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RAPPORT FRA KOMMISSIONEN TIL RADET

Femte rapport om gennemfer elsen af Radets foror dning (E@F) nr. 3577/92 om
anvendelse af princippet om fri udveksling af tjenesteydelser inden for sgtransport i
medlemsstater ne (cabotagesejlads) (2001-2010)

Rédets forordning (E@F) nr. 3577/92 om anvendelse af princippet om fri udveksling af
tjenesteydelser inden for setransport i medlemsstaterne (cabotagesejlads)® blev vedtaget den
7. december 1992. Formdet med forordningen har veaet gradvis at gennemfere denne frie
udveksling og dermed skabe et indre marked for levering af cabotagesejlads.

| henhold til forordningens artikel 10 forelaggger Kommissionen hvert andet ar Radet en
rapport om forordningens gennemfarelse, i givet fald ledsaget af de ngdvendige forslag.

Dette er den femte rapport. Efter hering af medlemsstaterne om rapporternes indhold og
hyppighed som bekendtgjort i den foregéende rapport® og i lyset af Rédets konklusioner®
beduttede Kommissionen at lade denne rapport omfatte arene 2001-2010 og senere |
tilgeangeligt omfang. Det var der to grunde til. For det farste ville Kommissionen foretage en
fuld vurdering af konsekvenserne af liberaliseringen af cabotagesgjlads i Gragkenland, som
var den sidste mediemsstat, der dbnede sit marked. For det andet ville den analysere
cabotagesgjladsen i medlemsstater, som tiltradte EU efter vedtagelsen af den foregaende
rapport i 2002 (dvs. udvidelserne 1. maj 2004*, 1. januar 2007° og 1. juli 2013°).

Denne rapport har fokus pa lande, som har adgang til havet’. Den bygger p& undersagelser
udfart af uafhaengige konsulenter®, resultaterne fra heringer af interessenter og medlemsstater,
som Kommissionen afholdt i 2009, og svarene fra medlemsstaterne pa et spargeskema, som
Kommissionen sendte til demi 2012.

Rapporten falder i fire kapitler. Det farste fremstiller nylig retspraksis fra Domstolen og den
lovgivningsmaessige udvikling i medlemsstaterne og EFTA-landene. Det andet omhandler
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markedstendenser i medlemsstaterne og EFTA-landene. Det tredje opsummerer de
tilgangelige data om beskadftigelsen inden for cabotagesgilads. Pa grund af mangel pa
pdlidelige og endelige tal indeholder dette kapitel ikke langere tatistik over
besagningsomkostninger. Det fjerde kapitel belyser resultaterne af de heringer, der blev
afviklet i anledning af udarbejdelsen af denne rapport. Endelig indeholder det sidste kapitel
konklusionerne og praesenterer Kommissionens synspunkt om fremtidens rapporter.

Arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene, som ledsager denne rapport, indeholder
flere detaljerede statistiske data og en analyse af visse spargsmdl, der er neevnt i denne

rapport.

Denne rapport forelaggges sammen med Kommissionens fortolkningsmeddelelse om
forordning (EQF) nr. 3577/92°.

1 UDVIKLINGEN INDEN FOR LOVGIVNINGEN

| dette kapitel analyseres Domstolens retspraksis og udviklingen i EU-medlemsstaterne (1.1)
og EFTA-landene (1.2) inden for de forskellige kategorier af liberaliserede tjenesteydel ser,
adgang til cabotagesglads, regler om bemanding, forpligtelse til offentlig tjeneste og
kontrakter om offentlig tjeneste i referenceperioden. | tabel 1 i arbegdsdokumentet fra
Kommissionens tjenestegrene, som ledsager denne rapport, gives en mere detaljeret
beskrivelse af udviklingen inden for lovgivningen.

