettere for potentielle
fremtidige medarbejdere at opnd den erfaring til ses, som kan sikre dem
efterfolgende beskeftigelse.

46
47

48

European Transport Workers' Federation (ETF), bidrag til grenbogen.
Kommissionens arbejdsdokument om Kommissionens tiltag vedrerende beskeaftigelsen i
sofartssektoren [SEC(2005) 1400].

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2005/45/EF af 7. september 2005 om gensidig anerkendelse af

senaringsbeviser, som er udstedt af medlemsstaterne, og om a@ndring af direktiv 2001/25/EF (EUT L
255 af 30.9.2005).
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Indholdet af de nuvarende uddannelser inden for sefart og dertil knyttede sektorer,
men ogsd inden for skibsteknik og fiskeri ber tages op til fornyet vurdering.
Confederation of European Maritime Technology Societies (CEMT) har i denne
forbindelse foresldet, at der udarbejdes en oversigt over kvalifikationsbehovene i
sektoren.” Radet har anmodet Kommissionen om at udarbejde "a structured survey
of cadet motivations over time" for at fastsla arsagerne til, at eleverne ikke fuldferer
uddannelsen.”® Malet skal vare at sikre, at alle EU-sofolks uddannelse lever op til
internationale standarder som f.eks. STCW-konventionens standarder for
uddannelse, certificering og vagthold,” og at de far nogle yderligere kvalifikationer,
som imedekommer sofartsindustriens behov, giver dem egede muligheder for
beskaftigelse og forbedrer den ecuropaiske flades konkurrenceevne. For
fiskerisektorens vedkommende forhindrer det faktum, at sa fa stater har ratificeret
STCW-F-konventionen,”* at de vedtagne standarder for uddannelse og certificering
kan traede 1 kraft, hvorfor de ikke kan anvendes internationalt.

EU ber fortsat arbejde pa at f& indfert nogle minimumskrav til uddannelser,
arbejdsvilkdr og hdndhavelse af reglerne. Inden for setransportindustrien aflennes
sofolk visse steder efter sédkaldte "hjemme-/bopalsvilkar". 1 de tilfelde, hvor EU-
reglerne  om  arbejdstagernes  frie  bevagelighed gelder, og hvor
arbejdsmarkedsparterne i den pagaldende sektor i flagstaten har indgéet lonaftaler,
kan denne praksis vare problematisk.

Det forhold, at skibe sidestilles med deres flagstats territorium, og tilstedeverelsen af

bekvemmelighedsflag med mangelfuld handhavelse af internationale og nationale
regler komplicerer sagen yderligere. I de tilfaelde, hvor flagstatens lenvilkar gelder,
og arbejdsmarkedsparterne 1 flagstaten har vedtaget hgjere lonsatser for sefolk end
dem, der er geeldende i hjemlandet/bopalslandet, vil nogle redere maske overveje at
flage ud eller erstatte EU-sofolk med besatningsmedlemmer fra tredjelande. Disse
spergsmal ma tages op pa EU-plan i neert samarbejde med arbejdsmarkedets parter.

EU ma desuden arbejde for at afdekke og udbrede bedste praksis. Projektet
vedrarende koordineret akademisk forskning og uddannelse til stotte for innovation i
europziske sofartsindustrier (CAREMAR) er et eksempel pa en sadan tilgang.™

49
50

51
52

53

Confederation of European Maritime Technology Societies, bidrag til grenbogen.

Rédets konklusioner 15208/05: Radets samling (Transport, Telekommunikation og Energi) 5.12.2005,
hvor man dreftede bedre beskeftigelsesmuligheder i EU's safartssektor og initiativer for at tiltreekke
unge til sefartserhvervet.

http://www.stcw.org/

International konvention om standarder for uddannelse, certificering og vagthold for mandskab pa
fiskefartgjer (STCW-F), 1995.
Polish Society of Naval Architects and Marine Engineers (KORAB), bidrag til grenbogen.
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Kvaliteten af de fremtidige bes@tningsmedlemmer athaenger af, om det lykkes at
tiltreekke de bedste unge mand og kvinder til sefartsuddannelserne. Det er her, der
skal gores noget for at rette op péa sektorens darlige renommé. Det er afgerende at
sikre bdde mandlige og kvindelige sofolk ordentlige leve- og arbejdsvilkdr, og den
konsoliderede konvention om arbejdskraften 1 sefartssektoren (Consolidated
Maritime Labour Convention), som blev vedtaget af Den Internationale
Arbejdsorganisation (ILO) 1 februar 2006, er afgerende i sd& henseende.
Kommissionen har til hensigt 1 2006 at fremlegge en meddelelse om
minimumsstandarder for arbejdsvilkarene i sefartssektoren, som ogsa skal omhandle
implementeringen af den konsoliderede ILO-konvention inden for rammerne af EU-
retten, eventuelt i form af en aftale mellem arbejdsmarkedets parter. Det vil udvide
havnestatskontrollen til ogsd at omfatte arbejdsvilkdrene om bord pa alle skibe, der
anlgber europxiske havne, uanset skibets flag og sefolkenes nationalitet.
Medlemsstaterne ber ratificere ILO-konvention 185 om sefolks identitetspapirer,
fordi det er vigtigt for sefolkenes velfeerd med hensyn til landlov og transit samt for
sikkerheden.™

Fiskeriet er kendt for at have langt flere arbejdsulykker end andre sefartssektorer.
Arbejdsvilkarene er ofte ringere end i andre erhverv. I forbindelse med en reform og
forbedring af bade EU- og ILO-reglerne for arbejdsvilkar om bord pé skibe ber der
leegges serlig vagt pa fiskerisektoren. Det har man gjort i forbindelse med
forvaltningen af Den Europaiske Fiskerifond (EFF) og det finansielle instrument til
udvikling af fiskeriet (FIUF).”

Der findes tilstreekkeligt mange eksempler pa enkeltvirksomheder og kollektive
overenskomster til at vise, at hgjere lon, bedre vilkar, mere effektiv drift og sterre
sikkerhed kan g& hénd i hidnd. Maélet for Europa ber vere at have en fldde af
kvalitetsfartgjer, bemandet med hejt kvalificerede folk, som arbejder under de bedste
vilkar.

Hvordan kan den faldende tilgang af europceere til visse sofartserhvery vendes og
beskceftigelsen i denne sektor gares sikrere og mere attraktiv?

Hvordan kan bedre arbejdsvilkdr, lonninger og sikkerhed kombineres med steerk
konkurrenceevne i sektoren?

Hvordan sikres kvaliteten af uddannelse, efteruddannelse og certificering?

54
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Radets beslutning 2005/367/EF af 14. april 2005 om bemyndigelse af medlemsstaterne til i Det
Europaiske Fallesskabs interesse at ratificere Den Internationale Arbejdsorganisations konvention om
sefarendes identitetsdokumenter (konvention nr. 185) (EUT L 136 af 30.5.2005).

Forslag til Radets forordning om Den Felles Fiskerifond, [KOM(2004) 497 endelig] og Radets
forordning (EF) nr. 1263/1999 af 21. juni 1999 om Det Finansielle Instrument til Udvikling af Fiskeriet
(EFT L 161 af 26.6.1999) http://ec.europa.cu/scadplus/leg/da/lvb/160017.htm
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2.6.

Klyngedannelse

Sofartssektorerne kan f4 et bedre image, blive mere attraktive og opna hgjere
produktivitet, hvis der kan skabes bedre forstéelse af deres indbyrdes sammenheng.
Denne id¢ har faet betegnelsen "klyngedannelse".

F.eks. mener European Marine Equipment Council (EMEC), at "en sterk
sofartssektor i Europa er en afgorende forudscetning for sotransportens veekst og
udvikling. Pd grund af det omfattende samspil og den gensidige afhengighed mellem
alle aktorer i (skibsbygnings)sektoren vil cendrede vilkdr i én industri fa indvirkning
pd de ovrige"”’

Klyngedannelse kan vare med til forbedre konkurrenceevnen i hele sektorer eller en
gruppe af sektorer. Det kan geres ved at dele viden, samarbejde om forskning og
innovation (produktudvikling), samle uddannelsesaktiviteter, lade en gruppe af
virksomheder g& sammen om nyskabende organisationsmetoder (fzlles indkeb eller
distribution) eller afsatningsfremmende tiltag, herunder markedsforing og reklame.>’

Det er relevant at udnytte det potentiale, der ligger 1 klyngedannelse, i sektorer med
komplekse forsyningskaeder, hvori der béde indgdr fremstillings- og
servicevirksomheder og mange smé og mellemstore virksomheder. Det er tilfaeldet i
skibsbygningssektoren. Ved moderne skibsbygning er over 70 % af det ferdige skib
produceret af et enormt net af system-, udrustnings- og serviceleveranderer.”® Bedste
praksis kan udbredes ved at sammenkade disse sektorer og udvikle dem til
ekspertnet pd sofartsomrddet omfattende hele spektret af seofartsindustrier, ogsa
servicevirksomheder.

Klyngedannelse er gennemfort med succes i en rakke medlemsstater.” Flere
initiativer er undervejs for at forsterke de interne relationer i1 klyngerne, ogsd pa
europisk plan. 1 Maritime Industries Forum (MIF) sidder europaiske
repraesentanter for de maritime industrier. Der er for nylig oprettet et europeisk
maritimt klyngenetvaerk. Selv om mange klynger er koncentreret i kystomraderne,
har den maritime ekonomi ogsé virkninger for andre egne end kystregionerne, og det
er vigtigt ogsa at fa etableret forbindelser med akterer i regioner, som ligger langt fra
kysterne.

Hvordan kan klyngedannelse i sofartssektoren bidrage til at forbedre
konkurrenceevnen, iscer for SMV, gore job i safartssektoren mere attraktive og
fremme den maritime identitetsfolelse?

Hvordan kan EU skabe synergier mellem indbyrdes forbundne sektorer?

56
57
58
59

EMEC, bidrag til grenbogen.

Baggrundsdokument, "Competitiveness".

European Community of Shipyards’ Associations (CESA), bidrag til grenbogen.
Se fodnote 4.
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2.7.

Love og regler

I sektorer som sefart, havneinfrastruktur og offshore-ressourceudvinding, herunder
fiskeri, hvor der foretages store investeringer i innovative produkter, som skal holde i
mange ar, er det vigtigt med en stabil regulering. Det gelder i serlig grad de love og
regler, der er af betydning for den gkonomiske aktivitets geografiske placering. Det
er endnu en grund til, at der snarest muligt ber etableres et omfattende system for
fysisk planlagning i relation til de europaiske kystfarvande.

Der ber gores langt mere for at sikre bedre, enklere og mere sammenhangende love
og regler. Der arbejdes allerede nu pa at forenkle love og regler og gore dem mere
stromlinede. Det ber ogsa omfatte de regelset, som vedrerer sefartssektoren og dertil
knyttede sektorer. Pa internationalt plan viser ILO-konventionen om arbejdsvilkarene
til s@s, at bedre international regulering bade kan vere til gavn for sefolkene og gore
selve regelsattet mere gennemskueligt og effektivt.

Det bor i teet samarbejde med arbejdsmarkedets parter tages op til fornyet vurdering,
om sefartssektorerne fortsat ber vere udelukket fra europaisk arbejds- og
sociallovgivning pa visse punkter, f.eks. direktivet om kollektive afskedigelser og
direktivet om overfersel af virksomheder.”

Den kendsgerning, at bdde de maritime sektorer og de for disse sektorer relevante
politikker er sa taet indbyrdes forbundne, betyder, at lovgivning, som er udarbejdet
med henblik pa behovene og malsetningerne for én politik, kan have utilsigtede og
modsatrettede virkninger for andre havrelaterede mélsatninger i den overordnede
kontekst omkring baeredygtig udvikling. Hvis der kan peges pd sddanne negative
konsekvenser, mener Kommissionen, at det bar overvejes at @ndre den pagaeldende
lovgivning. For at undgé rent teoretiske diskussioner og bureaukratiske procedurer
opfordrer Kommissionen de berorte parter til at indberette sddanne tilfelde, sa der
kan stilles forslag om @ndringer pa grundlag af en integreret analyse.

Handhevelsen af de regler, der er vedtaget for de enorme omrider, verdenshavene
udger, kan ikke udelukkende vare staternes ansvar, men forudsatter ogsa, at de
aktorer, for hvilke de gelder, accepterer dem. Derfor er det sarligt vigtigt, at de
berarte parter inddrages 1 udformningen af reglerne og i hele beslutningsprocessen.
EU har allerede erkendt dette i fiskerisektoren med oprettelsen af regionale
radgivende rad 1 forbindelse med reformen af den falles fiskeripolitik;
Kommissionen konsulterer disse rdd omkring fremtidig lovgivning, som bererer
deres omrdde, og de kan selv fremkomme med forslag til udviklingen af
fiskeripolitikken.

