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6.

SAMMENFATNING

Swhavne er afgerende for Den Luropziske Union bdde med hensyn til handel og transport.
Europas konkurrenceevne i den gobale ekonomi afhaenger i stigende grad af et velfungerende og
omkostningseffektivt transport- og havnesystem. Havnesektoren handterer over 90% af EU’s
handel med tredjelande og ca. 30% af den interne trafik i EU samt over 200 mio. passagerer hvert
ar. Desuden er havnene ogsd vigtige regionale, gkonomiske og sociale udviklingscentre og
fungerer som den afgerende greenseflade mellem sotransport og landbaserede transportformer.

. Gennemforelsen af det indre marked, den teknologiske udvikling i transportsektoren og den

igangveerende udbygning af transportnet inde i land i hele Europa har skaerpet konkurrencen
ganske betydeligt mellem havnene. Resultatet er, at havne i forskellige EU-lande nu konkurrerer
endnu mere indzdt end tidligere om kunderne.Havne har tidligere varet et lidt overset kapitel i
debatten omkring EU’s transportpolitik. Tiden er nu inde til at rettc op pa dette og fokusere pa de
centrale spergsmadl i tilknytning til havnene i den aktuelle konkurrencepraegede kontekst.

. Formalet med den foreliggende granbog er derfor at sztte gang i en bred debat om dc forskellige

problemer i tilknytning (il havnenc og om eventuelle fremtidige politiske tiltag, som kan bidrage
til at geore havnene mere eflektive og forbedre havne- og skibsfartsinfrastrukturen ved at integrere
havnene i det multimodale transeuropiske net, og som samtidig kan medvirke til at opfyldc 1:U’s
forpligtelser i henhold til traktaten om at sikre fri og retfardig konkurrence i havnescktoren.
Kommissionen foreslar en rackke mulige foranstaltninger, som kan gennemfares i forbindelse med
den eksisterende politik, og peger pa andre omréder, is@r fastszttelse af havneafgifier og
sporgsmal om markedsadgang, hvor der ber overvejes nye initiativer. Disse forslag. hvortil
Kommissionen gerne vil have kommentarer fra de involverede parter, gennemgas kort i de
folgende afsnit.

Havnene og de specifikke aspekter af den fzlles transportpolitik

Huvnene og det transeuropeeiske transportnet

. Det er Kommissionens opfattelse, at det vil vere en fordel for etableringen af det multimodale net

at integrere havne fuldt ud i TEN-T, iszr i betragtning af bchovet for at sikre forbindelser til
randomrader og statte udviklingen af short sca shipping. Et forslag om at tilpasse de nuvacrende
retningslinjer for udviklingen af TEN-T i overensstemmelse hermed vil blive forelagt samtidig
med denne gronbog.

EU’s udvidelse og forbindelserne til nabolandene

. Den fremtidige udvidelse af EU understreger behovet for at udvide TEN-T til ogsa at omfatte vore

nabolande for at integrere deres transportsystemer mere effektivc med EU’s. Havne- og
skibsfartssektoren er af stor betydning for ekonomien i flere af de lande, der forventes at komme
med i forste optagelsesrunde, og der bliver brug for omfattende investeringer i
transportoperationer og infrastruktur (inklusive havne) bade for og efter tiltrazdelsen for at bringe
disse lande udviklingsmassigt pd niveau med resten af EU. Kommissionen vil fortsat arbejde
sammen med alle tilgrensende tredjelande i de relevante fora om at udvalge projekter af fzlles
interesse og anvende disponible midler s& effektivt som muligt.

Havne som omstignings- og omladningspunkter i den intermodale transporthaede

Ordentlige infrastrukturforbindelser til TEN-T er afgerende for at kunne optimere havnenes rolle i
dor-til-der-transportkeeden.  Lige sd  vigtige er imidlertid andre foranstaltninger sasom
standardisering af lastebarere, integrering af datakommunikationssystemer m.m. Kommissionen
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vil stette aktioner, der har til formal at forbedre havnenes position som intermodale omstignings-
og omladningspunkter, herunder finansiere forsknings- og demonstrationsprojekter om styre- og
forvaltningssystemer samt foranstaltninger, der kan fremme innovationen og stette udviklingen af
et konkurrencedygtigt intermodalt transportsystem.

Statte til udviklingen af short sea shipping

7. Effektivisering af procedurerne i havnene, f.eks. gennem forbedring af informations- og
forvaltningssystemerne, er et vigtigt spergsmal, som Kommissionen har fremhaevet i forbindelse
med sin strategi for fremme af short sea shipping. I denne sammenhang er short sea-projekter
ogsa prioriteret hajt inden for TEN-T, og Kommissionen vil fortsat stette foranstaltninger pa dette
omrdde med forskning og udvikling og via det nye PACT-program. Desuden erkender
Kommissionen, at strategierne for prissztningen inden for de andre transportformer er en vigtig
faktor for udviklingen af short sea shipping. Kommissionen har til hensigt at tage dette spergsmal
op i en ny meddelelse om betaling for brug af infrastruktur i et multimodalt perspektiv.

Havnenes betydning for sikkerheden til sos

8. Et bazredygtigt transportsystem forudsztter, at den gazldende sikkerhedslovgivning i EU
hindhaves konsekvent. Derfor vil Kommissionen fortsat arbejde pé at sikre effektiv og ensartet
héndhzvelse af de internationale lovbestemmelser over for alle skibe, der anlgber EU-havne, og
harmoniseret anvendelse inden for EU af IMO- og ILO-bestemmelserne vedrerende graensefladen
mellem skib og havn sasom lasthdndtering, teknisk-nautiske tjenester og beskyttelse af de
arbejdstagere, der er beskftiget med lastning og losning.

Miljobeskyttelse

9. Kommissionen finder det vigtigt at sikre miljovenlige lasninger i havnesektoren og til ses ved at
udvide og forbedre de nuvarende faciliteter til modtagelse af affald i alle EU-havne.
Kommissionen vil ogsa fortsat arbejde pé at fremme ny teknologi for at gere havneoperationerne
sa effektive som muligt og sikre bedre udnyttelse af eksisterende faciliteter samt fremme
udviklingen af integreret planlegning i og forvaltning af kystarealer, bl.a. gennem strategiske
miljekonsekvensanalyser. '

Forskning og udvikling

10.Kommissionen vil fortsat stotte skibsfarts- og havneprojekter i forbindelse med det nuvarende og
kommende F&U-programmer. Kommissionen har i sit forslag til femte rammeprogram for
forskning og teknologisk udvikling medtaget to centrale aktioner af relevans for havnerelateret
forskning: “Baredygtig mobilitet og Intermodalitet” og “Marineteknologi”. Den fremtidige F&U
skal ogsd give de politiske beslutningstagere vaerktgj i haende til bedre at kunne vurdere
forskellige politiske scenarier, herunder ogsa de foranstaltninger, der skal til for at falge denne
grenbog op.

Finansiering og betaling for brug af havne og skibsfartsinfrastruktur

11.Ejerforhold, organisationsform og administration af havne varierer bide mellem EU-landene og
inden for de enkelte lande, hvilket resulterer i meget forskelligartede vilkar i havnesektoren. Det
ber overlades til medlemsstaterne at bestemme ejerforhold og organisationsform, men et
vaesentligt spergsmal ud fra et konkurrencemaessigt synspunkt er de finansielle stromme mellem
det offentlige, havnemyndighederne, havneoperatorerne og brugerne af havnefaciliteter og
-tjenester.

12.Hidtil har Kommissionen ikke betragtet offentlig finansiering af havneinfrastruktur, som er &ben
for alle brugere, som statsstatte. Men eftersom havnene i stigende grad opfattes som terminaler,
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der hovedsagelig udfarer kommercielle aktiviteter med stadigt sterre inddragelse af den private
sektor, og eftersom konkurrencen pa dette felt skarpes i hele EU, bar der maske fremover
overvejes en anden approach. Derfor mener Kommissionen, at prisen for brugen af
havneinfrastruktur bor fastsettes pd en sddan made, at brugerne kommer til at bare de faktiske
omkostninger ved de havnetjenester og -faciliteter, de benytter.