1.1 Udviklingen inden for lovgivningen i EU's medlemsstater
1.1.1. Liberaliserede tjenesteydel ser

Naesten alle kategorier af tjenesteydelser inden for sgtransport — cabotagesejlads — har siden
1. januar 1999, da de fleste undtagelser i henhold til artikel 6 i forordning (EQF) nr. 3577/92
udlgb, vaaet dbne for alle, der er omfattet af forordningen.

Den eneste tilbagevaarende undtagel se, som gjaldt indtil 1. januar 2004 som fastlagt i artikel 6,
stk. 3, i forordningen, vedrerte to kategorier af tjenesteydelser inden for g-cabotage i
Grakenland: fast passager- og faagefart og tjenesteydelser, som udferes af skibe pa under
650 BT.

Efter vedtagelsen af lov 2932/2001 offentliggjort den 27. juni 2001 liberaliserede Gragkenland
disse former for cabotagesejlads, hvilket var laange far udlgbet af undtagel sesperioden i 2004.
Imidlertid bragte Graskenland ferst i 2011 sin lovgivning i endelig overensstemmelse med
forordningen efter at have vedtaget en raskke andringsforslag ved henholdsvis ministeriel
afgerelse 3323.1/02/08, prassidentielt dekret 38/2011 og 44/2011 samt lov 3922/2011 af
4. marts 2011. Denne lovgivning blev vedtaget i Grakenland i forbindelse med en
overtraadel sesprocedure, som Kommissionen afsluttede i 2011.

Desuden har Grakenland liberaliseret sit cabotagemarked endnu mere, end forordningen
kreever, ved i 2010 at dbne det for krydstogtskibe registreret i et tredjeland (lov 3872/2010).

? Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Radet, det Europaeiske @konomiske og Sociale

Udvalg og Regionsudvalget om fortolkningen af Radets forordning (E@F) nr. 3577/92 om anvendelse af
princippet om fri udveksling af tjenesteydelser inden for sgtransport i medlemsstaterne (cabotagesejlads) af
COM(2014) 232.



1.1.2. Adgangtil fri udveksling af tjenesteydelser inden for cabotagesejlads

| forordningen bestemmes det, at et skib skal opfylde alle betingelser for at drive
cabotagesgjlads i den medlemsstat, hvor det er registreret, ferend det kan levere
tjenesteydel ser inden for cabotagesejladsi en anden medlemsstat.

Medlemsstaterne tillader alle fartgjer, der er registreret i deres primaere registre, at levere
cabotageydelser uden begramsninger. Derfor har disse fartgier ubegraanset adgang til
cabotagesgjlads i andre medlemsstater.

Situationen vedrgrende fartgjer registreret i sekundaere registre'® kan opsummeres som
falger:

o fartgjer registreret i det saalige spanske register for skibe og rederier pa De
Kanariske Jer (REC), Portugals register for Madeira (MAR) og i Gibratar har
ubegramset adgang

o fragtskibe registreret i Dansk Internationalt Skibsregister (DIS) har ubegramset
adgang, mens passagerskibe i DIS ikke har adgang til cabotagesejlads

o fartgjer registreret i Tysk Internationalt Skibsregister (ISR) og i den finske
Fortegnelse over handelsskibe i international fart har begramset adgang i enkelte
tilfadde, men ikke adgang til fast cabotagesejlads

e Frankrig og Italien gav i referenceperioden begramset adgang til cabotagesejlads til
fartgjer, der var registreret i deres respektive sekundazre registre:

- Fartgjer i Italiens sekundeze register, som oprindelig var lukket for
cabotagesgjlads, har faet tilladelse til at levere sddanne tjenesteydelser i enkelte
tilfadde og op til 6 cabotagesejladser om maneden (lov 27, 12/2002 nr. 289), og
lov nr. 32 326 af 24. november 2003 tillader som alternativ til de 6 sejladser om
maneden at udfare ubegramsede cabotagesejladser, hvis disse er pa over 100
semil hver

- Frankrigs register over de franske besiddelser i det Sydlige Indiske Ocean
(TAAF), som ikke gav adgang til cabotagesegjlads, er blevet erstattet af Fransk
Internationalt Skibsregister (RIF) ved lov nr. 2005-412 af 3. mg 2005, og
fartgjer registreret i RIF har begramset adgang til fragtcabotage, forudsat at
sgjladserne ikke udel ukkende foregar ad cabotageruter.