60

Rédets direktiv 98/59/EF (EFT L 225 af 12.7.1998) og 2001/23/EF (EFT L 82 af 22.3.2001).
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Selvregulering kan — pd trods af dens begrensninger — sammen med
virksomhedernes sociale ansvar spille en vigtig og supplerende rolle. Vedtagelsen af
strategier for virksomhedernes sociale ansvar og offentliggerelse af resultaterne i
forhold til de erklerede mal er et alternativ til egentlig regeludstedelse.
Virksomhedernes sociale ansvar kan bidrage til baredygtig udvikling og samtidig
forbedre Europas innovative potentiale og konkurrenceevne. Det kan give
virksomhederne direkte fordele, som geor det muligt for dem at operere i fuld
symbiose med omgivelserne, hvilket vil have positive konsekvenser for
forsikringspremier og adgang til finansiering.

Et effektivt regelset vil ogsd sikre, at de ekonomiske signaler, der sendes til
markedet, underbygger reglerne. European Association of Classification Societies
(EurACS) anfoerer saledes, at "fremtidig succes vil afheenge dels af incitamenter til at
opnd de bedste resultater, dels af en vis form for straf for utilfredsstillende
resultater"® Der bor etableres hensigtsmassige mekanismer som incitament for
redere med et godt renommé, f.eks. ved at lade dem fa fordel af lavere afgifter i
havne og ferre sikkerhedskontroller. "Mdlrettede havnestatsinspektioner har vist sig
at veere en effektiv metode til at eliminere skibe, der ikke lever op til de vedtagne
standarder, fra verdenshavene og til at hojne sikkerhedsstandarden generelt i den
internationale sofartsindustri”.** Der ber indfores tvungen forsikring og et system
med tilleg og fradrag, sdledes som det kendes fra andre transportformer. P&I-
klubber ber sikre, at de virker som incitamenter til at hejne kvaliteten inden for
sofarten og straffer skibe, som ikke lever op til standarderne. Det ber ved en grundig
gennemgang af regelset og strukturelle rammer afdakkes, hvordan de ekonomiske
incitamenter kan forbedres yderligere 1 alle maritime sektorer, inklusive sefarten.

Konkurrence er den afgerende mekanisme, der kan sikre fornuftige
markedsincitamenter. Rederne samarbejder traditionelt i konsortier, alliancer, pools
eller linjekonferencer. Kommissionen kunne for nylig konstatere, at linjekonferencer
har en negativ indvirkning pd konkurrencen, og stillede forslag til Réddet om at
afskaffe dem. For at gere overgangen til et mere konkurrencepraget miljo lettere vil
Kommissionen udstede retningslinjer for anvendelsen af konkurrencereglerne pa alle
tilbageverende former for samarbejde 1 srzftransportsektoren.63

Ifolge UNCLOS-reglerne er det det land, hvori skibet er registreret, dvs. flagstaten,
som har det primere ansvar for, at det overholder reglerne. Hvis flagstaten er
efterladende med at kontrollere overholdelsen af internationale regler, dvs. tilbyder
"bekvemmelighedsflag", kan den blive hjemregister for skibe, der ikke lever op til de
vedtagne standarder, og for uansvarlige redere. Til gengeald kan de skibsregistre, som
hidndhaver de internationale regler strengt og pdlaegger yderligere begransninger,
opleve, at rederne overforer deres skibe til mindre "skrappe" registre. Det er ikke et
nyt problem, men mé forventes fortsat at vere et dilemma for myndighederne.

Der kan dog settes ind pa tre punkter:
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EurACS, bidrag til grenbogen.

International Association of Classification Societies (IACS), bidrag til grenbogen.
Hvidbog om revision af forordning 4056/86 om anvendelsen af Fellesskabsrettens konkurrenceregler
pé setransport — Kommissionen Programmer 2003/COMP/18.
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(1)  For det forste ber EU og dets medlemsstater udnytte deres specifikke styrke,
samlede indflydelse og udenrigspolitiske instrumenter i fuldt omfang til at f4
gennemfort en politik, der tager sigte pa at fa alle flagstater til folge en
acceptabel praksis.

(2)  For det andet haster det med at fi udviklet nye instrumenter til at skeerpe
overvagningen af de internationale regler til sos og havnestaternes kontrol
med, at de overholdes. Det ber geres med brug af den mest moderne
teknologi som f.eks. global satellitovervagning (Galileo).®*

(3)  For det tredje ber der gennemfores en grundig analyse med deltagelse af
arbejdsmarkedets parter for at finde metoder til at forbedre konkurrenceevnen
for skibe, der sejler under europaiske flag.

For fiskeriets vedkommende var et af resultaterne af det internationale topmede i
Johannesburg i 2002 om baredygtig udvikling, at fiskebestandene inden 2015 skal
opretholdes eller genoprettes til niveauer, som kan give et maksimalt beredygtigt
udbytte. Kommissionen vil i ner fremtid vedtage en meddelelse om, hvordan
begrebet "maksimalt, baeredygtigt udbytte" skal implementeres i den falles
fiskeripolitik. En begrensning af overfiskeriet vil oge indtjeningsevnen i sektoren,
mindske miljebelastningen og reducere udsmid af fisk. Der vil kunne fanges storre
og mere vardifulde fisk, i mange tilfelde ogsa i storre mangder. Det vil indebare
fordele for forsyningen af markedet, og der kan opnds store konkurrencemaessige
fordele. Samtidig reduceres risikoen for total edelaeggelse af fiskebestanden ganske
betydeligt.

Generelt vil fiskeriet f4 fordel af mere integrerede politikker pd grund af samspillet
mellem fiskeripolitikken og andre sektorpolitikker. Beslutninger inden for fysisk
planlegning eller regler og krav vedrerende toksiner og naringssalte samt
projektering af havne og infrastruktur har konsekvenser for fiskeriet, og fiskeriet kan
indvirke pa felsomme habitater og ikke-malarter, herunder havpattedyr og havfugle.
En sammenkadning af disse politikomrader vil kunne mindske bekymringen i
fiskerisektoren for, at den kommer til at bare en urimeligt stor del af ansvaret for
forbedringen af havmiljeet, fordi fiskeriet er lettere at identificere og regulere end
mange andre sektorer, der belaster og edelegger havmiljoet.

Hvordan forbedres love og regler pd sefartsomrddet for at undga utilsigtede og
modsatrettede virkninger for havrelaterede malscetninger?

Pa hvilke omrdder er det fortsat berettiget at udelukke sofartssektoren fra dele af
EU's social- og arbejdsmarkedslovgivning? Bor der foreslas flere specifikke retlige
instrumenter vedrorende arbejds- og anscettelsesvilkarene i sofartssektoren?

Hvordan kan EU's regler om sikkerhed til sos forenkles, uden at de hoje
standarder sveekkes?

I hvilket omfang kan ekonomiske incitamenter, selvregulering og virksomhedernes
sociale ansvar supplere offentlig regulering?
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http://ec.europa.eu/dgs/energy_transport/galileo/index_en.htm
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3.1.

Hvilke yderligere EU-tiltag skal der til for at fd lost problemerne med
bekvemmelighedsflag og tilskynde redere til at registrere deres skibe under
europceiske flag?

Bor der oprettes et frivilligt EU-skibsregister? Hvilke betingelser og incitamenter
kan der overvejes for et sadant register?

Hvordan kan den feelles fiskeripolitik videreudvikles, sa den kan opfylde sin
mdlscetning om et beeredygtigt fiskeri?

FORBEDRING AF LIVSKVALITETEN I KYSTOMRADERNE
Stadigt flere ensker at bo og arbejde i kystomriaderne

Europas kyster var oprindeligt beboet af samfund, som levede af fiskeri. I takt med
udviklingen af den lokale og internationale setransport blev der anlagt havne, som
igen tiltrak flere andre aktiviteter. Det er forst i nyere tid, folk er begyndt at sla sig
ned ved havet blot af lyst. Conference of Peripheral Maritime Regions of Europe
(CPMR) peger sédledes pa, at "kystomrddernes tiltreekning (landskaber, antal
solskinstimer, sundhed) desuden medforer en kraftig stigning i indbyggertallet, og

intet tyder pd, at denne tendens er ved at vende".”

Vore dages storre velstand 1 befolkningen og det stigende antal ikke-erhvervsaktive
er en vigtig faktor for den stigende eftersporgsel efter maritime serviceydelser til
fritidsformal. Det har medfert, at der 1 visse kystomrdder er opstdet en helt ny
industri til at dekke disse behov. Det har igen skabt nogle dynamiske europeiske
leveranderer, som har etableret sig pé internationale markeder.

Det er vanskeligt at vurdere omfanget af denne industri, fordi der mangler statistikker
pa omrédet. Visse skon tyder pa, at tet ved halvdelen af Europas befolkning bor pa
eller tet ved kysten, men der foreligger ingen skon over verdien af disse omréader,
havets sundhedstilstand ud for de pédgeldende kyster, adgangen til maritime
fritidsaktiviteter eller havets positive indvirkning pé livskvaliteten der. Man anvender
normalt BNP som indikator for skonomisk output, men der er i dag bred enighed om,
at vaeksten i BNP ikke i sig selv afspejler social velferd. Et af de aspekter, som ikke
registreres af de sedvanlige ekonomiske indikatorer baseret pé nationalproduktet, er
havets "ikke-markedsmaessige" vaerdi, dvs. vardien af de tjenesteydelser, som uden
at vaere genstand for en markedstransaktion godt kan have stor indvirkning pa
velferd og velstand. Som eksempel kan navnes fritidsforngjelser sdsom at ligge ved
stranden eller kyststrekningernes landskabelige skenhed.

@delaeggelsen af havmiljeet, som kan medfore udbredt algedannelse i Ostersgen eller
jeevnlige store forekomster af gopler 1 Middelhavet, vil forringe livskvaliteten ganske
betydeligt disse steder.
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CPMR, bidrag til grenbogen.
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Uden statistikker er det svaert at se, hvordan planlegningsmyndighederne kan give
disse aspekter tilstreekkelig vaegt, nar der skal treffes beslutning om udvikling af
gkonomiske aktiviteter i kystomrader eller kystfarvande. Det er Kommissionens
opfattelse, at der ber gennemfores en omfattende undersogelse for at tilvejebringe det
nedvendige grundlag for sddanne vurderinger. Det er vigtigt at fi udarbejdet let
tilgeengelige statistikker med direkte fokus pd kystomradderne. Det vil give
beslutningstagerne og alle andre bererte parter et bedre overblik over problemerne og
tendenserne i kystomraderne overalt i Europa.®

Al udvikling indebarer uundgaeligt et pres pa arealer og miljg. Der er behov for
bedre adgang til og intern mobilitet 1 kystzonerne, navnlig de mindre ger, 1 form af
forbedringer af transportinfrastrukturen, og samtidig ma der sikres de fornedne
offentlige serviceydelser (sundheds- og uddannelsesfaciliteter, vand- og
energiforsyning, telekommunikation, postvaesen samt spildevands- og
affaldsbehandling) for at forbedre livskvaliteten i kystzonerne, is@r i hojsa@sonerne
for turisme. I landdistrikter og mere fjerntliggende omrader far informations- og
kommunikationsteknologien stor betydning i forbindelse med leveringen af
serviceydelser i form af e-sundhed, e-learning, befolkningens adgang til internettet,
e-handel, e-support til virksomheder og distancearbejde.®’

De miljemassige virkninger af denne udvikling mé tages med i planleegningen, hvis
resultatet skal vaere baeredygtigt.

Hvordan opretholdes livskvaliteten i Europas kystregioner, samtidig med at der
Sfortsat udvikles beeredygtige indkomst- og jobmuligheder?

Hvilke data skal der fremskaffes til brug for planleegningen i kystregionerne?

Risikomomenterne i kystomraderne

Vi skal vide, hvordan vi beskytter havet, men vi skal ogsa vide, hvordan vi beskytter
os mod havet. Havet indebarer alvorlige faremomenter for personer og ejendom,
hvoraf mange hanger sammen med naturbetingede risici sdsom erosion,
oversvommelse af kystarealer, stormvejr og tsunamier. Nogle er helt klart
menneskeskabt som f.eks. klimaandringerne og kraver en hurtig indsats, hvis vi skal
undga alvorlige konsekvenser 1 de kommende tidr. Det er helt afgerende, at vi gor
noget ved klimaendringerne for at beskytte vor gkonomi. I betragtning af de allerede
nu uundgéelige virkninger er der behov for omfattende tilpasningsstrategier for
styring af risiciene for kyst- og offshore-infrastruktur, opferelse af kystsikring og
beskyttelse af de havekosystemer, som ligger til grund for maritime aktiviteter. Der
bestir ogsa menneskeskabte risici, is@r 1 form af forurening fra skibes udslip enten
ved uheld eller under sejlads, og risici i forbindelse med ulovlige aktiviteter sdsom
smugleri, ulovlig indvandring, pirateri og terrorisme.
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Kommissionens politik for kystzonerne, http://ec.europa.eu/environment/iczm/home.htm#zone6.
Se ogsd Regionsudvalgets initiativudtalelse af 12. oktober 2005 om EU's havpolitik: beredygtig
udvikling — en udfordring for de lokale og regionale myndigheder.
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Kystsikring og naturkatastrofer

Den egede hyppighed af voldsomme uvejr og oversvemmelser 1 Europa, der normalt
tilskrives de globale klimaandringer, har ogsa konsekvenser for kystinfrastruktur,
skibsfart, akvakultur og hav- og kystanlegsprojekter som f.eks. bolge- og
tidevandsanleeg. Halvdelen af Europas vadomrader forventes at vare forsvundet i
2020.