13.Hvis EU skal formulere en mere ensartet strategi for havneafgifter i EU ber der vedtages faelles
rammebestemmelser i form af et forslag til rddsdirektiv. Rammebestemmelserne kan baseres pa
princippet om, at afgifterne skal daekke udgifter til nyinvesteringer samt driftsomkostninger og
eksterne omkostninger bade for at sikre, at nyinvesteringer bestemmes af den faktiske
eftersporgsel, og for at sikre retferdig konkurrence mellem havnene pé lengere sigt. Man skal
ogsa vare opmarksom pa, at det bliver nedvendigt med en vis fleksibilitet for at imedekomme
behovene i de mindre udviklede regioner og kunne tage hensyn til de eksterne omkostninger
parallelt med, hvad der sker pa andre omrader i transportsektoren.

14.Kommissionen vil som et forste skridt f opdateret informationerne om de finansielle streamme fra
den offentlige sektor til de forskellige typer af havne i EU-landene og udarbejde en oversigt over
offentlige bevillinger til sterre havne med international trafik samt galdende regler for fastsettelse
af havneafgifter i disse havne. Disse informationer vil vere et nyttigt input ved den senere
udarbejdelse af fzlles rammebestemmelser for fastszttelse af havneafgifter, f.eks. i forbindelse
med evalueringen af sddanne reglers mulige indvirkning pd de gwldende ordninger for
havnetaksterne og fastsettelsen af en passende overgangsperiode.

15.Med hensyn til statsstotte vil Kommissionen bl.a. pd grundlag af de informationer, der kan
indhentes ved at gere finansieringen af havne mere gennemsigtig, fortsatte sine underspgelser af
stotte med offentlige midler til aktiver, der benyttes til udfarelsen af kommercielle aktiviteter i
havne. Kommissionen betragter finansiel stotte, der kun tilgodeser bestemte operatarer, som
statsstotte 1 henhold til traktatens bestemmelser. En sédan strategi vil sikre en mere konsekvent
anvendelse af et princip om, at de faktiske omkostninger skal daekkes, fordi investeringer, bortset
fra de tilfelde, der er omfattet af undtagelsesreglerne i traktaten, vil blive finansieret af
havneforetagenderne pa et kommercielt grundlag, og udgifterne til disse investeringer vil séledes
blive skubbet over pa brugerne. Det vil i forbindelse med udarbejdelsen af de felles bestemmelser
bliver overvejet, hvorvidt det er nedvendigt at etablere en sammenhang mellem reglerne om
statsstotte og de foresldede regler om havneafgifter.

16.En siddan EU-strategi for fastsettelse af havneafgifter og finansiering af havneinfrastruktur ma
desuden gennemfores gradvist og i neje overensstemmelse med formuleringen af en generel
strategi for infrastrukturafgifter og -finansiering inden for alle transportformer. Kommissionen har
til hensigt med udgangspunkt i debatten omkring den foreliggende grenbog at udarbejde en
meddelelse i 1998 om en intermodal strategi pa dette omrade, som skal indeholde konkrete forslag
til formuleringen af hensigtsmassige bestemmelser for havne.

17.Spergsmalet om, hvordan skibsfartsinfrastruktur uden for havneomrddet skal behandles, méa
overvejes meget ngje. Hvor det drejer sig om kystbaserede navigationshjelpemidler, ber der
overvejes et EU-initiativ om falles principper for afgiftssystemer med henblik pd dakning af
udviklings- og investeringsomkostningerne ved sadanne hjzlpemidler samt en mekanisme, der
kan sikre, at brugerne kommer til at bare en rimelig andel af den finansielle byrde. Med hensyn til
lokale navigationshjaelpemidler inden for havneomradet og umiddelbart uden for havnen og med
hensyn til opmudring af indsejlingsrender til havne md brugerbetalingsprincippet undersoges
meget ngje, si der tages det fornedne hensyn til de forskellige geografiske forhold, der ger sig
gzldende for havnene.



18.Den fremtidige strategi for EU-stotte til havne skal vare i trdd med strategien for
havneinvesteringer generelt. Bevillinger fra TEN-T-budgetposten skal i havnesektoren ferst og
fremmest anvendes til forundersegelser, indforelse af EDI-systemer og stette til kombineret
transport. Ogsa projekter med henblik pd at forbedre forbindelserne til havnenes opland, iser
jemmbaner og indre vandveje, ber prioriteres. Der skal kunne bevilges stotte fra
Samherighedsfonden og EFRU med hovedvagten lagt pa prioriterede projekter, der bidrager til en
bedre integrering af havnene i TEN-T, bedre forbindelser til oplandet og renoveringer og
moderniseringer inde i havnene.

Havnetjenester og markedsadgang

19.Havnetjenester skal betragtes om en integreret del af sgtransportsystemet, eftersom de er absolut
nedvendige for, at denne transportform kan fungere hensigtsmassigt, og dermed bidrager de
afgarende til en effektiv og sikker brug af havne- og skibsfartsinfrastrukturen. Galdende praksis
har givet anledning til individuelle klager fra brugere og potentielle leveranderer af de pagaldende
tjenester over pastiede overtraedelser af EF-traktaten, som Kommissionen er i feerd med at
undersege, samt over varierende standarder med hensyn til sikkerheden og servicekvaliteten.

20.Ud over Kommissionens nuvzrende strategi, som er baseret pa en vurdering sag for sag, kan det
pa EU-plan overvejes at vedtage nogle rammebestemmelser, som tager sigte pd en mere
systematisk liberalisering af markedet for havnetjenester i de storre havne med international trafik,
s der i lobet af rimelig tid etableres ensartede og retfardige vilkar mellem havnene i EU og inden
for de enkelte havne, samtidig med at man sikrer overholdelse af havnestandarder og
sikkerhedsmaessige krav. S&danne rammebestemmelser vil under ingen omstendigheder fa
konsekvenser for Kommissionens vurdering af eventuelle klager i individuelle sager om
overtredelse af konkurrencereglerne.

21.Formalet med liberaliseringsforanstaltningerne skal vare at sikre dben adgang til markedet for
havnetjenester via hensigtsmassige mekanismer og krav p& grundlag af gennemsigtighed og ikke-
diskriminatoriske og ensartede principper for fastsettelse af taksterne, samtidig med at der
opstilles fornuftige regler for opfyldelsen af public service-forpligtelser, hvor de skennes
ngdvendige, samt for sikkerhedskrav. Der bar som en integreret del af sédanne foranstaltninger pa
EU-plan fastsettes harmoniserede normer eller i hvert fald minimumskrav med hensyn til de
involverede arbejdstageres uddannelse og kvalifikationer og det pagaeldende udstyrs ydeevne. Alle
disse tiltag vil is@r vere relevante for de teknisk-nautiske tjenester, eftersom de kan bidrage til en
mere effektiv og sikker brug af havne- og skibsfartsinfrastruktur.

22 Disse tjenesters heterogene karakter og de meget forskelligartede forhold i havnene (med hensyn
til starrelse, funktion og geografiske karakteristika) krever imidlertid en differentieret strategi for
liberaliseringen af de forskellige typer havnetjenester og hensyntagen til specifikke situationer,
herunder muligheden for at give dispensation i visse tilfeelde, hvor det findes berettiget. Enhver
form for liberalisering ma gennemfores gradvist for at give sektoren tilstreekkelig tid til at tilpasse
sig.