1.1.3. Regler ombemanding

Ifalge artikel 3, stk. 2, i forordningen finder veatsstatens regler om bemanding anvendelse pa
fartgier pa under 650 BT og fartgjer, der driver g-cabotagesejlads, undtagen fragtskibe over
650 BT, nar den pagaddende sgjlads falger efter eller gar forud for en sgjlads til eller fraen
anden stat.

| 2004 klarlagde Domstolen anvendelsesomradet for artikel 3, stk. 2, i henseende til
krydstogtskibe™. Ifglge Domstolen har flagstaten ansvaret for ale anliggender vedrgrende

10 Som naevnt i den foregaende rapport er medlemsstaternes oversgiske registre ikke omfattet af

forordningen (f.eks. for De Nederlandske Antiller, gen Man, Bermuda og Cayman-gerne), da EU-retten ikke
finder anvendelse pa disse territorier.

n Sag C-288/02, Kommissionen for De Europaeiske Fzellesskaber mod Den Hellenske Republik, Sml. 2004 |,

s. 10071.



bemanding af krydstogtskibe pa over 650 BT, uanset om de driver fastlands- eller @-cabotage.
Vaatsstatens regler métte kun anvendes pa krydstogtskib pa under 650 BT.

| 2006 preeciserede Domstolen endvidere definitionen af en "setransport, der falger efter eller
gér forud for en cabotage” siledes'®: "enhver sgtransport fra eller til en anden stat, uanset om
der er en last ombord".

Reglerne om bemanding, jf. artikel 3, kan sammenfattes pa felgende méde:

Flagstat Veatsstat

- fartgier over 650 BT, der udferer | - fartgjer paunder 650 BT

fastlandscabotage - fartgjer, der udfgrer @-cabotage (undtagen
- krydstogtskibe over 650 BT fragtskibe over 650 BT, der udfgrer o
cabotage, nar den pagaddende
cabotageselads felger efter eller gar forud for
en sgjladstil eller fraen anden stat)

- fragtskibe over 650 BT, der udferer &
cabotage, nar den pagaddende
cabotagesejlads falger efter eller gar forud for
en sgjladstil eller fraen anden stat

Kun seks medlemsstater anvender vaatsstatsreglerne: Frankrig, Italien, Spanien (som det var
tilfaddet i den foreg&ende rapport), Portugal™®, Gragkenland™ og Bulgarien™.

De primage regler i de respektive nationale lovgivninger om bemanding er vist i tabel 2 i
arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene, som ledsager denne rapport.

1.1.4. Forpligtelsetil offentlig tjeneste og kontrakter om offentlig tjeneste

Ifelge betragtning 9 i forordningen kan det vege berettiget at indfere offentlige
tjenesteydelser, der indebagrer visse rettigheder og forpligtelser for de berarte redere, for at
sikre passende og regelmaessig trafik til, fra og mellem ger, forudsat at der ikke sker nogen
forskelsbehandling pa grundlag af nationalitet eller bopad. Forordningens artikel 4 tillader
medlemsstaterne at "indga kontrakter om offentlig tjeneste eller palagyge rederier, der
deltager i fast fart til, fra og mellem ger, forpligtelser til offentlig tjeneste som betingel se for
adgang til at udfere den pagad dende transport”, forudsat at disse forpligtel ser palaagges uden
forskelsbehandling af EU-redere.