De offentlige udgifter i EU til sikring af kystlinjen mod erosion og oversvemmelse
anslds 1 dag at udgere 3,2 mia. EUR mod 2,5 mia. EUR 1 1986, og det fremgér af
undersogelser, at omkostningerne ved kysterosion vil lebe op i gennemsnitligt
5,4 mia. EUR om 4ret i perioden 1990-2020.%

De ogede omkostninger er et signal om, at der ma geores mere for at indarbejde
risiciene 1 planlaegnings- og investeringsbeslutninger. Det er ogsé et spergsmal, om —
og i givet fald hvordan — en del af risikoen og de finansielle omkostninger kan
leegges over pé private, som enten er med til oge risikoen, eller som velger at bo
eller investere i de truede omréder. Hvis der ikke gares noget for at bekempe disse
risikomomenter, bliver resultatet hejere forsikringspremier og endnu sterre
omkostninger for alle.

Kommissionen stillede 1 2006 forslag til et direktiv om vurdering og forvaltning af
oversvommelser. Formélet er at reducere og styre de risici, som oversvemmelser
indebarer for menneskers sundhed, milje, infrastruktur og ejendom.” Der er
efterhdnden udviklet en omfattende ekspertise pd dette felt i Europa, og i en tid, hvor
mange af verdens kystomrader er truet pd lignende made, udger det et voksende
marked for europziske virksomheder.

Den tsunami, som 1 december 2004 ramte Sydestasien og Det Indiske Ocean, var en
pamindelse om, hvor sarbare kystomraderne er over for havets destruktive krefter.
Der bor derfor sattes fornyet skub i1 det internationale videnskabelige og tekniske
samarbejde om at afbede virkningerne af naturkatastrofer, forbedre den systematiske
overvagning af seismiske aktivitet og feenomener pa havoverfladen for at sikre hurtig
varsling og en faelles indsats i tilfaelde af tsunamier og andre farlige naturfenomener
1 havene. Vi skal heller ikke glemme, at Middelhavet og Atlanterhavet ud for Den
Iberiske Halve ligesom Det Indiske Ocean er udsat for jordskelvsaktivitet. Udvikling
af systemer til tidlig varsling vil gere det lettere for medlemsstaterne at minimere den
tid, der skal til for at aktivere beredskabet ved naturkatastrofer og satte EU som
helhed bedre i stand til at reagere hurtigt.
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"European Initiative for Sustainable Coastal Erosion Management", www.eurosion.org
Forslag til Europa-Parlamentets og Rédets direktiv om vurdering og forvaltning af oversvemmelser
[KOM(2006) 15 endelig/2].
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Sikkerheden

Havrelaterede risici og trusler omfatter ogsd forurening fra skibe samt kriminelle
aktiviteter lige fra menneskehandel og smugleri til terrorisme. Sddanne risici og
trusler mod Europas interesser krever kontrol med, at reglerne for sikkerheden til sos
overholdes. Det sker via havnestatskontrollen, palidelig og effektiv trafikregulering
og skerpet overvigning. Det forudsatter harmonisering af medlemsstaternes
lovgivning pa omrddet og implementering af internationale instrumenter sdsom
ISPS-kodeksen.”” Overvigningen af EU's farvande kraever betydelige ressourcer:
overflade-, luft- og satellitovervagning og et system til sporing af fartgjer. En tettere
integrering pa dette felt vil veere en fordel. Disse risici og trusler vil kunne bekaempes
mere effektivt med en bedre informationsudveksling mellem medlemsstaterne, falles
efterforskningshold’' og bedre beskyttelse af kritiske infrastrukturer i EU.

Sikkerheden og sikringen pa havene krever internationalt samarbejde. EU
samarbejder med USA inden for rammerne af aftalen om containersikkerhed (CSI),”
som blev indgdet efter terrorangrebene den 11. september 2001. Samme model ber
anvendes over for andre lande, som er staerkt involveret i skibstrafikken med EU.

En effektiv indsats

I takt med at kystomraderne bliver mere attraktive for europaerne, skal man vare
opmerksom pa de risici, dette indeberer, og hvordan de kan afvarges. Det krever en
praeventiv tilgang og nyskabende planlegning. Arbejdet i1 forbindelse med
"EUROSION"-projekterne” giver et godt udgangspunkt for eget viden om og
planlegning af kystsikringen.

Der er brug for en oversigt over risikoreduktionspolitikker og -tiltag pd EU-plan for
at stotte koordineringen og udbrede bedste praksis. Det omfatter ogsa
kystsikringssystemer og -planer bade i de enkelte medlemsstater og p4 EU-plan. Det
ber 1 denne forbindelse overvejes at udbygge det civile/militere samarbejde om
katastrofeberedskab. EU's militere database, som 1 dag tager sigte pa
civilberedskabet 1 EU 1 tilfelde af terrorangreb, kunne med fordel anvendes til at
styrke indsatsen ved andre former for ulykker og katastrofer. For at sikre en mere
effektiv indsats ved sterre ulykker, som overstiger de enkelte medlemsstaters
beredskabskapacitet, vedtog Kommissionen for nylig to forslag til retsakter om
styrkelse af EU's civilbeskyttelsesordning.”* Det Europeziske Agentur for
Sefartssikkerhed bistdr medlemsstaterne ved forureningsuheld. Kommissionen har
desuden stillet forslag om retlige rammer for medlemsstaternes udpegelse af
hensigtsmessige nedomréder for skibe i havsned for at forebygge og reagere pa
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http://www.imo.org/Newsroom/mainframe.asp?topic_id=897

Radets rammeafgerelse af 13. juni 2002 om faelles efterforskningshold (EFT L 162 af 20.6.2002).

Aftale mellem Det Europaiske Fellesskab og Amerikas Forenede Stater om styrkelse og udvidelse af
aftalen om samarbejde og gensidig bistand i toldspergsmal til ogsa at omfatte samarbejde om
containersikkerhed og dermed forbundne spergsmal (EUT L 304 af 30.9.2004).

Se fodnote 67.
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3.3.

ulykker til sos og risici som folge af forurening.” EU vil fortsat yde stette til sikring
mod oversvemmelser med midler fra de eksisterende finansieringsinstrumenter.

Hvad kan der gores for at gore kystregionerne mindre sdrbare over for
oversvommelser og erosion?

Hyilke yderligere former for samarbejde er der behov for i EU for at kunne scette
effektivt ind ved naturkatastrofer?

Hvordan gor vi kontrollen af vore kyster og kystfarvande mere effektiv i
bekeempelsen af menneskeskabte trusler?

Udvikling af kystturismen

Kystomréder og eer er vigtige, nar det gelder om at tiltreekke turister. Der mé ydes
stotte til en baeredygtig udvikling af turismen 1 disse regioner, hvis Europa forsat skal
vaere verdens mest populere turistmal.

Baredygtig turisme kan bidrage til udviklingen i1 kystomréder og eer ved at gore
virksomheder og forretninger mere konkurrencedygtige, imgdekomme sociale behov,
sikre en uberert natur og en attraktiv kulturarv og beskytte lokale ekosystemer.
Behovet for at forbedre og bevare deres tiltraekningskraft er et vasentligt incitament
for en raekke turistmdl til at interessere sig for mere beredygtige og miljevenlige
metoder og strategier. Flere turistmal gor en ihardig indsats for at implementere en
integreret model med fokus pé kvalitetsstyring. De fastlegger strategier sammen med
deres partnere, indferer god praksis og udvikler overvdgnings- og
evalueringsvaerktejer for at kunne tilpasse metoderne. Deres erfaringer kan danne
grundlag for anbefalinger, som kan formidles til kystturistomrader.

Kommissionen er i feerd med at udarbejde en "Europeaisk Agenda 21" for baeredygtig
turisme i Europa. Denne Agenda 21 vil bidrage til at gere turismen i kystomraderne
og pé eerne mere baeredygtig.

Sterre spredning i turismeprodukter og -serviceydelser kan vare med til at gere
feriemal ved kyster og pa eer konkurrencedygtige, is@r hvis turisterne kan nyde de
kulturelle sevardigheder og naturskenne steder ved kysten og pa landet og i byerne i
baglandet, men ogsa forskellige havrelaterede attraktioner sdsom iagttagelse af
havets pattedyr, dykning og undervandsarkaologi eller forskellige former for
kurophold, kropspleje og thalassoterapi. En sddan spredning indebarer en lang reekke
fordele, f.eks. i form af mindre belastning af strandene, alternative indkomstkilder for
de tidligere fiskere 1 kystsamfundene og etablering af nye aktiviteter til stette for
bevaring og udvikling af omradets kulturarv og natur.

Spredningen kan vere med til at udvide turistsesonen, skabe oget vakst og
beskaftigelse og mindske de miljomaessige, skonomiske og sociale konsekvenser af
en turisme, som er koncentreret pa nogle fa maneder om aret.
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Turismens fortsatte bidrag til udviklingen af kystregionerne athanger af, at der er
den fornedne infrastruktur til fritidsaktiviteter. Ifolge EURMIG "bliver det stadigt
vanskeligere at finde kajplads til sin bad, men samtidig er der tydelige, objektive tegn
pd, at marinaer og ramper til soscetning af bdde i hoj grad kan bidrage til at skabe

nyt liv i hensygnende havnefironter".”®

I forbindelse med fritidsaktiviteter skal man vere opmerksom pd den vigtige
sammenhang mellem lystfiskeri og erhvervsfiskeri. European Anglers Alliance
oplyser, at antallet af lystfiskere i Europa anslas til 8-10 mio., og at den tilknyttede
industri vurderes til 8-10 mia. EUR. Der kan nappe vere tvivl om, at verdien for
okonomien 1 kystomraderne af en fisk fanget af en lystfisker er vaesentligt storre end
vaerdien af den samme fisk fanget i erhvervsgjemed af et fiskerfartej. P4 den anden
side er det forstdeligt, at fiskerne forlanger, at begraensningerne for fangst af
bestemte fisk ogsé skal gelde for sportsfiskere, navnlig nir disse anvender det
samme fiskegrej som erhvervsfiskere. Det er et spergsmal, som mé undersoges og
overvejes ngjere.

Hvordan kan innovation inden for serviceydelser og produkter i tilknytning til
kystturisme stottes effektivt?

Hvilke specifikke foranstaltninger til fremme af beeredygtig udvikling af
kystturismen bor iveerkscettes pa EU-plan?

Forvaltning af graensefladen mellem land- og havbaserede aktiviteter

For at samordne de mange forskelligartede anvendelser af kystzonerne, deres
konsekvenser og de politikker, der skal til for at skabe den fornedne udvikling,
arbejder mange myndigheder 1 de péageldende omrdder med integreret
kystzoneplanlegning (ICZM). Et af principperne 1 ICZM er at integrere havet,
landjorden og de omrader, der danner graenseflade mellem dem, i stedet for kun at
begrense den fysiske planlegning til landjorden. I maj 2002 vedtog Europa-
Parlamentet og Radet en henstilling’’ til medlemsstaterne om sammen med de
regionale og lokale myndigheder og alle gvrige bererte parter at udvikle ICZM-
strategier. Kommissionen vil evaluere udviklingen i lebet af 2006 og vurdere, om der
er behov for yderligere tiltag.

En hensigtsmassig sammenhang 1 de EU-politikker, som bererer kystzonerne, og
integrering af de forskellige forvaltningsniveauer er en forudsatning for en effektiv
ICZM. De konkrete losninger pa problemerne i relation til kystzoneplanlegning og
-forvaltning findes lettest pd regionalt og lokalt plan. I betragtning af den tatte
sammenheng mellem kyst- og havrelaterede problemstillinger over hele
grensefladen mellem hav og land er en samlet EU-havpolitik af stor betydning for,
om ICZM skal lykkes. Det ber derfor overvejes at etablere en EU-dxkkende
mekanisme for komparative analyser og udveksling af bedste praksis.
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EURMIG, bidrag til grenbogen.
Europa-Parlamentets og Radets henstilling af 30. maj 2002 om gennemforelse af integreret
kystzoneforvaltning i Europa (2002/413/EF) (EFT L 148 af 6.6.2002).