Kommentarer er velkomne

23.Formélet med gronbogen er at starte en aktiv debat, der involverer Radet for Den Buropiciske
Union og Europa-Parlamentet, Det QOkonomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget,
havnemyndigheder, virksomheder i havne- og skibsfartsindustrien og andre relevante
interesserede parter samt fagbevagelsen og andre organisationer, der reprasenterer
arbejdsmarkedets parter i sektoren. Man opfordres til at frems®tte kommentarer og gore rede for
sine synspunkter til alle de spergsmal, der er behandlet i denne grenbog,



24 Kommentarer skal vare fremsendt til:
Europa-Kommissionen, GD VIIL.D.4, Rue de la Loi 200, B-1049 Bruxelles, att. Aragon MORALES
(fax: +32-2-295 30 76), inden den 1. april 1998. Kommentarer kan ogsa fremsendes via e-mail til:
ports-green-paper@dg7.cec.be.



1. INDLEDNING

1. Havnesektoren handterer over 90% af EU’s handel med tredjelande og ca. 30% af den interne
trafik i EU samt over 200 mio. passagerer hvert ar'. Der er derfor et klart behov for en moderne,
effektiv og konkurrencedygtig europaisk havnesektor, som kan bidrage til princippet om
baredygtig mobilitet og gore det muligt at integrere setransporten i transportkeden sammen med
de gvrige transportformer. Det skal ses i sammenhang med de store regionale forskelle, der gor
sig gzldende i sektoren med hensyn til struktur, drift, organisering og lovgivning.

2. Rom-traktaten indeholder de grundleggende EF-bestemmelser om konkurrence, statsstotte, fri
udveksling af tjenesteydelser og fri etableringsret. Med Maastricht-traktaten indfertes desuden
nzrhedsprincippet og bestemmelser om etablering af transeuropziske transportnet, som tager
sigte pa at skabe et integreret transportnet for at opfylde mélsetningerne for det indre marked og
styrke den gkonomiske og sociale samherighed. Endelig betyder den kommende udvidelse af Den
Europziske Union, at den eksisterende EF-lovgivning, herunder bestemmelserne om
transeuropaiske net, vil blive udvidet til ogsa at omfatte de nuvarende ansegerlande.

3. Konkurrencen mellem havnene og inden for de enkelte havne skarpes, og det skyldes flere
forhold. Indferelsen af et liberaliseret indre marked, som ogsd omfatter markedet for
transportjenester, den teknologiske udvikling, herunder anvendelse af informationsteknologi og
standardisering af lastebarere, og udviklingen af det transeuropaiske net, er alt sammen med til at
treekke de forskellige dele af Europa tettere sammen og give bade transportarer og brugere flere
valgmuligheder pd et intermodalt transportmarked. De starre muligheder for at skifte mellem
forskellige transportformer stter oget fokus pa alt det, der kan vere med til at fordreje
handelsstremmene mellem EU-landene, og understreger behovet for ensartede regler i EU for at
sikre princippet om fri og retferdig konkurrence.

4. Sehavnene er vigtige ikke blot som regionale centre for den ekonomiske og sociale udvikling og
som led i setransportsystemet, men ogsd som sammenkoblingspunkter mellem setransporten og
de landbaserede transportformer. I Kommissionens hvidbog fra 1992 om den fazlles
transportpolitiks fremtidige udvikling blev det understreget, at der ma udvikies et mere
velafbalanceret transportsystem baseret pd miljovenlige transportlesninger sdsom intermodal
transport og short sea shipping. 1 relation til skibsfart og havne blev denne holdning yderligere
underbygget i Kommissionens meddelelse fra 1995 om short sea shippin3g2 og i1 den senere
meddelelse fra 1996, “Fremtidsperspektiver for de maritime erhverv i EF”". Selv om Europas
havne handterer mere gods end nogensinde, lever skibstrafikken inden for Europa rent
storrelsesmassigt ikke op til forventningerne som et foretrukket alternativ til en konstant
voksende vejtransportsektor.

5. Debatten omkring europzisk transportpolitik har hidtil ikke fokuseret i tilstreekkelig grad pa
havnesektoren. Formélet med denne grenbog er derfor at starte en debat om den europaiske
havnesektor for at pege pa en reekke problemer, der skal lases pd EU-plan, s& der pa de omrader,
hvor der er behov for det, kan formuleres sammenh@ngende politiske tiltag om individuelle
havnerelaterede spergsmal, som kan vare med til at forbedre de samlede resultater i scktoren og
samtidig imedekomme EU’s gkonomiske og sociale behov. Hovedmalsetningerne for sidanne
politiske tiltag ber ferst og fremmest vare at medvirke til at gore havnene mere effektive og
forbedre havne- og skibsfartsinfrastrukturen ved at integrere havnene i det multimodale
transeuropaiske net og for det andet at opfylde EU’s traktatfestede forpligtelse til at sikre fri og
retfeerdig konkurrence i havnesektoren.

" Ifolge EU-landenes egne tal.

? ~Udviklingen inden for short sea shipping i Europa: Perspektiver og udfordringer”. KOM(95) 317 endelig udg. af 5. juni 1995.

’ “Fremtidsperspektiver for de maritime erhverv i EF - Debatopleg om de maritime erhvervs konkurrenceevne”. KOM(96) 84 endelig
udg. af 13. marts 1996.
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2. EU'S HAVNE OG GKONOMIEN

2.1 Generelt

6. EU’s havne handterer ca. 2,7 mia. tons gods om &ret (1996-tal). Desuden sikrer havnene vitale
forbindelser til perifert beliggende lande og eer i EU og bidrager til udviklingen af turismen.
Omsztningen i EU’s havne i de forskellige skibsfartsregioner var i 1993 falgende:

Region Deep Sea | Interregionalt] Regionalt Talt
Osterseen 47 121 98 266
Nordseen 359 494 ' 355 1209
Atlanterhavet 136 219 19 374
Middelhavet 270 146 245 661
I alt 812 980 717 2510

Tabel 1.  Ansliet omszetning i EU’s havne efter region 1993 (mio. tons)"

Den seneste udvikling i disse fire regioner er n&rmere beskrevet i bilag 1.

7. De grundleggende tendenser i retning af liberalisering af samhandelen og globalisering af
verdensskonomien har stor betydning for den internationale setransport og for havnene, men det
er vanskeligt at forudsige noget om virkningerne pé lang sigt. Disse tendenser har i hoj grad veeret
med til at ophave den tidligere tette sammenh&ng mellem selve fremstillingsprocessen og
produktionsfaktorernes placering og har tilskyndet til, at fremstillingsaktiviteterne i vidt omfang
er blevet flyttet ud til lande med komparative konkurrencemassige fordele.

8. Ogsé udviklingen i international transport- og kommunikationsteknologi har vaeret med til at sette
gang i disse processer. @get brug af containere og multimodal integreret transport har
revolutioneret handelsoperationerne omkring varer med hgj vaerditilvakst og har givet fabrikanter
og spediterer mere kontrol og flere valgmuligheder i forbindelse med “produktions-transport-
distributionskaden”. Effektiv transport bliver endnu mere nedvendig, hvor det drejer sig om varer
med hej verditilvakst, som krever kort forsendelsestid fra produktionsstedet til
bestemmelsesstedet for at sge virksomhedernes omsatning og minimere lageromkostningerne.

9. Moderne skibsfart er blevet mere kapitalkrevende p& grund af behovet for at opna
stordriftsbesparelser og kunne tilbyde hyppigere tjenester af hgjere kvalitet, og det har medfert en
betydelig kapitalkoncentration i erhvervet. Transportererne danner nye alliancer og
logistikselskaber, i mange tilfelde i tilknytning til europaiske distributionstjenester. En sédan
rationalisering af tjenesterne betyder, at transportererne er nedsaget til at begranse antallet af
anlebshavne. Koncentrationen af gods pa et begrenset antal havne kan gore det mere rentabelt at
anvende transportformer med stor volumenkapacitet, som f.eks. jernbaner, men det kan pa det
anden side ogsa resultere i gget brug af vejtransport og dermed virke stik imod hensigten, som var
at flytte godstransporten fra vejene over til skibsfarten.