En afgarelse fra Domstolen i 2001 klarlagde, at artikel 4, stk. 1, skal fortolkes sdledes, at en
medlemsstat ma palaggge visse rederier forpligtelse til offentlig tjeneste og samtidig indga

12 Sag C-456/04, Agip Petroli SpA mod Capitaneria di porto di Siracusa m.fl., Sml. 2006 |, s. 03395.

B | Portugal finder veertsstatsreglerne ifglge dekret nr. 7/2006 anvendelse pa regelmaessig fragttrafik

med gods i containere og stykgods mellem fastlandet og gerne Madeira og Azorerne.

" | Grekenland er alle anliggender vedrgrende bemanding af skibe, der udfgrer g-cabotage, omfattet af

veertsstatsreglen og reguleret af graesk lovgivning.

B | Bulgarien er skibe pa under 650 BT ifglge artikel 4 i bekendtggrelse nr. 10 omfattet af den bulgarske

bemandingslovgivning.




kontrakter om offentlig tjeneste med andre pa samme linje eller rute for at sikre regelmasssig
trafik til, fraog mellem ger'.

Artikel 4 i forordningen blev yderligere praeciseret i 2006. Domstolen afgjorde, at den spanske
lovgivning var ulovlig, idet den: 1) ger det muligt at give koncession pa setransporttjenester
til en enkelt erhvervsdrivende i en periode pa 20 ar, 2) bestemmer, at et af tildelingskriterierne
for koncessionen er erfaring med transport pa den pagaddende rute, 3) giver mulighed for, at
de regelmasssige transporttjenester mellem havnene pa fastlandet pdlamges offentlige
tjenesteydel sesforpligtelser'”.

| referenceperioden er der i hovedtragk sket felgende udvikling i national lovgivning om
offentlig tjeneste:

e Grakenland har erstattet det administrative godkendel sessystem med en simpel
erklagingsordning (lov 3922/2011 af 4. marts 2011 om aandring af lov 2932/2001).

e Spanien erstattede kongeligt dekret nr.1466/97 med kongeligt dekret
nr. 1516/2007 af 16. november 2007. Det nye dekret fastlagyger reglerne for faste
cabotageruter og tjenesteydelser i offentlighedens interesse. De Kanariske Qers
regionale myndigheders dekret 9/2009 af 27. januar 2009 og Balearernes regionale
myndigheders lov 11/2010 af 2. november 2010 fuldender denne retlige ramme.

e Frankrig har indfert finansielle sanktioner over for redere, der leverer
cabotagesgjlads til ger, hvis de ikke overholder forpligtelsen til offentlig tjeneste
(dekret af 18. september 2008).

Situationen vedragrende forpligtelse til offentlige tjeneste og kontrakt om offentlig tjeneste
gengivesi tabel 3 i arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene, som ledsager denne

rapport.
1.2 Udviklingen inden for lovgivningen i EFTA-landene

Den 1. januar 2005 indferte Norge en undtagelse fra kravet om arbejdstilladelse for ikke-
E@S-sefolk, som arbegjder pa udenlandske skibe, der transporterer gods eller passagerer
mellem norske havne. Men kravet om arbejdstilladel se blev genindfert i maj 2010. Dette krav
om arbejdstilladelse gadder ikke for E@S-statsborgere eller ikke-E@S-statsborgere, der
arbejder om bord pa E@S-registrerede skibe.

Som det blev naavnt i den foregdende rapport, har skibe registreret i Norsk Internationalt
Skibsregister (N1S) ikke adgang til cabotageseilads.

De primage regler om cabotagesgjlads i EU's medlemsstater og EFTA-landene er vist i tabel 4
i arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene, som ledsager denne rapport.