31

DA



DA

En meget vasentlig sammenhang mellem land- og hav-gkosystemet er
udstremningen af flodvand i havet. Hvis de forurenende stoffer i flodvandet ikke er
biologisk nedbrydelige, kan forureningen ophobes i havene. Nogle af vore have,
f.eks. Nordseen, klarer det bedre end andre, f.eks. Ostersoen, hvilket haenger sammen
med havdybde, stremforhold og forbindelsen til de store have.

Efterhdnden som der udvikles en mere gkosystembaseret forvaltning af kystfarvande
med udgangspunkt i den tematiske strategi for havmiljeet, kan der ogsa forventes
forslag om landbaserede foranstaltninger, hvis malene skal nds. Meget af den
forurening, som bererer havmiljeet, stammer fra landbaserede kilder: naringssalte
fra landbruget, udledninger fra byer og industri, pesticider, carbonhydrider og
kemikalier.

Et af de bedste eksempler pa kystregionernes betydning for sammenkaedningen af
land- og havbaserede aktiviteter er havnene. De er sardeles vigtige elementer i den
globale logistikkaede, de rummer omfattende forretningsaktiviteter, plads til boliger
og forskellige turistfaciliteter. Fra hovedsagelig at tage sigte pa én ganske bestemt
aktivitet er de nu blevet multifunktionelle anleg.

European Sea Ports Organisation (ESPO) anferer siledes, "at EU simpelthen ikke
kan fungere uden sine havne. Ncesten al EU's handel med tredjelande og ncesten
halvdelen af den interne handel passerer gennem de over 1000 havne, der findes i de
20 EU-lande, som greenser op til hav".”® EU's transportpolitik tager desuden sigte pa
at flytte mere godstransport fra landjorden over til skibe. European Community
Shipowners’ Associations (ECSA) peger pa, at "skibsfarten i de sektorer, hvor den
konkurrerer direkte med andre transportformer, fortsat er langt den mest
energieffektive transportform”.”” Det er en af grundene til, at short sea shipping og
"havets motorveje" skal fremmes yderligere inden for et integreret EU-
transportsystem.

Udviklingen af EU's setransport i forbindelse med den stigende verdenshandel —
stigningstakten har 1 de sidste tres ar varet hgjere end vaksten i1 verdensekonomien —
er athengig af effektiv havnekapacitet. Det skal opnas via en fornuftig planlegning
og politik fra det offentliges side som modtraek til den skaerpede konkurrence om
arealerne i og omkring havnene, der ikke mindst er affedt af miljohensyn.

I denne forbindelse er det yderst vigtigt at forene udviklingen af setransporten og
beskyttelsen af miljoet, idet der bade skal tages hensyn til de begransninger, der er
palagt ved EU-lovgivningen omkring Natura 2000 og direktiverne om beskyttelse af
fugle og habitater,* og til behovene for at udvide havne med henblik pa
udbygningen af intermodale transporttjenester. Denne problemstilling skal ses 1
sammenhang med spergsmalet om, hvorvidt havneaktiviteterne skal koncentreres pé
nogle fa, meget effektive havne i tilknytning til de europaiske transportnet (TEN-T),
eller fordeles pé flere havne, s& man undgar for kraftig koncentration af aktiviteten
med deraf folgende problemer med overbelastning og pres pad miljoet og
infrastrukturen i baglandet.
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ESPO, bidrag til grenbogen.

European Community Shipowners’ Associations (ECSA), bidrag til grenbogen.

Rédets direktiv 79/409/EQF om beskyttelse af vilde fugle (EFT L 103 af 25.4.1979) og Radets direktiv
92/43/EQF om bevaring af naturtyper samt vilde dyr og planter (EFT L 206 af 22.7.1992).
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4.1.

Netop fordi skibsvaerfter og havne ikke kan flyttes pd samme méade som andre
industrier, er der visse steder gennemfort en regional klyngedannelse. Bedste praksis
kan udbredes ved at forbinde disse klynger indbyrdes og udvikle dem til regulaere
maritime ekspertisecentre, som dekker hele spektret af maritime sektorer. I 2005
blev der etableret et sddant regionalt maritimt center i Schleswig-Holstein med en
maritim koordinator. Den franske model med regionale konkurrencecentre er
ligeledes relevant i denne kontekst.*’

Hvordan kan ICZM implementeres med godt resultat?
Hvordan sikrer EU bedst fortsat beeredygtig udvikling af sine havne?

Hvilken rolle kan regionale maritime ekspertisecentre komme til at spille?

REDSKABER TIL FORVALTNING AF VORE RELATIONER TIL HAVENE

Data til brug for mange forskelligartede aktiviteter

Havrelaterede data

"Oh, hav, ingen kender dine inderste rigdomme", Baudelaire, Les fleurs du mal.

Bedre forstdelse af de indbyrdes konkurrerende anvendelser af havet forudsetter
bedre data og information om maritime aktiviteter, de vaere sig af social, gkonomisk
eller fritidsmessig karakter, og om deres indvirkning pad ressourcegrundlaget.
Korrekte data er ogsa vigtige for de ekonomiske akterer pd det maritime omrade. Der
er imidlertid fortsat store problemer med harmoniseringen af data og med
palideligheden, og overvigningen 1 EU's maritime regioner er bade utilstrekkelig og
geografisk skav. Disse problemer skal lgses, hvis der skal udvikles en fornuftig og
baredygtig havpolitik i EU.

EU kunne overveje at etablere et europaisk netvaerk om havrelaterede data, som kan
danne grundlag for en mere systematisk og effektiv overvigning (dels pa stedet, dels
fra rummet), storre kompatibilitet og bedre adgang til data baseret pa solide, dbne og
generiske ikt-lesninger. Med et sddant netvaerk kan der foretages en EU-integreret
analyse af forskellige typer data og metadata indsamlet fra forskellige kilder.
Formalet skal vere at tilvejebringe en primar datakilde bl.a. til udarbejdelse af
prognoser og til brug for overvagningstjenester, offentlige myndigheder, maritime
tjienester og tilknyttede industrier og forskere. De eksisterende, meget spredte
initiativer kan integreres i et sadant netvaerk.

Forbedringen af kvaliteten og formidlingen af havrelaterede data vil ogsa dbne nye
muligheder for hegjteknologiske kommercielle virksomheder 1 den maritime sektor og
medfore en effektivisering af overvagningsaktiviteterne, bedre forvaltning af
havressourcerne og mere malrettet havforskning 1 europaiske laboratorier. Det vil
ogsa bidrage markant til at mindske den nuvarende usikkerhed omkring havsystemet
og klimazndringerne og bringe os et skridt narmere pracise meteorologiske
langtidsprognoser.
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Etableringen af et sddant netvaerk vil kraeve forskellige foranstaltninger fra EU's side
af lovgivningsmassig, institutionel og finansiel art. Der kan bl.a. blive behov for
lovgivning med henblik pé at give lettere adgang til data fra kilder som f.eks. den
feelles fiskeripolitik og forskningsrammeprogrammet. Af institutionelle andringer
kan navnes en styrkelse af eksisterende organer pa nationalt, regionalt og europaisk
plan og oprettelse af et permanent sekretariat med videnskabelig og
informationsteknologisk ekspertise. 1 finansiel henseende ber der tilstreebes
vedvarende og langsigtet stotte. Reprasentanter for de parter, der har brug for
dataene — bl.a. medlemsstater, Kommissionen, Det Europaiske Miljeagentur
(EEA),*  Det Europeiske  Agentur  for  Sefartssikkerhed  (EMSA),
Tilsynsmyndigheden for Det Europaiske Globale Satellitsystem (GNSS)** — og alle
med interesse for klimazndringerne samt industri og servicevirksomheder ber
lobende drefte prioriteringen af opgaverne og opstille mélsatninger.

I denne forbindelse vil der 1 forbindelse med initiativet vedrerende global milje- og
sikkerhedsovervigning (GMES)**  blive etableret en rakke offentlige
informationstjenester til stotte for europ@iske politikker, baseret pd observationer pa
stedet og fra rummet. Maritime tjenester har faet hejeste prioritet. GMES bliver
séledes et vigtigt element i datanetvaerket.

GMES kan desuden bidrage til opfyldelsen af méilsatningerne for initiativet
vedrorende infrastruktur for ruminformation i EU (INSPIRE)®, det geografiske
informationssystem, der er nedvendigt for udformningen af miljepolitikken.

Det ber ogsd overvejes at vedtage europziske programmer for en komplet
kortleegning af europaiske kystfarvande med henblik pa fysisk planlegning,
sikkerhed og sikring. Kortlegningen af eksisterende og planlagte aktiviteter 1 vandet
og pd havbunden er af afgerende betydning, f.eks. er det nedvendigt at kortlegge
havets flora og fauna for at kunne analysere gkosystemet. En komplet kortlaegning af
havbunden kan udnyttes til mange forskellige formal. I det omfang, der er behov for
nye dataindsamlingsprogrammer, ber man benytte lejligheden til at give industrien
chance for at foresld anvendelse af mere solide og effektive datasensorer for at
nedbringe enhedsomkostningerne ved dataindsamling.
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http://www.eea.europa.eu

Den europziske tilsynsmyndighed for GNSS blev oprettet ved Rédets forordning (EF) nr. 1321/2004 af
12. juli 2004 om forvaltningsstrukturerne for de europaeiske programmer for satellitbaseret
radionavigation (EUT L 246 af 20.7.2004).

Meddelelse fra Kommissionen til Radet og FEuropa-Parlamentet - Global milje- og
sikkerhedsovervagning (GMES): Fra koncept til virkelighed [KOM(2005) 565]. GMES er et europisk
bidrag til Global Earth Observation System of Systems (GEOSS).

Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om opbygning af en infrastruktur for geografisk
information i Fallesskabet (INSPIRE) - [KOM(2004) 516].
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Flere ngo'er har udtrykt stette til akustisk kortlegning af havbunden, men de
papeger, at selve kortlegningsprocessen kan fa negative konsekvenser for
havpattedyrene. De foreslar, at processen underlegges geografiske og
sesonbetingede restriktioner for at beskytte pattedyrene i saerligt folsomme perioder i
lobet af aret.*® Pa grundlag af data indsamlet fra disse forskellige kilder kan EU ogsé
udarbejde et egentligt atlas over EU-kystfarvande, som vil kunne anvendes i den
fysiske planlaegning. Det kunne vaere et bidrag til det tilsvarende FN-projekt®’ og et
vardifuldt undervisningsredskab til at gere europzerne mere bevidste om den
maritime kulturarv.

Data om skibstrafikken

Der er ogsé brug for bedre data til de offentlige myndigheders overvagning af
menneskelige, skonomiske og andre aktiviteter 1 kystfarvandene. Det er is@r vigtigt
at fa bedre realtidsoplysninger om skibes beveagelser. Det har ikke blot betydning for
navigationen, men kan ogsd bruges til at afslere kriminelle aktiviteter sasom
smugleri, menneskehandel, terrorhandlinger og ulovlige udslip fra skibe.

Der findes forskellige skibssporingssystemer til brug for bestemte havne, kystlinjer
og sektorer, bl.a. fiskeri og sikring. Udveksling af sikkerheds-/sikringsrelateret
information pa europaisk plan mellem kompetente myndigheder kan foregd via
SafeSeaNet-systemetg8 (udviklet af Kommissionen og drevet af EMSA). Nationale
fiskeriovervagningscentre sender rutinemaessigt oplysninger om deres nationale
fiskerfartojers positioner til overvdgningscentre i de lande, i hvis farvande de
pagxldende fartgjer fisker. Bedre koordinering mellem medlemsstaterne 1 denne
henseende vil gare EF-fiskerikontrolagenturet i Vigo (2006) mere effektivt.

IMO's underudvalg om radiokommunikation og redningstjenester (COMSAR)
vedtog for nylig, at etableringen af et langtreekkende satellitbaseret identificerings-
og sporingssystem (LRIT) for skibe og deres position kan forvaltes af regionale
datacentre. I EU skal et sadant regionalt system bygge pé SafeSeaNet-systemet.

Disse systemer skal i stigende grad anvendes til bade militere og civile formal.
Tanken er at arbejde pé at integrere eksisterende systemer, som kombinerer
information fra forskellige in situ-kilder pa en given kyststraekning og fra nye kilder
sasom Galileo og jordobservationssystemer i rummet.

For EU-farvandenes vedkommende ma der desuden forlanges fuld kompatibilitet
mellem forskellige medlemsstaters systemer og sektorer, og systemerne ma udvikles
1 samarbejde med nogle af EU's nabolande. Isar er det vigtigt at inddrage Rusland og
vore partnere i Det Europaiske Ukonomiske Samarbejdsomrade (EDS), dvs. Norge
og Island. Hvad angir Middelhavet, anmodede Det Europziske Rad allerede i
december 2005 om, at man pabegyndte det indledende arbejde omkring et faelles
overvagningssystem for at bekeempe ulovlig indvandring.
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International Fund for Animal Welfare (IFAW), forelobige kommentarer til taskforcen for
havpolitikken.

http://www.oceansatlas.org

http://ec.europa.eu/idabc/en/document/2282/5637
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4.2.