10.Yderligere handelsliberalisering vil utvivlsomt skabe nye og stzrkere handelsstremme og eget
behov for skibsfartstjenester. Fagfolk i erhvervet er endnu ikke klar over, hvilken “type” skibsfart
der bliver brug for. Nogle forventer, at skibene vil blive stadigt storre, mens andre peger pa, at
tendenserne i retning af udbygning af havnene over hele verden (hvilket gor det skonomisk
attraktivt at sejle direkte til bestemmelseshavnen®), stordriftsulemper i de sterre havne, udbygning

“ Der er tale om sken baseret pA FN's 1993-statistikker for handelen med varer og EU-landenes egne tal for omsztningen i havnene.
* Hermed menes, at fartojet sejler direkte til den endelige bestemmelseshavn i stedet for farst at anlebe en (sterre) havn for at omiade
til et mindre feeder-farte;.
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af transportinfrastrukturen i Europas randomréder og eventuelle fremtidige road pricing-strategier,
som vil gere vejtransport over l&ngere afstande mindre attraktiv, alt sammen vil medvirke til, at
mindre skibe gar direkte til bestemmelseshavnene. Virkningen kan blive en mere velafbalanceret
trafikstrem og havneudvikling i Europa.

11.Uanset hvordan det fremtidige scenarium bliver, er der én ting, der star klart: Europas
konkurrenceevne pa cksportomradet i en global ekonomi afhanger i stigende grad af gode og
omkostningseffektive transport- og havnesystemer. Desuden betyder det forhold, at EU i stigende
grad laegger vagt pd udviklingen af det transeuropziske transportnet med det formal at skabe
tettere gkonomisk og social integration, eget beskaftigelse og vaekst og mere bzredygtig
mobilitet, at havnene kommer til at spille en endnu sterre rolle i transportsystemet. Udviklingen af
EU’s multimodale transportnet métte siledes betegnes som meget mangelfuld, hvis den ikke
omfattede de sammenkoblingspunkter, som havnene udger.

12.Kommissionen finder det derfor vigtigt at fremme havnesektoren ved hjzlp af en rekke
foranstaltninger og aktioner, der tager sigte pa at forbedre de samlede resultater i sektoren. Der er
bl.a. tale om aktioner, der skal forbedre havnenes effektivitet, bidrage til afskaffelsen af alvorlige
hindringer for handelen og stette forbedringer i havne- og havnerelateret infrastruktur, siledes at
havnene kan nd op pé en passende hgj standard i hele EU under beherig hensyntagen til de
-eksisterende regionale forskelle.

2.2 Havnenes nye rolle i en stadigt mere konkurrencepraeget kontekst

13.Havnene i Europa er ligesom mange andre steder i verden i mange tilfzlde af de politiske ledere
blevet betragtet som vekstpoler og omdrejningspunkter for national og regional udvikling(’, og
havnene er ofte blevet brugt som redskaber i den regionale planlaegning. I mange EU-lande er det
gjort ved via regionalpolitikken at kanalisere offentlige investeringer ud til havne og
havnerelateret infrastruktur for at stimulere udviklingen pa landsplan. Med tiden er de storre
europziske havne blevet kommercielle transport- og servicecentre for international og intermodal
transport og fragt med stadigt flere container- og roll-on-roll-off-faciliteter. Til denne form for
operationer er lasthandteringstjenesterne i vidt omfang blevet standardiseret og rationaliscret og
derfor mindre arbejdskraftintensive. Disse havne skaber dog stadig varditilvackstaktiviteter ved at
fungere som handterings-, service-, distributions- og logistikcentre for alle transportformer,
tilbyde nye datakommunikations- og teknologilgsninger og enklerc administrative procedurer og
ved selv at optrede som aktive kommercielle akterer i transportkaeden.

14.Gennemforelsen af det indre marked og tilstedevaerelsen og udbygningen af transportnet inde i
landet over hele Europa har skarpet konkurrencen mellem havnene ganske betydeligt, iser
konkurrencen om at tiltreekke omladningsgods baseret pd standardiserede lastebarere. Det
tidligere (nedvendige) nationale opland til havnene er ved at forsvinde, og det betyder, at
priss&tning, havneudvikling og finansieringsafgarelser i relation til en bestemt havn kan fa stor
virkning for nabohavnene béde nationalt og internationalt. Det betyder ogs4, at det er relevant og
enskeligt at operere med en mere samordnet strategi for udviklingen af havnene pa paneuropeisk
plan, bl.a. for at sikre, at havnene konkurrerer pa et sundt kommercielt grundlag om bade
eksisterende kunder og nye kunder, og samtidig at fremhave havnenes afgerende rolle for
optimeringen af det transeuropziske transportnet. Man skal dog huske pa, at havnene er led i det
samlede transportsystem, og at investeringer og prissatningspolitik inden for andre
transportformer kan fi store konsekvenser ogsd for havnene. Derfor méd cn ny strategi for
havnesektoren ogsé ses i en bredere intermodal sammenhang.

¢ Karakteristiske eksempler finder man i de sikaldte “Maritime Industrial Development Areas” (MIDA) i Rotterdam, Antwerpen, Le
Havre, Marseille og Genova.
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3. EU’'S HAVNE OG DEN FALLES TRANSPORTPOLITIK

3.1 Generelt

15.Selv om der ikke hidtil har varet fokuseret s kraftigt pd havnene i forbindelse med udviklingen
af den faxlles transportpolitik, afspejles deres betydning for transportsystemet dog i det forhold, at
de figurerer i ganske mange af EU’s politikker. I dette kapitel redegores der kort for den hidtidige
og den aktuelle udvikling pa dette felt. De efterfelgende kapitler indeholder en mere detaljeret
gennemgang af to omrader af sxrlig betydning for den fremtidige udvikling af den falles
transportpolitik, nemlig finansiering og betaling for brug af infrastruktur og havnetjenester.

3.2 Havnenes rolle i det transeuropaeiske transportnet

16.Artikel 129 B og C i traktaten om Den Europaziske Union indeholder bestemmelser om
udviklingen af det transeuropziske transportnet (TEN-T). Ifelge disse bestemmelser “tager
Fallesskabets indsats sigte pd at fremme de nationale nets indbyrdes sammenkobling og
interoperabilitet samt adgangen til disse net. I denne indsats tilgodeses is@r nedvendigheden af at
skabe forbindelse mellem pa den ene side eomrader, indlandsomréader og randomréader og pa den
anden side Fallesskabets centrale omrader.” Formalet er at give EU’s borgere, erhvervsdrivende
og regionale og lokale administrative enheder mulighed for fuldt ud at udnytte fordelene ved det
indre marked. Det er klart, at man ikke kan opnd en sddan sammenkobling og interoperabilitet og
optimering af TEN-T generelt, medmindre havnene indgér i ligningen som et afgerende element i
et integreret europ&isk transportnet.

17.Formélene med at inddrage havnene i TEN-T-strategien er sdledes kort og godt felgende:

- at gere det europaiske transportsystem mere effektivt,

- at stimulere vazksten i den interne handel i EU og handelen med tredjelande, herunder med
EU’s neermeste naboer (EFTA, Central- og @steuropa, Middelhavsomradet og Nordalrika).

- at afhjelpe overbelastningen af de vigtigste landkorridorer og minimere de cksterne
omkostninger ved europisk transport ved at bidrage til udviklingen al short sea shipping,

- at skabe bedre adgang til randomraderne og styrke den ekonomiske og sociale samherighed
inden for EU ved at forbedre de interne skibsfartsforbindelser med szrlig hensyntagen til
gomrader og randomrader.