2. M ARKEDSUDVIKLINGEN

Kommissionen stedte pa vanskeligheder i indsamlingen af de data, der var nadvendige for at
udarbejde denne del af rapporten, idet de statistiske vaaktgjer, der bruges til at registrere
cabotagesejlads i medlemsstaterne, bliver mere og mere utilstraskkelige og updlidelige. Som

16 Vedtaget efter afggrelsen i sag C-205/99, Analir mod Administracion General del Estado, Sml. 2001 |,

s. 1271.

v Sag C-323/03, Kommissionen for De Europaeiske Fzellesskaber mod Kongeriget Spanien, Sml. 2006 |,

s.2161.



det blev pdpeget i den foregdende cabotagerapport, indsamler medlemsstaterne ikke laangere
sa detaljerede statistikker som farhen. Da markedet desuden er blevet liberaliseret, er det
blevet vanskeligere for de nationale forvaltninger at registrere markedsrelaterede data. Det
medfarer ofte, at den statistiske dagkning bliver en intern opgave for private akterer, som af
forretnings- og fortrolighedshensyn er tevende med hensyn til at udlevere data til de
kompetente myndigheder.

Kommissionen overvejer i gjeblikket at udvikle en metodologi til indsamling af detaljerede og
rettidige statistikker om sgtransport, herunder cabotagesejlads.

Denne del af rapporten viser udviklingen i trafikken, herunder de generelle tendenser inden
for fragtcabotage (2.1.1) og passagercabotage (2.1.2), de primage og sekundsze registres
markedsandele (2.2) og udenlandsk registrerede skibes indtraangen (2.3).

2.1. Trafikudviklingen
2.1.1. Godstrafik

Ifalge de data, der er leveret af medlemsstaterne som svar pa Kommissionens spargeskema,
suppleret med Eurostat-datai perioden 2001-2007 var fragtcabotagen generelt stabil, og i flere
lande var maangderne stgt stigende. Siden 2008 er trafikmaangden faldet betydeligt p& grund af
virkningerne af den gkonomiske krise. Tendensen har vaaet tydeligst i Graskenland og Italien. |
Spanien har krisens virkninger veaet mest magkbare for stykgods pa grund af faldet i
forbruget generelt og for terlast i bulk pa grund af opbremsningen i byggebranchen.

Somii tidligere ar har fragtcabotagen vearet domineret af Det Forenede K ongerige (stor andel
af flydende bulkvarer), Spanien (stor andel af stykgods) og Italien (stor maagde trafik med
flydende bulkvarer). Med hensyn til EFTA-landene ligger fragtmaangderne i Norge stadig
hgjt, primaat pa grund af offshoreolietrafikken (se tabel 1). De tilgaangelige data om
kategorier af fragttransport findes i tabel 5 i arbejdsdokumentet fra Kommissionens
tjenestegrene, som ledsager denne rapport.



Tabel 1: Fragtcabotage
Samlet maengde (mio. t)
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

BE - - - - - - - - - -
BG - - - - - - - - - -
cY - - - - - - - - - -
DE - 84 84 84 78 72 719 81 69 63
DK* 135 120 137 130 146 170 178 169 132 148
EE* - 04 05 07 05 03 07 02 01 02

EL* 234 305 363 350 324 337 343 308 272 222

ES 769 763 787 863 876 870 914 860 766 80,7
Fl 5,8 6,1 55 53 50 57 6,1 6,1 53 8,0
FR 9,1 98 101 104 10 9,3 9,9 9 8,7 8,1

IE ; B 5 - 09 08 09 10 10 09
IT 702 676 599 661 103, 738 727 67,6 607 586
LT - - - - - - - - - -
LV - - - - - - - - - -
MT 5 s s 5 s s s 5 5 5
NL - - - - - - - - - -
PL - - - - - - - - - -
PT* 56 56 57 58 68 68 77 80 71 83
RO - - - - - - - - - -
SE 122 116 119 11,3 131 114 125 121 99 11
S| 5 s s 5 s s s 5 5 5
UK* 105, 102, 964 957 970 837 830 846 796 713
IS ; B 5 ; B 5 5 ; ; ;
NO* - 467 450 462 467 490 482 462 440 425

* Kilde: Eurostat. Data indsamlet af Eurostat omfatter oplysninger om havnes handtering af
over 1 mio. t gods arligt.