Hvordan bor udarbejdelsen af et europceeisk atlas over havene organiseres?

Hvordan sikres et beeredygtigt grundlag for etableringen af et europceisk
havobservations- og datanetveerk?

Skal der udvikles et omfattende netveerk af nuveerende og fremtidige
skibssporingssystemer for EU's kystfarvande? Hvilke datakilder skal det benytte,
hvordan kan disse integreres, og hvem skal systemet betjene?

Fysisk planlaegning for en voksende maritim ekonomi

Den fortsatte vaekst i de maritime aktiviteter vil medfere eget konkurrence om
anvendelsen af de europ@iske kystfarvande. Uden en vis vejledende planlaegning
vanskeliggares investeringsbeslutninger af uvished om, hvorvidt det vil blive tilladt
at placere en given aktivitet et bestemt sted. Det er Kommissionens opfattelse, at der
ber indferes et fysisk planleegningssystem med specifikt sigte pa4 maritime aktiviteter
1 de farvande, som er underlagt medlemsstaternes jurisdiktion eller kontrol. Systemet
skal bygge pa den ekosystembaserede tilgang, der er fastlagt i temastrategien for
havmiljeet, men skal ogsd omhandle tilladelser til, fremme af og restriktioner for
maritime aktiviteter.

Der er brug for en bred debat om de principper, der skal ligge til grund for en sadan
planleegning. Visse medlemsstater har i forvejen en vis erfaring pa omradet, og
Canada og Australien er 1 ferd med at indfere tilsvarende systemer. De enkelte
beslutninger om aktiviteter skal treffes pd nationalt eller lokalt plan, men der vil
vaere behov for visse fellestrek 1 systemerne for at sikre den fornedne sammenhang
og konsekvens i beslutninger, som bererer ét og samme okosystem eller vedrerer
aktiviteter, der gar pa tvers af landegrenser, f.eks. rarledninger og sejlruter.

Der kan drages to vesentlige konklusioner af erfaringerne fra Canada: for det forste
skal alle bererte parter inddrages i1 arbejdet med udformningen af et sédant
planlegningssystem, og for det andet bliver processen mere effektiv i bade politisk
og okonomisk henseende, hvis man sikrer sig gode forvaltningsmaessige varktojer,
bl.a. systemer til fremskaffelse af omfattende geodata som beskrevet i punkt 4.1,
kumulative miljokonsekvensvurderinger og beskyttede havomrader.

En fremtidig havpolitik ma& opbygge instrumenter og metoder til at sikre
sammenhaengen mellem land- og havbaserede systemer, undga overlapninger af love
og regler og forhindre, at uleste problemer inden for fysisk planlegning pa
landjorden blot flyttes ud i vandet. F.eks. kunne man i videst muligt omfang inddrage
de samme berorte parter i begge planlegningsprocesser. Med en fzlles vision 1 form
af en samlet strategi for den fysiske planlaegning i kystomrader og -farvande kan der
opstilles mere sammenh@ngende politiske mélsatninger og principper.

Efterhanden som gkonomiske aktiviteter 1 stigende grad bliver offshore-baserede, vil
de komme til at forega i farvande, hvor der er ret til fredelig gennemsejling. EU og
dets medlemsstater ma gé 1 front med at sikre vedtagelse af multilaterale regler for at
forene denne rettighed med behovet for fysisk planlaegning pa offshore-omrédet.
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4.3.

Hvilke principper og mekanismer bor ligge til grund for fysiske
planleegningssystemer pd det maritime omrdde?

Hvordan kan man forene systemer for land- og havbaseret fysisk planlcegning?

Optimal udnyttelse af mulighederne for finansiel stotte til kystregioner

Kystregioner modtager finansiel stotte under flere forskellige EU-politikker, forst og
fremmest samhorighedspolitikken, dvs. strukturfondene (EFRU og ESF)* og
Samherighedsfonden, som alle har til formal at udjevne regionale skaevheder. Denne
stotte kan gere kystregionerne mere attraktive for virksomhederne ved at opfylde
nogle grundleggende behov vedrerende leve- og arbejdsvilkdrene og skabe et
gunstigt investeringsmiljo.

For at opné bedre konvergens i de regioner, som halter bagefter, og eget konkurrence
og beskaftigelse yder EFRU stotte til forskning, innovation, informationsteknologi,
finansieringsteknik og klyngedannelse, men ogsa til transportomradet og til energi-
og miljeinfrastruktur og tjenesteydelser. Fonden stotter ogsd samarbejdet mellem
regioner. TEN-T yder finansiel stette til havne, "havets motorveje" og
transportforbindelser til havne.

Denne stotte skal fortsette og bidrage til at videreudvikle aktiviteter med tilknytning
til den maritime kulturarv og udbrede bedste praksis inden for maritim forvaltning.

Stetten skal ogsa afspejle EU's yderregioners s@rlige rolle pad det maritime omréde.
Disse regioner er nadt til at udvikle et baredygtigt fiskeri, udforske biodiversiteten
og udvikle nye produkter baseret pa denne biodiversitet, men de skal ogsd udvikle
baredygtig turisme, bedre forbindelser til omverdenen, herunder ogséd pa
telekommunikations- og energiomradet, og planlegningssystemer, som kan integrere
tiltag pa alle disse felter i en harmonisk helhed.

EFRU og strukturfondene spiller en vigtig rolle for de omrider i EU, som rent
okonomisk er dérligst rustet til at udvikle nye havstrategier, bl.a. flere af de nye
medlemsstater. Den nye Europaziske Fiskerifond”' vil ogsi bidrage til nye
okonomiske aktiviteter som alternativ til fiskeriet, f.eks. "gron turisme", som led i
stotten til beredygtig udvikling af kystfiskeriomraderne. Det europziske nabo- og
partnerskabsinstrument’ skal yde stotte til samarbejde pa tvers af landegranser om
losning af falles problemer for lande, der grenser op til havomrader (f.eks.
Ostersgen, Middelhavet og Sortehavet).

90
91
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EFRU = Den Europeiske Fond for Regionaludvikling, ESF = Den Europiske Socialfond.

Se fodnote 54.

http://ec.europa.eu/world/enp/funding_en.htm
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Det ber ogsé overvejes, om andre finansielle EU-instrumenter som f.eks. finansiering
gennem EIB kan tages i1 anvendelse. Det kunne taenkes i1 forbindelse med
infrastrukturinvesteringer for at lette bade den fysiske planlaegning (f.eks. bygning af
nye fartgjer til kortlegningsopgaver eller udrustet med sarligt folerudstyr til
indsamling af data) og implementering af strategier for wudvikling af
konkurrencesterke centre 1 kystregioner eller udbygning af forsyningsnettene i
forbindelse med offshore-produktion af vedvarende energi. Ogsa andre finansielle
instrumenter kan benyttes, f.eks. ESF,” ELFUL,”* FTU-rammeprogrammet’ og
LIFE.” Det kraver integrerede tilgange pa regionalt plan at udnytte disse finansielle
instrumenter optimalt og med flest mulige synergivirkninger.

Der ber arbejdes pé at skaffe bedre data om den samlede finansielle stotte fra EU og
dens fordeling pa forskellige maritime aktiviteter i kystomrader. Det kan vere af stor
betydning for udviklingen af havpolitikken. Det ber ogsi overvejes, hvordan dette
hul bedst kan udfyldes. Spergsmalet indgdr som en vigtig problemstilling i
gronbogen om et europisk initiativ for sterre abenhed.

Det ma overvejes, hvordan nye mélsatninger for EU's havpolitik kan stettes via de
finansielle EU-instrumenter. I den forbindelse méa det dreftes, hvordan
byrdefordelingen mellem bestemte kystregioner eller medlemsstater kan afspejles 1
fordelingen af den finansielle stotte i hele EU's interesse. Som eksempel pé sadanne
byrder kan nzvnes omkostningerne ved bekampelsen af ulovlig indvandring®’ og
kriminelle aktiviteter fra seosiden, skibssikkerhed og -sikring, oprensning af
forurening fra skibe, sikring mod oversvemmelser og kystsikring samt
omkostningerne ved infrastruktur til brug for EU's import og eksport via havne.

Hvordan kan EU's finansielle instrumenter bedst bidrage til opfyldelsen af
havpolitiske malscetninger?

Er der brug for bedre data om kystregionerne og de maritime aktiviteter?

Hvordan skal havpolitikken afspejles i droftelserne om den nceste finansielle
ramme for EU?

93
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Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 1784/1999 af 12. juli 1999 om Den Europeiske
Socialfond (EFT L 213 af 13.8.1999).

Radets forordning (EF) nr. 1698/2005 af 20. september 2005 om stette til udvikling af landdistrikterne
fra Den Europeiske Landbrugsfond for Udvikling af Landdistrikterne (EUT L 277 af 21.10.2005).
http://cordis.europa.cu

http://ec.europa.eu/environment/life

Se ogsa Kommissionens forslag til Europaparlamentets og Radets beslutning om oprettelse af Den
Europaiske Tilbagesendelsesfond for perioden 2007-2013 som en del af det generelle program om
solidaritet og forvaltning af migrationsstremme 2005/0047/COD - [KOM(2005) 123 endelig 2.5.2005].
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5.1.

MARITIM FORVALTNINGSPRAKSIS
Den politiske proces i EU

Der skal ved enhver form for maritim forvaltning tages hensyn til de i traktaten
fastsatte principper for de enkelte politikomrader og kompetencefordelingen mellem
EU-institutionerne, medlemsstaterne, regionerne og de lokale myndigheder. P4 dette
grundlag og under beherig hensyntagen til subsidiaritetsprincippet skal man sa
forsege at tage hejde for de sarlige forhold, der gor sig gaeldende for de forskellige
sektorer og regioner.

En komplet EU-havpolitik skal tage sigte pa at skabe vekst og flere og bedre job og
dermed bidrage til udviklingen af en sterk og voksende, konkurrencedygtig og
baredygtig maritim ekonomi i harmoni med havmiljeet. Den skal gore det lettere at
undgd eller i hvert fald minimere problemerne omkring indbyrdes modstridende
anvendelser af havomraderne, og den skal indeholde forslag til klare og bredt
accepterede losninger, hvis der opstar konflikter. Den skal give industrien og alle
andre berorte aktorer et sikkert og stabilt beslutningsgrundlag og vise en mere
effektiv vej til beskyttelse og bevarelse af havmiljeet. Den europiske sociale dialog
i de maritime sektorer kommer til at spille en stadigt vigtigere rolle i denne kontekst.
Kommissionen opfordrer arbejdsmarkedets parter til at arbejde sammen om at opna
positive resultater i form af bl.a. bedre arbejdsvilkar og karrieremuligheder.

Alt dette krever, at sektorpolitikkerne samordnes og integreres indbyrdes. Det
understottes af de tilsagn, der blev givet pa verdenstopmedet i 2002 om beredygtig
udvikling,”® og bestemmelserne i UNCLOS.” De videnskabelige og teknologiske
fremskridt gor det desuden muligt at f4 ny indsigt i samspillet og relationerne mellem
havene og deres anvendelse.

Den teknologiske udvikling, herunder fremskridt inden for kontrol og overvagning af
havene, har gjort det muligt at integrere datatjenester i et hidtil uset omfang.
Stordriftsfordele som folge af den teknologiske udvikling opnas bedst med
integrerede politikker. Havretten handhaeves mest effektivt med en koordineret
udnyttelse af medlemsstaternes begrensede ressourcer og omkostningskravende
materiel.
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http://www.un.org/esa/sustdev/documents/WSSD_POI_PD/English/POIToc.htm, afsnit 30ff.
Se fodnote 29.
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Der kan eventuelt vedtages nogle overordnede principper for en havpolitik, som ogsa
omfatter fysisk planlegning:

— 1 betragtning af de meget komplekse relationer mé der fastsattes procedurer, der
sikrer integrering af den bedste tekniske og videnskabelige rddgivning, der er til
radighed

— 1 betragtning af vanskelighederne ved at kontrollere alle aktiviteter pd havene og
fordelen ved at sikre alle bererte parters accept af de restriktioner, de palaegges, og
for at f4 viden om patankte foranstaltningers bivirkninger for de bererte parter er
det vigtigt, at alle relevante akterer hores

— udformningen af havpolitikken skal koordineres meget tet for at sikre den
fornedne sammenheng med de eksterne politikker. Der ma fastlegges
institutionelle kompetencer og instrumenter til samarbejde, koordinering og
integrering

— der mad 1 alle relevante EU-politikker tages eoget hensyn til havrelaterede
problemstillinger med sarlig vaegt pa konsekvens og sammenhang i de politiske
malsetninger

— politikken ber ogsd omfatte fastsattelse af konkrete mal, i forhold til hvilke
resultaterne kan vurderes, og politikkerne og deres implementering mé lebende
forbedres pa grundlag af disse vurderinger.