18.Retningslinjerne for udviklingen af TEN-T’, som fastsldr, hvilke opgaver der skal prioriteres
hajest i relation til EU’s transportinfrastrukturpolitik, omfatter ikke et kort over havne. Efter en
anmodning fra Parlamentet i forbindelse med vedtagelsen af retningslinjerne er havneafsnittet
imidlertid ved at blive justeret, sd det ogs&d kommer til at omfatte et kort over havne og reviderede
kriterier for, hvad der skal betragtes som projekter af felles interesse. Inddragelse af sshavne som
vigtige sammenkoblingspunkter er helt i trdd med selve idéen 1 et multimodalt net. Der anvendes
objektive kriterier, som f.eks. tal for fragtomsatningen, ved udvalgelsen af de havne, der skal
figurere pa kortet. Desuden skal der tages hensyn til, at ét af formalene med EU’s transportpolitik
er at fremme short sea shipping, og at skibsfartselementet i nettet i mange tilfzlde sikrer vigtige
forbindelser til randomrader og eer. Det betyder, at man skal medtage havne i alle cgne al’ 15U,
hvor der kan foreslds projekter, som har til formal at fjerne transportmassige flaskchalse, men
samtidig skal man vare opmarksom pd, at inddragelse af alt for mange havne kan indvirke
negativt pa short sea shipping, som kraever en vis koncentration af fragten for at kunne fungere.
Det bliver derfor nadvendigt ogsa fremover at overveje flere objektive kriterier for udvelgelsen af
havne for at sikre, at havnene integreres i den multimodale transportkade.

19.Hvis havnene skal integreres i det multimodale net, er det nedvendigt at prioritere projekter af
felles interesse, der bidrager til at etablere de manglende forbindelsesled mellem havnene og de

7.Europa—Parlamentets og Radets beslutning nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996 om Fzllesskabets retningslinjer for udvikling af det
transeurop&iske transportnet.
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gvrige transportformer, iser jernbaner og indre vandveje, men ogsd projekter om elektronisk
dataudveksling (EDI). Finansieringen af sidanne projekter er omhandlet i kapitel 4 i denne
granbog.

or - Konimis Vi en fordel for etabléringen af det
multlmo , ;/iseer i betragtning af behovet for at
sikre forbmdelser til randomrﬁder 0g ! stntte udvnklingen af short sea shipping. Et forslag om
at tilpasse de nuvarende retnmgslm;er for udviklingen af TEN-T i overensstemmelse
hermed vil ‘blive forelagt samtidig med denne grenbog.

3.3 Forbindelser til tilgraensende tredjelande
20.Bade Traktaten og TEN-T-retningslinjerne giver mulighed for et samarbejde med nabolande for at

fremme projekter af falles interesse og sikre nettenes interoperabilitet i hele Europa. Et af mélene
er at forbinde TEN-T med net uden for EU, is&r i Central- og @steuropa og i Middelhavsomradet.
Det er blevet endnu vigtigere i lyset af den kommende udvidelse af EU for at fi de nye
ansegerlande fuldt integreret. For at lette denne integrering og forberede tiltreedelsen har
Kommissionen ivarksat en vurdering af transportinfrastrukturbehovene (Transport Infrastructure
Needs Assessment, TINA)s. Havne- og skibsfartssektoren er af stor betydning for ekonomien i
flere af de lande, der forventes at komme med i forste optagelsesrunde, og der bliver brug for
omfattende investeringer i transportoperationer og infrastruktur (inklusive havne) bade for og efter
tiltredelsen for at bringe disse lande udviklingsmaessigt pa niveau med resten af EU.

21.1 betragtning af mulighederne for og bestrebelserne pa at sge samhandelen mellem EU og de

nzrmestliggende tredjelande bor der arbejdes pa at hgjne standarden i havnene i disse lande, iser
de havne, der er involveret i de sterste handelsstremme 1 EU, s& de kommer op pa den standard,
der findes i EU. Generelt vil det betyde fortsat stette til renovering og modernisering, indferelse af
grundleggende normer for sikkerhed og miljobeskyttelse og om nedvendigt forbedring af
sikkerheden, kontrollen og registreringen af fragt. PHARE- og TACIS-programmet (i
Ostersoomradet, Adriaterhavet og  Sortehavsomrddet) og MEDA-programmet° Q
Middelhavsomridet) vil kunne yde finansiel stotte med henblik pd opfyldelsen af disse mal.
Desuden er der oprettet arbejdsgrupper for setransport og transport ad indre vandveje for aktivt at
stotte samarbejdet gennem udvaligelse af projekter af fzlles interesse.

Den fremtidige udvidelse af EU understreger behovet for at udvide TEN-T til ogsa at
omfatte vore nabolande. Kommissionen vil fortsat arbejde sammen med alle tﬂgrsensende
tredjelande i de relevante fora om at udvelge projekter af fzxlles interesse og anvende
disponible midler si effektivt som muligt.

3.4 Havne som omstignings- og omladningspunkter i den intermodale
transportkaede

22.Intermodaliteten er et vasentligt element i EU’s felles transportpolitik med henblik pu

beredygtig mobilitet. Malet er at tilvejebringe det nadvendige grundlag for en optimal integrering
af de forskellige transportformer og en optimal udnyttelse af deres kapacitet, si der skabes
mulighed for en effektiv anvendelse af transportsystemet i form af sammenhengende,
kundeorienterede dor-til-der-tjenester, der tilskynder til innovation og konkurrence mellem
transportoperatorer.' 0

$ TINA-processen blev vedtaget p det fzlles made mellem Radet (transportministrene) og ministrene fra de ti ansogerlande i Central-

og Osteuropa. Processen, der stettes med midler fra det felles PHARE-transportprogram, tager sigtc pd at definere et fremtidigt
TEN-T i et udvidet EU. Den er baseret pd TEN-retningslinjerne og omfatter alle transportformer.

" MEDA-programmet kan stottc projekter, hvori deltager to eller flere lande i regionen.

10w

Intermodalitet og intermodal godstransport i Den Europaiske Union - En systemorienteret lasningsmodel for godstransporten™.

KOM(97) 243 endelig udg. af 29. maj 1997.
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23.Havnene er afgerende sammenkoblingspunkter i intermodal transport, hvor bidde gods og

passagerer skifter mellem setransport og landbaserede transportformer. Sterre effektivitet i
havnene vil siledes bidrage til at integrere transportformerne i et felles system, der giver
mulighed for bedre udnyttelse af jembaner“, indre vandveje og setransport - alle sammen
transportformer, som hver for sig ikke altid giver mulighed for der-til-der-levering, siledes som
vejtransporten ger.

24.Et af de vigtigste krav i forbindelse med intermodal transport og et veesentligt mél for udviklingen

af TEN-T er, at transportformeme skal henge fysisk sammen, f.eks. via bedre forbindelser mellem
oplandet og havnene. Effektiv intermodalitet athznger imidlertid ogsé af en rekke andre vigtige
faktorer, som ma underseges nermere og indgé i overvejelserne fremover. F.eks. medforer brug af
mere end én transportform ekstra omladningsomkostninger, risiko for mindre preecision i
leveringen samt mere komplicerede administrative procedurer. Anvendelsen af moderne
informationssystemer er helt afgorende i den forbindelse. Siddanne systemer er allerede i brug i de
starre europziske havne, men mangler stadigvak i udbredt grad andre steder i EU "2 Malet for
fremtidige projekter vedrerende intermodalitet skal vare at sikre interoperabilitet og
sammenkobling af sidanne systemer, f.eks. gennem udvikling af ét felles informationssystem, der
optimerer kommunikationen mellem havnen og kunderne, reducerer papirarbejdet og forbedrer
havnenes service og forvaltning. Lige s vigtige er foranstaltninger vedrerende standardisering af
lastebazrere'’ og harmonisering af lovgivningen p4 omradet.

Hensigtsmaessige infrastrukturforbindelser til TEN-T er afgerende for at kunne optimere
havnenes funktion i der-til-der-transportkeeden. Lige si vigtige er imidlertid andre
foranstaltninger  sisom standardisering  af  lastebxrere,  integrering  af
datakommunikationssystemer m.m. Kommissionen vil stotte aktioner, der har til formal at
forbedre havnenes position som intermodale omstignings- og omladningspunkter, herunder
finansiere forsknings- og demonstrationsprojekter om styre- og forvaltningssystemer samt
foranstaltninger, der kan fremme innovationen og stette udviklingen af et
konkurrencedygtigt intermodalt transportsystem.