2.1.2. Passagerbefordring

Cabotagesejlads med passagerer forekommer stabil med konsoliderede globale tal, der ikke
afviger meget fra tidligere rapporter. Der er ikke registreret starre stigninger i denne type
trafik, og selv de turistbestemte ssesonudsving ses ikke i nogen betydelig grad i de samlede
maangder. P& grund af virkningerne af den gkonomiske krise er antallet af passagerer fadet i
de sidste tre ar (tallene for Spanien i 2010 er faldet til niveauet i 2004-2005, i Grakenland
til niveauet i 2001).

Cabotagesegjlads med passagerer er i stigende grad blevet koncentreret om de to sterste
markeder Gragkenland og Italien, fulgt af Spanien. Passagertrafikken i Danmark har vaaret
faldende pa grund af dbningen af Storebadtsforbindelsen framidt i 1990'erne, men synes nu at
have stabiliseret sig pa et lavere antal passagerer, der svinger mellem 8 og 9 mio. passagerer
arligt (setabel 2).

Der findes ingen statistikker over passagertrafikken i EFTA-landene.



Tabel 2: Cabotagesejlads med passagerer
Samlet antal passagerer (i mio.)
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

BE - - - - - - - - - -
BG - - - - - - - - - -
CY 005 005 005 005 005 005 005 005 005 005
DE - - - - - - - - - -

DK* 84 87 89 89 88 91 89 87 83 82
EE ) ) ; ; - - 20 20 19 18

EL 50 60 55 66 75 74 76 76 61 52

ES 166 160 170 185 183 194 201 19,7 184 182

Fl 0,6 04 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
FR* 5,0 5,0 4,5 3,7 4,0 4,2 4,5 4,8 = =

IE ; ; . - - - 04 04 05 05
IT 344 359 324 369 364 422 410 373 389 390
LT - - - - - - - - - -
LV - - - - - - - - -
MT 31 33 34 35 35 36 38 34 38 40
NL - - - - - - - - - -
PL : s 5 5 : : s 5 5 5

PT* 02 02 03 03 03 03 03 03 04 03
RO - - - - - - - - - -
SE 13 14 14 15 15 15 16 15 16 17
Sl - - - - - - - - - -

UK* 4,0 4,2 4,1 3,7 3,2 31 3,3 31 3,0 31

* Kilde: Eurostat. Data indsamlet af Eurostat omfatter oplysninger om havnes handtering af
over 200 000 passagerer arligt.

2.2. De primaere og sekundaereregistresrespektive markedsandele

Det primaae register dominerer passagertrafikken inden for cabotagesejlads. Kun Spanien og
Portugal, som tillader cabotagesejlads med passagerer med fartgjer i deres sekundsae
registre, har registreret en beskeden andel for skibe i dette register.

De sekundage registres rolle er starre inden for fragtcabotage. | Italien er der i tillag til
lempelsen af betingelserne for adgang til cabotagesejlads for skibe registreret i Italiensk
Internationalt Skibsregister sket en betydelig stigning i disse skibes andel af fragtcabotagen.
Ifalge de italienske myndigheder ser denne tendens ud til at fortsadte i den neameste fremtid.

2.3. Udenlandsk registrerede skibesindtraengen

Tilstedevaaelsen af udenlandsk registrerede skibe er mest synlig inden for fragtcabotage. |
Finland er tilstedevaaelsen af ikkefinske E@S-flag steget fra 25 % i 2001 til 36 % i 2005 og
47 % i 2010. | Italien er tilstedevagrelsen af ikkeitalienske E@S-flag inden for transport af
gods inden for fastlandscabotage steget fra ca. 43% i 2001 til nassten 47 % i 2009. |
Tyskland transporteres gennemsnitligt over halvdelen af den samlede godsmaeangde af
Ikketyske E@S-skibe, og mens denne andel var 52 % i 2002, var den i 2010 steget til naesten
56 %.