I EU kan de ovennavnte principper til dels implementeres gennem eksisterende
institutioner, bl.a. Det @konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget. De
sektorbaserede radgivende organer, der er nedsat af Rédet (f.eks. de regionale
radgivende rad i fiskerisektorerne'®) eller Kommissionen (radgivende udvalg med
representanter for industrisektorer og civilsamfundet samt videnskabelige
radgivende udvalg for forskellige sektorer'®'), ma dog suppleres med passende
tveersektorielle organer.

Kommissionen har allerede taget skridt til at styrke sin interne koordinering pa det
maritime omrade og forventer, at det vil afspejles 1 dens fremtidige politiske forslag.
Et eksempel pa en struktur til yderligere integrering af politikker er FN's "UN-
Oceans"-kontor,'” som skal sikre bedre koordinering af havrelaterede politikker i
tolv forskellige FN-organisationer.
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Rédets afgarelse 2004/585/EF af 19. juli 2004 om oprettelse af regionale radgivende rad som led i den
feelles fiskeripolitik og andre afgerelser:

http://ec.curopa.cu/fisheries/doc_et publ/factsheets/legal texts/regl en.htm#governance
http://ec.europa.eu/secretariat_general/regexp/index.cfm?lang=EN

http://www.oceansatlas.org
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Der er dreftelser i gang i EU's Militerkomit¢é om den maritime dimension af
europaisk sikkerheds- og forsvarspolitik (ESFP). Radet vil muligvis ogsd overveje at
nedsatte en tvergdende arbejdsgruppe ved siden af COMAR til at behandle
folkeretlige sporgsmal til stotte for COREPER's arbejde med at forberede Rédets
afgerelser om maritime emner, som kraver dreftelser pd tvaers af flere sektorer.
Arbejdsgruppen kan overveje, hvordan man bedst tilretteleegger politiske input fra
hgjeste plan til beslutninger pa det maritime omrade med udgangspunkt i den méade,
hvorpa arbejdet blev koordineret mellem rddssamlinger med de ansvarlige ministre
for syv forskellige syv sektorer i forbindelse med revisionen af strategien for
beeredygtig udvikling.'” Tilsvarende kan Europa-Parlamentet overveje, hvordan man
tilgodeser behovet for en mere integreret tilgang til beslutninger pa det maritime
omrade 1 forbindelse med den interne tilretteleeggelse af Parlamentets arbejde.

Kommissionen har til hensigt at gennemgé geldende EU-lovgivning af relevans for
maritime sektorer og kystregionerne'™ for at afdekke eventuelle modstridende
politiske malsetninger og finde potentielle synergier. Alle berorte akterer, herunder
arbejdsmarkedets parter, opfordres til at foreleegge og redegere for deres holdninger
og overvejelser desangdende og fremkomme med forslag til forbedringer.

Kommissionen har i den tematiske strategi for havmiljeet anfert, at der ber
indarbejdes havrelateret fysisk planlegning i1 regionale eokosystemer. Den har
opfordret medlemsstaterne til at forberede de fornedne planlegningsprocesser. Til
dette formal ber medlemsstaterne i1 givet fald gere brug af eksisterende regionale
organisationer, hvis virke er relevant for maritime aktiviteter, f.eks. HELCOM'® for
Ostersgen, OSPAR'® for det nordestlige Atlanterhav og UN-MAP'” og Barcelona-
processen'™ for Middelhavet, samt regionale og internationale fiskeriorganisationer.

En mulighed kunne vare at lade vejledende planlegning indgd i processerne for at
afdekke mulige foranstaltninger, som derefter udmentes 1 lovgivning af de
kompetente myndigheder p4 EU-plan eller nationalt eller lokalt plan. Pavirkningen
fra denne vejledende planlegning kommer dermed til at athenge af dens legitimitet,
iser graden af enighed mellem de deltagende stater, inddragelse af de bererte parter,
kvaliteten af de videnskabelige bidrag og dbenheden 1 processerne.

103
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Se fodnote 1.

"Oversigt over gaeldende ret".
http://www.helcom.fi/

http://www.ospar.org/
http://www.unepmap.org
http://ec.europa.eu/external_relations/euromed/
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5.2.

EU's rolle i en sddan planlaegningsproces vil vaere at fastlaegge parametre, definere de
involverede regioners geografiske udstrekning (hvilket allerede er gjort i den
tematiske strategi) og de elementer i planlaegningen, som er af felles interesse. Som
eksempel kan nevnes de transeuropaiske net og indferelse af zoner med forbud mod
bestemte aktiviteter i henhold til den felles fiskeripolitik eller EU's miljelovgivning.
EU ber maske forst og fremmest stille de nedvendige redskaber til radighed for at fa
disse processer til at fungere. Den specifikke planlaegning skal helt overlades til
medlemsstaternes myndigheder, idet Kommissionen kun skal fere tilsyn med
overholdelsen af de regler, der er fastsat i alles interesse. I denne proces skal
medlemsstaterne ogsé inddrage berorte tredjelande.

Den maritime forvaltning skal baseres pa erfaringerne fra regionalpolitikken, nér det
gaelder koordinering af sektorpolitikker, samarbejde, udveksling af god praksis og
etablering af partnerskaber med inddragelse af alle bererte parter.

Det kan vare en god id¢ at aftholde en érlig konference om bedste praksis inden for
maritim forvaltning for at give de forskellige administrative niveauer og grupper
blandt de ovrige berorte parter lejlighed til at medes.

Hvordan implementeres en integreret tilgang til maritime anliggender i EU?
Hvilke principper bor ligge til grund?

Skal der afholdes en drlig konference om bedste praksis inden for maritim
forvaltning?

Medlemsstaternes offshore-aktiviteter

Der er tale om forskellige grader af integrering af myndighedernes funktioner i
relation til territorialfarvande og eksklusive skonomiske zoner (EEZ). I visse tilfelde
er det én enkelt myndighed (kystvagt, politi eller militer), som er ansvarlige for
naesten alle funktioner. Andre steder varetages redningstjeneste, toldkontrol,
greensekontrol, fiskerikontrol og miljekontrol af forskellige myndigheder, som gor
brug af forskellige instrumenter.

Tettere koordinering af alle disse aktiviteter og mellem medlemsstaterne indbyrdes
vil gore indsatsen mere integreret og effektiv.

Der er i forvejen eksempler i EU pa en mere geografisk integreret tilgang. Der er
oprettet EU-agenturer inden for omrader som sefartssikkerhed (EMSA), kontrollen
med de ydre greenser (FRONTEX)'” og fiskerikontrol. Lovgivningen pi disse
omrader tilskynder medlemsstaterne til at samarbejde om visse kontrol- og
handhavelsesfunktioner. Der bestdr desuden et samarbejde mellem medlemsstaterne
og EU-agenturerne. P& toldomradet vil forslagene vedrerende elektronisk
toldbehandling og modernisering af toldkodeksen tilskynde til yderligere integrering.
Samarbejdet mellem EU og medlemsstaterne og integreringen af indsatsen pa tvaers
af graenser og sektorer, herunder forvaltningen af territorialfarvande og EEZ, har i
stigende grad vist sig nyttigt. Det burde overvejes at anvende samme tilgang pa andre
omréder (told- og sikkerhedskontrol af varer, der fores ind i EU).
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http://europa.eu.int/agencies/community_agencies/frontex/index_en.htm
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Med hensyn til forebyggelse af havforurening har Europa-Parlamentet og Radet
opfordret til at udnytte synergier mellem de hindhevende myndigheder.
Kommissionen blev opfordret til inden udgangen af 2006 at forelaegge resultaterne af
en forundersogelse om mulighederne for en falles europeeisk kystvagttjeneste.' "

Tendensen pa det maritime omrade synes ligeledes at gé i retning af et "faelles
europaisk havomrade" underlagt felles regler om sikkerhed og miljebeskyttelse. Det
kan vaere med til at gore medlemsstaternes forvaltning af territorialfarvande og EEZ
mere effektiv og behandle short sea shipping pa lige fod med landbaseret transport
mellem medlemsstaterne. Det vil fa konsekvenser for cabotagesejlads i forbindelse
med internationale handelsforhandlinger.

Medlemsstaterne er allerede nu nedsaget til at samarbejde om opfyldelsen af visse
grenseoverskridende eller EU-dekkende malsaetninger. Der kan opnés betydelige
stordriftsbesparelser ved at lade de enkelte forvaltningsgrene udfere flere forskellige
opgaver og anvende de disponible ressourcer til flere forskellige formal. Visse
medlemsstater har udpeget fzlles koordineringscentre eller lagt ansvaret hos én
bestemt myndighed, som sd kan gere brug af det materiel, andre myndigheder rader
over. | det franske system for "maritime prafekter" er det én bestemt myndighed
direkte under premierministeren, som har det overordnede ansvar for alle offentlige
funktioner i et afgreenset kystfarvand.

Den nederlandske kystvagt er eksempel pa en anden type integration, hvor én
myndighed administrerer det meget dyre materiel, der er nedvendigt i forvaltningen
af kystfarvande, f.eks. fartgjer og fly, og efter anmodning stiller det til radighed for
eller leverer tjenesteydelser til andre myndigheder. Det viser, at der kan opnas gode
stordriftsbesparelser ved felles drift og indkeb af materiel.

De potentielle besparelser pa EU-plan vil vaere endnu sterre. Medlemsstaterne har
allerede indset det og har oprettet en rekke EU-agenturer. Den kendsgerning, at det i
stigende grad er nedvendigt at afslere, pédgribe og arrestere personer, der er
involveret 1 smugleri, menneskehandel, ulovligt fiskeri, ulovlig indvandring og
terrorisme, viser, at det haster med at fi koordineret de disponible nationale
ressourcer og foretage fzlles indkeb af nyt materiel. En evaluering af FRONTEX-
agenturet skal vise, om dette agentur ogsd skal indga i et taettere samarbejde med
toldmyndighederne og andre myndigheder omkring sikkerhedsspergsmal i
forbindelse med varebevagelser.

Konvergensen mellem civile og militere teknologier, is@r inden for overvigning af
havene, kan ogsé bidrage til at reducere overlapninger i indsatsen.

110

Artikel 11 i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2005/35/EF af 7. september 2005 om forurening
fra skibe og om indferelse af sanktioner for overtraedelser (EUT L 255 af 30.9.2005, s. 11). Se ogsa
resolutionen fra det midlertidige udvalg vedrerende forbedring af sikkerheden til ses, PS5 TA-PROV
(2004)0350, 2004.
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5.3.

Det kan desuden vere nyttigt at tage den finansielle stotte til kontrolaktiviteterne i de
medlemsstater, der fungerer som "indgangsporte" til det indre marked, op til fornyet
vurdering. Den nuvarende ordning tager ikke hgjde for, at visse medlemsstater berer
en urimeligt stor del af byrderne i forbindelse med gransekontrollen, f.eks. i
Middelhavsomradet.'"

Hvordan kan EU veere med til at forbedre sammenhcengen,
omkostningseffektiviteten og koordineringen mellem myndighedernes aktiviteter i
EU's kystfarvande?

Skal der oprettes en EU-kystvagt? Hvilke formal og funktioner skulle den have?

For hvilke andre aktiviteter bor der etableres et "feelles europceisk havomrdde''?

Internationale regler for globale aktiviteter

Meget af havpolitikken, navnlig den del, der vedrerer aktiviteter pa tvaers af
grenserne, reguleres bedst via internationale regler. Hvis EU udvikler nye ideer og
tiltag inden for havpolitikken, vil det sdledes vaere oplagt at dele dem med det
internationale samfund. Hvor der métte veere behov for nye internationale regler, vil
EU stotte indforelsen af sddanne regler. I det omfang, visse tredjelande ikke har den
fornedne kapacitet eller en tilstreekkeligt effektiv offentlig forvaltning til at anvende
internationalt vedtagne regler, vil EU bruge sin eksterne politik som leftestang, bl.a.
gennem politisk dialog med de pageeldende lande, for at tilskynde dem til at
overholde de internationale standarder.

EU kan sikre hurtig ratifikation af de internationale konventioner,''? det tiltreeder. P&
de omrider, hvor EU har kompetence, og isar i forbindelse med blandede aftaler,
kan EU lovgive om medlemsstaternes tiltredelsesarrangementer.

EU kan saledes medvirke til en bedre implementering af internationale instrumenter,
men ber ise@r legge vegt pd udnyttelsen af den eksterne politik til at sikre ensartede
og retferdige vilkdr i international sammenhe@ng og fair konkurrence for
virksomhederne. Kommissionen vil se pa, hvordan den kan udnytte de forskellige
instrumenter 1 den eksterne politik til dette formal.

Europwiske skibsvarfter, som er underlagt EU-reglerne om statsstotte,'”® har vaeret
udsat for unfair konkurrence fra en rekke asiatiske lande, fordi WTO'S og OECD's
regler stadigvaek ikke er implementeret. I denne forbindelse er det vigtigt at anvende
WTO's antidumpingregler i videst muligt omfang.''*

111
112
113
114

Se fodnote 96.