3.5 Havnene og udviklingen af short sea shipping i Europa
25.Blandt de vigtigste mal for EU’s transportpolitik er fremme af miljovenlige transportformer, iser

short sea-skibsfart, og effektiv integrering af disse transportformer i multimodale transportkader
og net. P4 trods af voksende omstning i europziske havne er det endnu ikke lykkedes for
europxisk skibstrafik at opnd nogen vasentlig foregelse af sin markedsandel i forhold til
vejtransportsektoren. Der er flere grunde hertil, bl.a. terminalomkostninger og ekspeditionstider i
havnene, utilstrekkelig infrastruktur, uhensigtsmaessige institutionelle forhold i havnene, darlig
tilpasningsevne til multimodale transportsystemer og manglende information til spediterer.

26.Kommissionen pegede i sin meddelelse om short sea shippingI4 pa en rakke initiativer, der er

ngdvendige for at fremme short sea shipping i Europa, og understregede behovet for at gere
havnene mere effektive. 1 det sdkaldte “Maritime Industries Forum”, som Kommissionen
oprettede i 1992, har panelet om short sea-skibsfart ved flere lejligheder taget disse spergsmal op
og presenteret erhvervet, medlemsstaterne og Kommissionen for forskellige anbefalinger. Et
vigtigt spergsmal i denne sammenh®ng har veret de omfattende papir- og procedurekrav i

Kommissionen stotter udviklingen af et sidant system i forbindelse med s®rprogrammet for transport under det fjerde
rammeprogram for forskning og teknologisk udvikling (OSIRIS-projektet).

12 Kommissionen stetter udviklingen af sidanne systemer i forbindelse med serprogrammet for transport under rammeprogrammet for

13

forskning og teknologisk udvikling (INTERPORT og BOPCOM) og i forbindelse med udviklingen af informationssamfundet
(MARTRANS).

En ny COST-aktion (COST 339) om tekniske og skonomiske vilkar for brug af mindre intermodale transportenheder (mindre
containere) over hele Europa er under forberedelse. Aktionen tager sigte pd at udvikle forberedende standarder.

" “Udviklingen inden for short sea shipping i Europa: Perspektiver og Udfordringer”. KOM(95) 317 endelig udg. af 5. juni 1995.
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havnene, idet der fortsat opereres med en rekke besvarlige procedurer og praksis, som i de fleste
tilfelde ligger uden for havnens egen kontrol, men som palegger kommercielle operaterer
vasentlige udgifter og stiller setransporten ringere i forhold til andre transportformer.
Kommissionen har derfor indledt en konkret undersggelse for at finde frem til de krav i havnene,
som er af betydning for skibsfartserhvervet i Europa, og sammenholde dem med, hvad der kreves
i forbindelse med landbaseret transport. Man er iser opmarksom pa toldmaessige krav og
toldmyndighedernes effektivitet med hensyn til papirbehandlingen. I denne forbindelse betragtes
indferelsen af EDI-systemer som et vigtigt redskab til at forbedre informationsstremmen mellem
toldmyndighederne og andre parter i transportkeeden. Om nedvendigt vil Kommissionen anbefale
aktioner, der skal gere procedurerne mere stromlinede og integrere dem i setransporten og i
transportkaden som helhed.

27.1 juli 1996 forelagde Kommissionen et udkast til radsforordning"’, som tager sigte pa at udvide

PACT-programmet“’. Det nye PACT-program skal kunne yde stoatte til kombitransportprojekter,
der ogsa omfatter short sea-skibsfart. En rekke projekter er allerede under gennemforelse med
statte fra PACT i regnskabséret 1997.

28.Det er nedvendigt, at alle parter i transportkeeden arbejder tet sammen, hvis short sea-operaterer

skal involveres effektivt og konkurrencedygtigt i dor-til-dor-transportlesninger. Uanset
kommercielle hensyn og overvejelser ber havne tilskyndes til at arbejde bedre sammen, is@r inden
for datakommunikation, harmonisering af procedurer og udveksling af knowhow.

29.En af de vigtigste faktorer, som kan bidrage til at skabe vekst i short sea shipping i Europa, er en

prissatningspolitik inden for vejtransport, som i hgjere grad sikrer indregning af de cksterne
omkostninger ved denne transportform. En sddan politik, som Kommissionen allerede har
foresldet i sin gronbog “Mod fair og effektiv prisseetning pa transportomradet”’, ma forventes at
gore konkurrencen mellem bade havne og transportsystemer mere retferdig og effektiv og
resultere i en mere jevn fordeling af trafikken i Europa.

Kommissionen betragter fortsat udviklingen af short sea shipping som et af de vigtigste mal
for den fremtidige transportpolitik. I den forbindelse vil Kommissionen overveje, hvordan
procedurerne i havnene kan forenkles og harmoniseres, og den vil prioritere short sea-
projekter i forbindelse med TEN-T og fortsat stette foranstaltninger pa dette omrade inden
for rammeprogrammet for forskning og teknologisk udvikling og det nye PACT-program.
Desuden har Kommissionen til hensigt at tage spergsmailet om prissaetning inden for de
forskellige transportformer op i en ny meddelelse om betaling for brug af infrastruktur i et
multimodalt perspektiv.

3.6 Sikkerheden til ses og miljget
30.Havnene er de mest oplagte steder, hvor overholdelsen af de internationale regler eller EF-regler

om sikkerheden til ses bedst kan kontrolleres og hdndhaves ensartet. EU’s politik for sikkerheden
til s@s, som tager sigte pa at eliminere den del af skibsfarten, der ikke lever op til kravene, gennem
konsekvent handhavelse af den internationale lovgivning, fokuserer ferst og fremmet pa skibe.
Den har dog ogsa direkte indvirkning p& havnene, eftersom havnene er forpligtet til at medvirke
ved lovgivningens gennemforelse og handhavelse'® og sikre havnetjenester af hej kvalitet, f.eks.
lodsbistand, fortejning og bugsering, som alt sammen hanger neje sammen med skibenes

"> KOM(96) 335 endelig udg. af 27. juli 1996.
® pilot Actions for Combined Transport (program for kombitransportprojekter).
'” “Mod fair og effektiv prissetning pa transportomradet - Politiske muligheder for at intcrnalisere de eksterne omkostninger ved

transport inden for Den Europziske Union”. KOM(95) 691 endelig udg.

'* Ensartet hdndhazvelse af internationale regler for alle skibe, der opererer i EU’s farvande, er netop formélet med direktiv 95/21/EF

om havnestatskontrol. 1 henhold til direktivet skal havnemyndigheder og lodstjenester samarbejde ved at give relevante
informationer og bistd inspektorerne med at udpege skibe, der ikke opfylder kravene, sa de inspiceres som de forste.
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sikkerhed. Hvis sikkerhedsreglerne ikke hindhazves ensartet i havnene, kan det desuden virke
konkurrencefordrejende, og det er et vasentligt element, der skal indgd i overvejelserne ved
vurderingen af eventuelle nye initiativer inden for sikkerheden til ses.

31.Kommissionen er i fard med at undersage vilkarene for harmoniseret anvendelse inden for EU af
den internationale sefartsorganisations (IMO) forskellige bestemmelser om héndtering af gods.
Det ville medfere en markant forbedring af sikkerheden, hvis skibe og terminaloperaterer var
forpligtet til at overholde reglerne i udkastet til IMO-adfzrdskodeks for sikker losning og lastning
af bulkskibe, og hvis reglerne desuden blev handhavet via havnestatskontrollen. Desuden ville
overholdelse af reglerne om stuvning og sikring af last og sﬂ(kerheden ved lofteudstyr, som f.eks.
ILO’s konvention nr. 152 om erhvervsbetingede risici'® , bidrage til at ege sikkerheden og
beskyttelsen af de arbejdstagere, der er beskeftiget med hé.ndtermg af gods.