De nationale flags dominans er fortsat stor inden for passagercabotage med Graskenland som
saatilfadde, idet stort set hele markedet er daekket af nationalt registrerede skibe (ud af ca. 300
skibe, der driver passagercabotage, ferer kun fire ikke graesk flag, men er dog graesk gjet).
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De tilgaangelige data vises i tabel 6 i arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene,
som ledsager denne rapport.

3. BESK £FTIGELSE

De tilgangelige oplysninger om beskadtigelsen inden for cabotagesejlads er meget
sparsomme.

| Finland og Portugal er der sket et mindre fald i antal ansatte inden for cabotagesejlads i
2005 ﬂ; Finland et fald fra 1 697 i 2000 til 1562 i 2005, i Portugal fra 167 i 2000 til 149 i
2005) ™.

| Spanien er antallet af sefolk pa cabotagefartgier under spansk flag faldet med 49,5 % fra
5350i 2001 til 2649 i 2010, primaat pagrund af faldet i antal skibe (sma cabotagefartgjer er
skiftet ud med et lavere antal moderne skibe med sterre tonnage).

| Malta er beskedtigelsen inden for cabotagesejlads pa 240 personer (inklusive sgfolk) og
ifelge de maltesiske myndigheder er der et stort vaekstpotentiale. Det vurderes, at yderligere
500 personer skal ansadtesi de kommende &r.

4, HGRING

| 2009 og 2012 herte Kommissionen ogsa medlemsstaternes sgfartsmyndigheder og andre
berarte parter™® med henblik pd at vurdere virkningen af forordningen.

Heringen afdakkede, at cabotagemarkedet er meget forskelligartet pa tveas af EU.
Heringsbidragene viste, at forordningen synes at tage hensyn til denne forskelligartethed og
de enkelte medlemsstaters demografiske og geografiske saatrak.

Det ser ikke ud til, at fjernelse af hindringer for adgang til cabotagemarkedet har medfert
nogen betydelig stigning i antal redere, der er interesserede i at levere tjenesteydelser inden
for cabotagesejlads. Dette kunne skyldes cabotagemarkedets saalige karakteristika, som med
f& undtagelser i form af ruter af meget stor kommerciel interesse® bestdr i temmelig sm&
maengder passagertrafik og begramsede godsmaengder. Desuden giver den geografiske
placering ikke leveranderer af sgtransport nogen fordele sammenlignet med landtransport,
idet der kan vage tale om specifikke tekniske krav til skibene (f.eks. skal skibe, der sgjler i
Nordeuropa, ofte veare i en isklasse).

Desuden skal det naevnes, at visse skibsrederier sikrer deres tilstedeveaelse pa andre
medlemsstaters cabotagemarked ved at kegbe andele i nationale rederier* frem for fysisk at
indsadte egne skibe i cabotagesejladsen.

18 Kilde: Consultrans.

1 Conference of Peripheral Maritime Regions (CRPM), European Community Shipowners' Association

(ECSA), European Sea Ports Organisation (ESPO) og European Transport Workers' Federation (ETF) har bidraget
til denne rapport.

20 Cabotagesejladsen mellem det franske hovedland og Korsika, som fgrhen kun blev drevet af SCNM,

har f.eks. tiltrukket andre redere, nemlig Corsica Ferries og i 2010 Moby Lines.
2 F.eks. kpbte det italienske rederi Grimaldi Compagnia di Navigazione SpA i 2008 en yderligere andel i

Greek Minoan Lines S.A. og blev dermed rederiets hovedaktionaer.
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De indsendte bidrag understregede, at det med forordningen er lykkedes at danne en retlig
ramme om kontrakter om offentlig tjeneste og forpligtelse til offentlig tjeneste og bidrage til
sterre dbenhed i tildelingen heraf.

| flere bidrag lagdes der vesgt pd, at bestemmelserne i forordningen om kontrakter om
offentlig tjeneste og forpligtelse til offentlig tjeneste sadter offentlige myndigheder i stand til
at forhandle med redere, som er i en forholdsvis stagk stilling, og giver forvaltningerne et
element af kontrol med prisniveauet. Denne generelle vurdering skal imidlertid nuanceres
med eksempler pa g-ruter af ringe kommerciel interesse. Ifglge de graeske sefartsmyndigheder
synes manglen pa effektiv konkurrence pa visse ruter at have medfert starre udgifter til
varetagelse af offentlige tjenester i Graskenland®.