Baggrundsdokument, "Table of International Agreements".
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/legislation/aid3.htmI#G
CESA, bidrag til grenbogen.
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De igangvaerende WTO-forhandlinger under Doha-udviklingsrunden (DDA) om
tjenesteydelser (GATS) er det vigtigste instrument til at sikre ikke-diskriminatorisk
markedsadgang for EU's servicevirksomheder i den maritime sektor. Disse
forhandlinger ber bygge pa det, der allerede er opnéet i denne sektor under Uruguay-
runden med hensyn til en modelplan for setransporttjenester omfattende ikke-
diskriminatorisk markedsadgang til international setransport og adgang til at levere
tilknyttede tjenesteydelser pa det maritime omrade samt ikke-diskriminatorisk brug
af havnetjenester. Det er blevet endnu vigtigere, efter at forhandlingerne om
sotransport blev suspenderet efter Uruguay-runden, og der ikke pa davarende
tidspunkt blev fundet en hensigtsmassig losning i WTO for denne sektor.

Udviklings- og samarbejdsinstrumenterne kan udnyttes til at stette og opmuntre
tredjelande til at indfere den bedste praksis inden for maritim forvaltning, som er
udviklet inden for EU. Et godt eksempel er fremskridtene inden for systemer for
flag- og havnestatskontrol, som skal vare s effektive som overhovedet muligt''”,
hvis internationale regler for setransport og fiskeri skal have nogen effekt. Integreret
kystzoneforvaltning og beredygtig forvaltning af kystfarvande fir voksende
betydning for bekampelsen af fattigdommen i tredjelande og kan stettes med

europaisk knowhow og bistand.

Anvendelsen og héndhavelsen af de regler, der er vedtaget i forbindelse med
UNCLOS, kan styrkes yderligere ved, at der i1 aftaler systematisk indarbejdes
henvisninger til Den Internationale Havretsdomstol eller i givet fald andre maglings-
eller voldgiftsinstanser til lasning af tvister, som ikke kan bileegges ved diplomatiske
kontakter.

Nér det drejer sig vedtagelse af international regulering, ber EU sigte mod
sammenhangende, klare, effektive og enkle regler pa det maritime omrdde. Det
Europaiske Fellesskab og medlemsstaterne er kontraherende parter i UNCLOS. EU
er sdledes godt placeret til at bidrage til at skabe bred enighed om mange vigtige
sporgsmal. Det forhold, at EU's rolle bygges gradvist op, ger internationale aftaler og
organisationer mere effektive og méd bakkes solidt op af medlemsstaterne. Det
Europaziske Fallesskab og medlemsstaterne yder allerede nu vesentlige bidrag til
implementeringen — bade globalt og inden for EU — af foranstaltninger, som er
vedtaget inden for FN's 12 underorganisationer og i andre internationale fora, der
beskaeftiger sig med maritime anliggender. EU's status i disse fora ber afspejle dets
rolle, hvilket ikke altid er tilfeldet i dag. EU's rolle og status i internationale
organisationer, der beskeftiger sig med maritime anliggende, ber tages op til
nyvurdering 1 betragtning af, at EU har enekompetence 1 mange af de spergsmal, der
behandles. Ogsa problemet omkring EU's medlemskab af IMO ma finde en lgsning
med udgangspunkt i den relevante kommissionshenstilling fra 2002.""°

s Forslag til Europa-Parlamentets og Rédets direktiv og havnestatskontrol som led i den tredje pakke

vedrerende sikkerheden til ses (se fodnote 20).
e SEK(2002) 381 af 9.4.2002.
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Rollefordelingen mellem Kommissionen, Rédets formandskab og medlemsstaterne
mé ngje tilpasses den enkelte kontekst. Bedste praksis inden for de fora, hvor EU's
status 1 vidt omfang er i overensstemmelse med dets kompetence (f.eks. WTO, FAO
og regionale fiskeriorganisationer) ber indferes andre steder, hvor det er muligt.
Kommissionen vil for at skabe grundlag for yderligere fremskridt i denne retning
foretage en analyse af den aktuelle situation og de fremtidige muligheder med
hensyn til internationale aftaler og organisationer inden for havpolitikken.

Den havret, der er baseret p4 UNCLOS, ma videreudvikles for at vare tidssvarende.
UNCLOS-systemet for EEZ og internationale streeder gor det sverere for kyststater
at udeve jurisdiktion over skibe pd gennemsejling pa trods af, at eventuelle
forureningsuheld i1 disse zoner udger en umiddelbar risiko for dem. Det geor det
vanskeligt for dem at leve op til kyststaters generelle forpligtelse (som er fastsat i
UNCLOS) til at beskytte deres havmilje mod forurening.

Beskyttelse af havmiljeet og biodiversiteten 1 farvandene uden for den nationale
jurisdiktion er blevet en hgjt prioriteret opgave for det internationale samfund. Det er
vigtigt 1 denne forbindelse at 4 afklaret forholdet mellem UNCLOS og konventionen
om biologisk diversitet. EU og medlemsstaterne ber deltage aktivt i arbejdet med at
udvikle FN's globale havvurdering.'"’

Med hensyn til udvindingen af genetiske ressourcer i det dybe hav ma EU tage
stilling til, hvor langt man kan stette et internationalt regelsat baseret pa falles
udnyttelse af fordelene.'"®

I forbindelse med det eksisterende forbud mod eksport af farligt affald til ikke-
OECD-lande giver trafikken af skibe under EU-flag til ophugning i det sydlige Asien
anledning til alvorlig bekymring og kan vere i strid med forbuddet mod eksport af
farligt affald. Spergsmalet om ophugning af skibe méa derfor tages op. Ophugningen
foregér 1 gjeblikket under meget darlige betingelser og indeberer forurening af jord
og vand og risiko for arbejdstagernes liv og helbred. En fremtidig EU-havpolitik ber
derfor stotte initiativer pé& internationalt plan for indferelse af bindende
minimumsstandarder for genvinding af materialer fra udtjente skibe og fremme
etableringen af renere genvindingsanlag.
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http://www.un.org/Depts/los/global_reporting/global_reporting.htm.
Baggrundsdokument, "Reflections on the management of genetic resources in areas beyond national

jurisdiction".
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Skibsfarten indtager fortsat en vigtig plads pa dagsordenen for multilateral
regulering, iser tiltag, der skal tilskynde flagstater til at leve op til deres forpligtelser.
Der er en klar henvisning i UNCLOS til flagstatens forpligtelser med udtrykkelig
omtale af effektiv handhavelse af dens jurisdiktion og kontrol i administrative,
tekniske og sociale anliggender over skibe under dens flag. FN's konvention af 1986
om betingelser for registrering af skibe, som indeholder en definition af den "tatte
forbindelse" mellem flagstat og fartejer, er imidlertid aldrig trddt i kraft. FN's
generalforsamling opfordrede IMO til at gennemfeore en undersogelse af dette
sporgsmédl omfattende de potentielle konsekvenser af flagstaternes manglende
opfyldelse af deres forpligtelser i relevante internationale instrumenter.''
Kommissionen ser frem til at fa resultaterne af denne undersegelse og vil presse pa
for at fa den afsluttet hurtigt.

Der bor fortsat arbejdes pé at finde muligheder for at gere undtagelser fra princippet
om flagstatens eksklusive jurisdiktion over dens fartgjer eller lempe eller supplere
dette princip. En méde, hvorpd man kan satte mere effektivt ind mod handel med
narkotika, mennesker og masseadeleggelsesvdben samt forurenende aktiviteter kan
f.eks. vaere gensidig delegering af kontrolbefojelserne eller gensidig tilladelse til at
udeve disse befgjelser. Flere EU-lande har indgéaet bilaterale aftaler med tredjeparter
om bording af skibe. Der kunne enskes en koordineret tilgang fra medlemsstaternes
side til sadanne initiativer, og det samme gelder en koordineret arbejdsdeling
mellem medlemsstaterne, inklusive deres sgvaern, omkring handhavelsen af reglerne,
de hegje omkostninger ved operationer til sgs taget 1 betragtning.

Den meget folsomme debat omkring "den tette forbindelse" i relation til skibsfarten
ber ikke forhindre, at der gores fremskridt i relation til fiskeriet. Det internationale
samfund har erkendt, at lesningen af dette problem er en afgerende faktor for
bekeempelsen af det udbredte ulovlige, urapporterede og uregulerede fiskeri (IUU).'*°
EU hjelper udviklingslande og regioner med at bekempe IUU med finansiel stotte
til indsatsen bade i forbindelse med fiskeriaftaler og i forbindelse med Cotonou-
aftalen.'?! Denne stotte skal viderefores.

High Seas Task Force i Paris'** har udfort et stort arbejde i denne sammenhzng og

bistir med at installere overvignings-, kontrol- og tilsynsnetvaerket for
fiskerirelaterede aktiviteter i det nye EF-fiskerikontrolagentur.'” Det vil samtidig
lette sporingen af aktiviteter og forbedre systemerne til identifikation af fartejer over
hele verden. De regionale fiskeriforvaltningsorganisationers (RFMO) dakning ber
udvides bade geografisk og med hensyn til fiskearter for at eliminere ureguleret
fiskeri.
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UNGA, Resolution 58/240, 2003.
Rapport fra 26. samling i FAO's Fiskerikomité, Rom, 7-11.3.2005.
http://ec.europa.eu/development/body/cotonou/index en.htm

http://www.high-seas.org/
http://ec.europa.eu/fisheries/agency/index_en.htm
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5.4.

Der ma ogsa geres noget ved andre former for ulovlige aktiviteter som f.eks. pirateri.
I 2004 var nasten 20 % af alle fartejer, som anmeldte pirateri og vabnede roverier,
skibe under EU-flag. Der er bestrabelser i gang bade pé internationalt plan (IMO) og
regionalt plan (isaer blandt staterne omkring Malaccastradet) for at bekaempe pirateri.
I betragtning af at Europa bliver stadigt mere afthaengigt af skibsfarten til sin import
og eksport, og at Europa dominerer skibsfarten pd verdensplan, ber overvejelserne
om en fremtidig strategi for de europaiske landes seovaern ogsd omfatte deres rolle i
bestrebelserne pa at forhindre og bekempe pirateri. Andre instrumenter, f.eks.
specifikke foranstaltninger vedrerende udviklingsbistand til kyststater til at bekaempe
problemet, bor overvejes 1 forbindelse med nationale udviklingsstrategier, der er
vedtaget sammen med EU.

Hvordan kan EU bedst gore sig geeldende i internationale maritime fora?

Bor Det Europceiske Feellesskab veere medlem af flere multilaterale maritime
organisationer?

Hvad kan EU gore for at styrke den internationale indsats for at eliminere ulovligt,
urapporteret og ureguleret fiskeri?

Hvordan kan EU's eksterne politik udnyttes til at skabe lige vilkdr for den globale
maritime okonomi og fd tredjelande til at vedtage beeredygtige havpolitikker?

Hensynet til de geografiske forhold

En europzisk havpolitik ma nedvendigvis, som det papeges i denne grenbog,
fungere i en overordnet ramme, men ved implementeringen ma der tages hensyn til
de geografiske forhold i Europa. Det faktum, at visse medlemsstater omfatter
oversgiske territorier, giver sdledes en europaisk havpolitik en global dimension. I
den europziske naboskabspolitik'** indgir desuden en egentlig dialog med
partnerlande om bl.a. maritime anliggender.

De okologiske karakteristika ved Europas kystfarvande og strukturen og intensiteten
1 de maritime aktiviteter, som foregar i dem, varierer ganske betydeligt mellem
Osterseoen, Middelhavet, Atlanterhavet og Nordseen og Sortehavet. Sidstnavnte
bliver et EU-kystfarvand ved Rumaniens og Bulgariens tiltredelse. Ostersoen er
forholdsvis lavvandet med en smal forbindelse til Atlanterhavet og minimale
tidevandsbevagelser. Middelhavet er meget dybere, men har ligeledes kun en meget
smal forbindelse til Atlanterhavet. Sortehavet er dybt, men er meget iltfattigt, og ilt
er en helt nedvendig forudsatning for et rigt ekosystem. Nordseen og Atlanterhavet
er preget af kraftige havstromme og store tidevandsforskelle.
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http://ec.europa.eu/world/enp/index_en.htm
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Der er stor forskel pa kystturismen i disse omrader, og klimaet er ligeledes meget
varieret. I Middelhavet findes der tunfisk, og i Nordseen er der sild. Den forholdsvis
lavvandede Ostersg er velegnet til offshore-vindmelleanleg, det enorme og
turbulente Atlanterhav har en rig dybhavsbiodiversitet, som ogsd omfatter
koldtvandskoralrev og hydrotermiske veld og et storre belgeenergipotentiale.
Middelhavet er en del af den store sovej mellem det sydlige og sydestlige Asien og
Europa via Suezkanalen. @stersgen er tankskibsrute for russisk olie og gas til bade
Europa og Nordamerika. Kanalen er verdens vigtigste setransportrute og af strategisk
betydning for de europaiske skonomier.