32.IMO har ogsi vedtaget en rzkke internationale konventioner, kodekser og resolutioner om
miljebeskyttelse. EU er allerede begyndt at trasffe foranstaltninger til at sikre ensartet anvendelse
af disse internationale regler og lovforskrifter™, og ogsé her kommer havnemyndighederne til at
spille en afgerende rolle. En af de vigtigste kommende retsakter i denne henseende af betydning
for havnene er formentlig det forslag til direktiv om brugen af faciliteter til modtagelse af affald i
europziske havne, som Kommissionens tjenestegrene arbejder pé i gjeblikket. Forslaget bygger
p4 en erkendelse af, at skibene slipper alt for meget affald ud under sejladsen pa trods af
bestemmelserne i MARPOL-konventionen. Direktivudkastet skal bidrage til at forbedre de
eksisterende modtagelsesfaciliteter i EU’s havne og sikre, at skibene ogsa benytter dem. Der ber
gores mere for at forebygge olieudslip i havet - enten ved uheld eller med fuldt overleg. Det kan
gores ved, at der udarbejdes omfattende overvagningsprogrammer, tilbydes bedre uddannelse og
indferes mere effektive regler og sanktioner.

33.Infrastrukturprojekter kan have negativ indvirkning p& miljeet, og det skal der altid tages hensyn
til i forbindelse med miljelovgivning i form af de fornedne miljekonsekvensanalyser. Havne
ligger ofte i nerheden af tat befolkede omrader eller omrader, hvor der skal tages s®rligt hensyn
til beskyttede eller truede naturtyper og arter. Resultatet er, at havneudvikling ofte foregar pa
vanskelige vilkdr og skal opfylde szrlige krav. Der er allerede vedtaget EF-lovgivning for at lﬂse
dette problem og fremme miljevenlige losninger, f.eks. direktivet om m11]¢akonsekvensanalyser
og direktiverne om beskyttelse af henholdsvis vilde fugle og vilde dyr og planter?.

34.Desuden skal nyt havnebyggeri ogsd ses i sammenhang med en integreret planlegning for
kystarealerne, idet der ma tages hensyn til de samfundsekonomiske og miljemassige behov og
krav i det omgivende kystomréde Det forslag til radsdirektiv om vurdering af bestemte planers og
programmers virkning pa mllyaet som Kommissionen har vedtaget, kan komme til at spille en
vigtig rolle i sd henseende. Strategiske miljekonsekvensanalyser af transportudviklingsplaner kan
betyde, at man i hgjere grad vil overveje alternativer og inddrage de forskellige myndigheder og
offentligheden 1 planlzgningsprocessen. Endelig har De Europziske Sohavnes Organisation
(ESPO) med stette fra Kommissionen offentliggjort en adferdskodeks, som udger et

hensigtsmassigt grundlag for planlagningen af havnebyggeri i relation til beskyttelse af miljoet i
havneomrader.

*» Konvention om sikkerheden og sundheden pa arbejdspladsen (havnearbejde) fra 1979.

* Der er allerede vedtaget lovgivning om (i) oplysningspligt for skibe, der scjler med farligt eller forurenende gods, og (ii) udvikling
af mere miljovenlige olietankskibe (SBT-forordningen).

*! Radets direktiv 85/337/EQF af 27. juni 1985 om vurdering af visse offentlige og private projekters indvirkning p4 miljoet, andret
ved Radets direktiv 97/11/EF fra marts 1997,

*2 Rédets direktiv 79/409/EQF af 2. april 1979 om beskytielse af vilde fugle og Radets direktiv 92/43/EQF af 21. maj 1992 om
bevaring af naturtyper samt vilde dyr og planter.

' KOM(96) 511 endelig udg. EFT nr. C 129 af 25.4.1997.
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. Kommi!sion

35.Ny teknologi og mere effektiv drift af havnene skal ses som @gede muligheder for at udnytte de

eksisterende faciliteter bedre i stedet for at bygge nye. I omrader med mange havne kan en bedre
samordning og specialisering mellem havnene ogsd medvirke til at mindske behovet for nyt
havnebyggeri. Hvis beslutninger om ny havneinfrastruktur baseres udelukkende pa efterspergslen,
vil det ogsd virke i samme retning, fordi det vil mindske risikoen for overskudskapacitet og
tilskynde til oget effektivitet i havnene. De steder, hvor der er reelt behov for nyt havnebyggeri,
ma miljelovgivningen hdndhaves konsekvent og korrekt.

Kommibssio nen‘,vﬂ fortsat arbejde pa at sikre effektiv og ensartet hindhavelse af de
mternatmnw vbestemmelser over for alle sklbe, der anleber EU-havne, og harmoniseret

,W‘gelse‘af affald i alle EU-havne. For at sikre, at
' Iﬁnlaegmngen af havnebyggen, vil

kystarealer, herunder ogsd lade
Kommissionen vil fortsat arbejde pi at
s eﬂ'ek;ﬁmom mnhgt og sikre bedre: uds

ategiske mll]akonsekvensanalyser
ologi for at gere havneoperationerne
erende faciliteter.

3.7 Forskning og udvikling
36.En meget vasentlig del af det igangvarende szrprogram for forskning og udv1klmg pé

transportomrédet vedrerer havnerelateret forskning, herunder de tidligere navnte projekter om
intermodalitet og short sea-skibsfart®®. Denne forskningsindsats omfatter ogsa offentligt/privat
finansierede F&U-projekter om information og kommunikation, sporing af last og AEI-
systemerzs, analyser af administrative, informationsmassige og organisatoriske aspekter i relation
til havne samt dertil knyttede beslutningsstotteverktojer til havnes (re)organisering,
ressourceplanlagning og forvaltning og deres rolle som omladningspunkter i den intermodale
transportkade. Projekterne drejer sig ogsd om miljemassige spergsmal sdsom anvendelsen af
MARPOL-regler i havne, effektiv opmudring og relationerne mellem havnene og det omgivende
bymilje. Samtidig forskes der i ny omladningsteknologi i forbindelse med s@rprogrammet for
industri- og materialeteknologi (IMT).

37.Ny teknologi sdsom geografiske mformatlonssystemer (GIS) og is®r elektroniske kortvisnings-

og informationssystemer (ECDIS)®, er i ojeblikket ved at blive vurderet og integreret i
trafikstyringen i havneomréder med henblik pé& mere effektiv og sikker navigation. Udviklingen af
en “Cargo Black Box” (CBB) vil kunne lette toldprocedurerne i havnene og kan séledes blive
lesningen pa ét af de storste problemer, der hindrer mere udbredt brug af short sea-skibsfart.
Nyudviklede metoder sdsom formel sikkerheds- og miljeanalyse (FSEA) vil ogsa kunne bruges
som malestok ved vurderingen af kvalitetsmaessige, sikkerhedsmassige og miljemaessige
foranstaltninger. Blandt de miljgomassige initiativer skal navnes Kommissionens
demonstrationsprogram for integreret forvaltning af kystarealer. Formalet med programmet er
bl.a. at forbedre samarbejdet mellem myndigheder og enkeltpersoner, der beskeftiger sig med
udviklingen i kystomrader.

™ Der gennemfores i gjeblikket projekter for fremme af short sea-skibsfart i forbindelse med det fjerde rammeprogram for forskning

og teknologisk udvikling i form af en samordnet aktion om short sea-skibsfart.