Heringen afslgrede, at undtagelsen i artikel 3, stk. 2, i forordningen om anvendelse af
vagtsstatsreglen i bemandingsanliggender har stor betydning for flere medlemsstater.
Bidragene understregede, at denne undtagelse garanterer lige konkurrencevilkdr. Men
Kommissionen blev klar over, at manglen pa nem adgang for redere til veatslandets
lovgivning om bemandingskrav kunne udgere en hindring for yderligere udvikling af &
cabotage.

Endelig angav visse hgringsdeltagere, at dbningen af cabotagemarkedet pa kommercielle ruter
i nogle tilfadde har sat skub i moderniseringen af fladen og bidraget til en bedre kvalitet i
udbuddet af tjenesteydelser.

5. K ONKLUSIONER
5.1. Virkningen af liberaliseringen

Naesten al cabotagesejlads i EU er blevet liberaliseret siden 1. januar 1999. Det graeske
marked, som var det sidste, der var delvist beskyttet, har vazet liberaliseret siden
1. november 2002.

Indtil 2007 var markedet for cabotagesejlads generelt stabilt med stet stigende fragtmaengder
og passagertal i flere lande. Siden 2008 har der vemet et betydeligt fald pa grund af
virkningerne af den gkonomiske krise.

Som i tidligere &r er det starste marked for godstrafik det britiske fulgt af det spanske og det
italienske. Flydende bulk udger fortsat den sterste fragtmaangde.

Pa passagertrafikken er Gragkenland sterst fulgt af Italien.

Udenlandske skibes indtrasngen pa nationale markeder er steget i omfang inden for
fragtcabotage, mens faanomenet forbliver begraaset inden for passagercabotage.

Det fremgér af haringerne, som Kommissionen har afholdt, at liberaliseringen har haft en
samlet beskeden, men positiv virkning, som i visse medlemsstater har aff@dt en modernisering
af den nationale flade i en situation, hvor denne stod over for skaapet konkurrence.

5.2. Yderligereforanstaltninger

Efter heringerne i 2009 og 2012, der naavnes i afsnit 4 i denne rapport, og pa baggrund af
erfaringer fra flere s anvendelse af forordningen mener Kommissionen, at forordningen
opfylder sit formal og ikke kraever en revision. Men Kommissionen anerkender, at mange af

2 | Graekenland 13 statens udgifter til offentlig tjeneste pa 24 mio. EUR fgr gennemfgrelsen af

forordningen mod over 100 mio. EUR i drene 2009-2011, hvilket er en stigning pa over 400 % arligt
sammenlignet med 2000.
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spergsmalene i haringsbidragene vidner om problemer med fortolkning og gennemfarelse.
Derfor har Kommissionen behandlet disse spargsmd i sin nye fortolkingsmeddelelse om
cabotagesejlads®.

Da de tilgaangelige statistiske oplysninger om cabotagesejlads er blevet sparsomme, og da
liberaliseringen nu er fuldstaandig og markedet stabilt, foresdr Kommissionen, at der kun
rapporteres om gkonomisk og lovgivningsmaessig udvikling, ndr der sker betydelige
forandringer i disse pa omrédet, og under alle omstaandigheder ikke senere end 2018 for fuldt
ud at kunne vurdere virkningen af liberaliseringen af cabotagemarkedet i Kroatien, som nyder
godt af den midlertidige undtagelse fra visse bestemmelser i forordningen frem til
31. december 2014.

2 Se fodnote 9.
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