Bl.a. af disse grunde foreslds det i den tematiske strategi for havmiljeet, at
pkosystembaseret forvaltning tager udgangspunkt i regional planlaegning. Af bade
okologiske og ekonomiske grunde mé den form for fysisk planlegning, der foreslas i
kapitel 4, ogsa implementeres separat for de forskellige regioner.

Ved implementeringen af havpolitikken ma der desuden tages hensyn til den
politiske virkelighed. Overvagningen af ydre segraenser for at forhindre ulovlig
indvandring er mere pétrengende og omkostningskreevende i Middelhavet end andre
steder.

Europa er felles med en rakke andre lande om Middelhavet, medens kun ét
tredjeland graenser op til Ostersgen, nemlig Rusland, et stort land midt i en
omstillingsproces. Man skal i1 sarlig grad vaere opmarksom pa omfanget af de
russiske maritime aktiviteter og interesser.

Der eksisterer et multilateralt samarbejde mellem Ostersolandene inden for
rammerne af Ostersgsamarbejdet om Gransekontrol. Det ber overvejes at oprette en
Middelhavskonference efter samme model, hvilket ogsa vil vere 1 trdd med
forundersogelsen vedrerende kontrollen med EU's sogranser.'?

Samarbejdet med Norge og Island, der begge er med i Schengen-omradet, ber
omfatte maritime aktiviteter, som bererer det nordestlige Atlanterhav. Norge og EU
har desuden fzlles interesser 1 regioner som Barentshavet og farvandet omkring
Svalbard.

I Middelhavet er situationen med hensyn til udpegelse af EEZ eller
fiskeribeskyttelseszoner (FPZ) noget uklar. Pa fiskeriomradet var der dog enighed
om, at en bedre maritim forvaltning forudsatter, at kyststaterne udever en mere
effektiv jurisdiktion over deres farvande, men samtidig er der behov for en
samordnet tilgang.'”® EU kan fere an i diplomatiske bestrabelser pa at fremme en
saddan koordineret tilgang i Middelhavet. I forbindelse med Barcelona-processen og
naboskabspolitikken 1 relation til Middelhavslandene ber man overveje muligheden
for en tvaersektoriel konference til at behandle disse sporgsmal.
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Rédsdokument 11490/1/03 REV 1, 2003.
Ministerkonference om baredygtig udvikling af fiskeriet i Middelhavet, Venedig 25-26.11.2003.
http://ec.europa.eu/fisheries/news_corner/autres/conf med03_en.htm
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EU's udviklingspolitiske instrumenter skal fortsat benyttes til at stotte en baeredygtig
udvikling af de maritime sektorer i de udviklingslande, som er ostater eller pa anden
made athengige af sefart. Man er — og vil fortsat veere — serligt opmaerksom pa
tiltag, der kan fremme en forsvarlig forvaltning af fiskeriet og andre havressourcer,
beskyttelsen af falsomme habitater i havet og forvaltningen af kystzoner (f.eks. stotte
til baeredygtig turisme).

I takt med udviklingen af en EU-havpolitik bliver der behov for regionale analyser
for at fa afdekket, hvilke sarlige initiativer der skal tages over for Europas naboer
enten kollektivt eller individuelt. I den forbindelse skal der tages beherigt hensyn til
arbejdet i eksisterende organisationer

Hvilke regionale scertreek skal der tages hensyn til i EU's havpolitik?

Hvordan kan maritime anliggende integreres bedre i EU's naboskabs- og
udviklingspolitik?

HAVDELSE AF EUROPAS MARITIME ARV OG IDENTITET

Europ@iske borgere er vokset op med fortellinger om de store opdagelsesrejsende,
som var de forste til at i os til at fatte, at jorden er rund, og til at placere havene
korrekt pa denne runde klode. Mange mennesker tilbringer ferien ved kysten og
nyder travlheden i en fiskerihavn, dejlige maltider i en fiskerestaurant pa havnen og
slentreture pa stranden langs med brandingen. Nogle bruger tid pid at observere
kolonier af rugende havfugle eller se pa hvaler eller vente pa, at fiskene skal bide pa.
Andre tilbringer deres fritid med at restaurere og sejle 1 gamle traeskibe. Atter andre
ser maske dokumentarfilm om delfiner og pingviner pa tv eller i biografen. Nogle
arbejder inden for seforsikring eller som fiskere eller havnemestre, og andre arbejder
pa turistkontoret i en by ved kysten.

Hvor mange er egentlig klar over, at disse aktiviteter hanger indbyrdes sammen?
Hvor mange er bevidste om, at de er borgere i et maritimt Europa? Debatten omkring
denne gronbog tyder pé, at det er alt for fa.

Det kan ikke overraske. Akvarier kan vise skenheden og forunderligheden ved livet
under havets overflade, men de kan kun sjaldent fa folk til at forstd, hvor skrebelige
havene er, hvilke aktiviteter der truer dem, og hvilke bestrebelser der gores for at
beskytte dem. Sefartsmuseer kan bidrage til vor viden om tidligere tiders
heltegerninger til sos, men har svaerere ved at give folk et indtryk af den avancerede
teknologi, som prager sofarten 1 dag. Foreninger, der har til formél at holde de gamle
traditioner levende, kader dem sjeldent sammen med den moderne kommercielle
virkelighed, for slet ikke at tale om havenes spendende fremtidspotentiale. Det er
Kommissionens opfattelse, at der ville vaere meget vundet ved at tilskynde til en
feelles identitetsfolelse blandt alle dem, hvis livskvalitet er ngje forbundet med havet.
Det kan fremme forstdelsen af, hvilke sammenhange der bestar, og hvor vigtige
havene er for menneskers tilvaerelse.
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Det kan ogsa fore til en bedre forstdelse af havenes betydning og de maritime
aktiviteters bidrag til vor ekonomi og velferd. Resultatet kan blive en mere positiv
opfattelse af sefartserhvervene, vaerdsattelse af deres potentiale og eget interesse for
at gore karriere 1 denne sektor. Det er ikke uvesentligt. Alle de maritime sektorer er
nedt til fortsat at tiltreekke velkvalificerede medarbejdere. De anekdoter og historier,
der cirkulerer, tyder pé, at der hersker en diffus og ofte negativ opfattelse af den
professionelle maritime verden. Det er indtrykket, at forholdene om bord pa
fiskerfartojer og fragtskibe er barske.

Det generelle billede af sofarten er blevet kraftigt negativt farvet som folge af
mediedekningen af olieudslipskatastroferne. De omfattende forbedringer af
sikkerheden, der er gennemfort, er derimod gaet nasten upaagtet hen. Der er derfor
behov for en bedre informationsformidling til offentligheden om maritime
anliggender.

En falles identitetsfolelse kan meget vel blive en vigtig positiv felgevirkning af at
inddrage alle beroarte parter i planlagningsprocesserne. En sddan identitetsfolelse kan
dog ogsé stettes af den private og den offentlige sektor. Brancheforeninger, som
atholder arlige prisuddelinger for bedste praksis, kan invitere repraesentanter for
andre brancher. Rederier og shippingfirmaer kan sponsorere aktiviteter som f.eks.
Jubilee Sailing Trust.'*” Producenter af skibsudstyr kan bistd museer med at relatere
deres udstillinger til den moderne teknologi. De traditionelle fiskerikulturer kan
kaedes sammen med udviklingen af turismen. Kommissionen ser gerne, at der
foretages mange flere af den slags sammenkadninger, som efter dens opfattelse er i
alle de maritime sektorers interesse.

EU kan indstifte priser for bedste praksis med hensyn til at udmente konceptet for en
integreret vision af maritime aktiviteter i konkrete tiltag og med sarskilte kategorier
for virksomheder, ngo'er, lokale myndigheder og uddannelsesinstitutioner. European
Maritime Heritage (EMH) foreslar sdledes, at EU ved en gennemgang af de
lovgivningsmeessige hindringer for opfyldelsen af malsatningerne pa det maritime
omrade ber vere opmarksom pa de regler, som haemmer bestrabelser for at fremme
de forskellige aspekter af den maritime kulturarv og identitet.'”® Der kan anvendes
EU-midler til at hjelpe kystregioner med at etablere de nedvendige institutioner til
bevarelsen af deres maritime kulturarv.

En del af en databank for et "EU-atlas over havene" ber vere en fortegnelse over
steder af arkeologisk interesse 1 havene. Selve atlasset vil vare et vigtigt
undervisningsredskab for skoler og universiteter og private uddannelsesinitiativer
som f.eks. ProSea, der underviser studerende og ansatte 1 den maritime sektor i
havmiljeet. Uddannelsesaktiviteter kan mere generelt tjene flere forskellige formaél,
bl.a. formidle de komplekse sammenhange mellem havene og de maritime
aktiviteter, skabe bevidsthed om Europas ledende rolle inden for maritime aktiviteter,
give et indtryk af den maritime ekonomis betydning og det spendende og fagligt
udfordrende ved at veere beskeftiget i den samt skabe storre ansvarsfoelelse for
havenes enorme ressourcer.
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http://www.jst.org.uk/

European Maritime Heritage (EMH), bidrag til grenbogen.
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Der ber udvikles et handlingsprogram for EU-aktiviteter, som kan bidrage til oget
synergi mellem medlemsstaternes foranstaltninger, regionale tiltag, den private
sektors aktiviteter pa dette felt og Europarddets omfattende aktiviteter.
Medlemsstaterne ber opfordres til at undertegne UNESCO-konventionen om
beskyttelse af den underseiske kulturarv og den europaiske konvention om
beskyttelse af den arkaologiske arv'*’ og gennemga deres undervisningsplaner for at
se, hvordan Europas maritime dimension bedre kan indarbejdes i dem. Det vil — i takt
med den voksende forstdelse 1 Europa af forbindelserne og samspillet mellem havene
og de mange forskellige maritime aktiviteter — ikke blot resultere i en bedre politisk
planlegning og afdekning og udforskning af nye, baredygtige muligheder, men
ogsd 1 udvikling af en fazlles vision for havenes betydning i vor tilverelse, den brede
kulturarv, vi kan bygge pé, og vor lefterige maritime fremtid.

Som Europa Nostra udtrykker det: "Kontinuiteten mellem fortid, nutid og fremtid

skal styre og inspirere de europciske, nationale og regionale strategier, politikker og

tiltag vedrorende kulturarven"."’

Hvad skal EU gore for at stotte de maritime uddannelser og den maritime
kulturarv og skabe en steerkere folelse af maritim identitet?

VEJEN FREM — HORINGSPROCESSEN

Kommissionen er klar over, at denne grenbog omhandler en meget bred vifte af
emner, som traditionelt er blevet betragtet som sarskilte aktiviteter og
politikomréder. Ideen om at foretage en integreret analyse af maritime aktiviteter
med sigte pd koordinerede tiltag er ny.

Man skal ikke undervurdere, hvor lang tid det tager for betydningsfulde nye ideer at
blive fuldt forstdet og accepteret. Kommissionen er i forbindelse med sit eget arbejde
med denne grenbog blevet bevidst om, at der er mange nye emner, der skal
udforskes, og at der skal udvikles en omfattende ekspertise for at kunne gere det.

Det er Kommissionens hdb, at denne grenbog vil blive indledningen til en bred
offentlig debat bdde om det principielle i EU's vedtagelse af en samlet tilgang til en
havpolitik og om de mange ideer til konkrete tiltag. Kommissionen ensker 1 sit
videre arbejde pa dette felt at tage udgangspunkt i de bererte parters synspunkter og
har til hensigt 1 det kommende ér at lytte til, hvad de har at sige.

Heoringsprocessen slutter den 30. juni 2007. Ved wudgangen af 2007 vil
Kommissionen forelegge Radet og Europa-Parlamentet en meddelelse, hvori den
opsummerer hegringssvarene og kommer med forslag til, hvad der derefter skal ske.
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Europaisk konvention om beskyttelse af kulturarven (revideret), Valletta, 16.1.1992.
Europa Nostra, bidrag til grenbogen.
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I menneskenes liv er flod og ebbe;
benyttes floden, forer det til lykke,
forsommes den, stdr hele livets fart
pd grund i usselhed.
William Shakespeare: Julius Ceesar, IV. akt, 3. scene.

Gronbog om en fremtidig havpolitik for EU
Heringsperiode: 7. juni 2006 — 30. juni 2007

Bidrag sendes til

Europa-Kommissionen — Taskforce for havpolitikken
"Grenbog om havpolitikken"
J-99 7/12
B-1049 Bruxelles
ec-maritime-green-paper@ec.europa.eu

Webadresse: http://ec.europa.eu/maritimeaffairs
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