* AEI: Automatic Equipment Identification.
* Ud over srprogrammet for forskning og teknologisk udvikling pé transportomradet er der i gjeblikket to COST-aktioner i gang,

som vedrerer havne, nemlig det fornevnte COST 339 samt COST 326 om elektroniske kortvisnings- og informationssystemer.
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Kommissionen vil fortsat stette skibsfarts- og havneprojekter i forbindelse med bade det
nuvzrende og kommende F&U-programmer. Kommissionen har i sit forslag til femte
rammeprogram for forskning og teknologisk udvikliug2 7 medtaget to centrale aktioner af
relevans for havnerelateret forskning: “Baeredygtig mobilitet og Intermodalitet” og
“Marineteknologi”. Formilet skal vare at forbedre havnenes drift, deres pilidelighed og
precision og deres skonomiske resultater og gore dem mere miljevenlige samt at udvikle
havne som led i den intermodale transportkade. Det bliver f.eks. en stor udfordring at
integrere kommercielle og sikkerhedsrelaterede informationer. Den fremtidige F&U skal
ogsd give de politiske beslutningstagere varktejer i hende til bedre at kunne vurdere
forskellige politiske scenarier, herunder ogsi dem, der skal til for at folge denne grenbog op.

4. FINANSIERING OG BETALING FOR BRUG AF HAVNE OG

SKIBSFARTSINFRASTRUKTUR

4.1 De forskellige nationale strategier og aktuelle tendenser

38.Principperne for finansiering af havne og skibsfartsinfrastruktur i Europa og for betaling for

brugen varierer ganske betydeligt, hvilket skyldes vasentlige forskelle med hensyn til ejerforhold
og organisationsform. Havne kan ejes af enten staten, regionale eller lokale myndigheder eller
private virksomheder. De offentlige myndigheder er under alle omstendigheder ofte involveret i
forvaltningen af havnene, som er undergivet forskellige grader af regulering og tilsyn. Tidligere
blev havnene som oftest betragtet som handelsfremmende faktorer og vakstpoler for regional og
national udvikling, der leverede tjenester af almen gkonomisk interesse fra den offentlige sektor,
og som hovedsagelig burde finansieres via skatten. Nu gér tendensen derimod i stigende grad i
retning af at opfatte havne som kommercielle enheder, som ber have dakket deres omkostninger
fuldt ud af de brugere, der har direkte fordel af dem. Samtidig har visse havne og
skibsfartsinfrastrukturer, som f.eks. belgebrydere og visse navigationshjaalzpemidler, i langt de
fleste EU-lande traditionelt har varet betragtet som offentlige goder ¥ mens en rekke
havnetjenester (forst og fremmest de teknisk-nautiske tjenester, som er beskrevet nedenfor) er
forbundet med public service-forpligtelser, fordi de haenger sammen med sikkerheden i havnen og
beskyttelsen af miljeet.

39.P4 trods af de store forskelle med hensyn til principperne for finansiering af havnefaciliteter og

-tjenester kan der dog registreres en tendens i gjeblikket i retning af eget privat engagement i
havneaktiviteter, iser de mere kommercielt pragede aktiviteter som f.eks. lasthdndtering.
Resultatet er, at finansieringen af havnefaciliteter til disse formal i stigende grad bliver den private
sektors ansvarsomrdde, mens havnemyndighederne begranser sig til at fungere som “husvart”
(“landlord™”) og tage sig af finansieringen og driften af de faciliteter, som er af afgerende
betydning for sikker og effektiv drift af havnen som helhed. Samtidig er der tegn p4, at visse
havne fremover vil satse aktivt pd de kommercielle funktioner i samarbejde med private partnere
bade inden for og uden for havnen for at kunne tilbyde kunderne der-til-der-tjenester.

40.Tendensen i retning af egede private interesser i havne kan dels forklares ud fra aktuelle

okonomiske hensyn, dels tilskrives en bemarkelsesvardig holdningsendring med hensyn til
havnenes funktion og rolle. For det forste betragtes kravet om, at havneprojekter skal vere
okonomisk eller endog finansielt levedygtige, som en nedvendighed i en situation, hvor
ressourcerne til infrastrukturudvikling har vist sig at vaere knappe, og hvor inddragelse af den
private sektor enten alene eller i form af offentlige/private partnerskaber accepteres som en stadigt

7 KOM(97) 142
*® Forstset pA den made, at (i) ingen individuel bruger kan hindres i at benytte dem, selv om den pagzldende ikke er indstillet pd at

vaere med til at dekke omkostningerne ved dem, at (ii) bruger A’s forbrug ikke pavirker bruger B’s forbrug, og at (iii)
omkostningerne ved tilvejebringelsen af de pAg®ldende goder ikke varierer med forbruget.
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mere almindelig og enskvaerdig udvikling®. For det andet betyder det forhold, at havne farst og
fremmest benyttes til kommercielle formdl, at de i mange tilfelde kun betjener en forholdsvis
begrenset brugergruppe, og at de typisk private organisationsstrukturer, de folger, adskiller dem
fra de rene offentlige goder, hvormed de ofte sammenlignes. Det kan siledes havdes, at
havneindustrien er ved at bevage sig vak fra en situation, hvor der hovedsagelig blev brugt
offentlig kapital til at levere felles brugerfaciliteter, og ga ind i en ny fase, hvor der anvendes
kapital fra forskellige kilder til at etablere terminaler, som imadekommer mere snavert definerede
kommercielle brugergruppers logistikbehov. Dermed mister argumentet om havnenes betydning
som varende af “almen ekonomisk interesse” noget af sin vagt og giver plads for en mere
kommercielt orienteret holdning til priss®tning og finansiering af infrastruktur.

4.2 Den hidtidige EU-strategi

41.P4 EU-plan har man varet meget tilbageholdende med at involvere sig i spergsmaélet om
finansiering og betaling for brug af havne og skibsfartsinfrastruktur, eftersom EU-landenes
holdning hertil er sé vidt forskellige.

42 Med hensyn til spergsmalet om statsstotte har Kommissionen den holdning, at offentlige
investeringer i havneinfrastruktur, som er tilgengelig for alle brugere pa et ikke-diskriminatorisk
grundlag, ikke skal opfattes som statsstotte i den i EF-traktatens artikel 92 fastsatte betydning™.
S&danne investeringer er dermed blevet betragtet som almene foranstaltninger, idet der er tale om
udgifter, som staten ma afholde som led i sit ansvar for planlegningen og udviklingen af et
transportsystem i hele offentlighedens interesse. Det samme galder for navigationshjlpemidler
og anden skibsfartsinfrastruktur til gavn for hele skibsfarten. Til gengald betragtes specifikke
investeringer, der favoriserer visse operatgrer frem for andre, som statsstatte, men de kan
eventuelt blive omfattet af de i traktaten hjemlede undtagelser, f.eks. hvor der er tale om
regionaludviklingsprojekter, som er omhandlet i artikel 92, stk. 3, litra c).

43.En afgerende forudstning for effektiv og retferdig hindhavelse af ovennzvnte bestemmelser
om statsstatte er, at havnene fremlegger regnskaber, der er tilstrekkeligt gennemsigtige i finansiel
henseende. Regnskaberne ber vise de finansielle stromme fra det offentlige til havnesektoren, og
de ber give mulighed for at foretage fornuftige sammenligninger mellem havne. 1 dag er de
finansielle relationer mellem den offentlige sektor, havnene og andre foretagender, der opererer i
havnene, imidlertid i mange tilfzzlde meget uklare, hvilket skyldes de yderst komplicerede
institutionelle og finansielle ordninger, der galder for havne og skibsfartsinfrastruktur i Europa.

44 Kommissionens direktiv 80/723/EQF>' om gennemskueligheden af de vkonomiske forbindelser
mellem medlemsstaterne og de offentlige virksomheder galder for offentlige havne med en arlig
omstning pa over 40 mio. ECU i de to regnskabsar forud for det ar, hvori der stilles offentlige
midler til rddighed. Uanset oms®tningen forlanger Kommissionen imidlertid oplysninger fra
medlemsstaterne, hvis den, f.eks. foranlediget af en klage, har mistanke om, at der kan vare givet
statsstotte til bestemte havne. I henhold til gaeldende retspraksis p& dette omrade er
medlemsstaterne forpligtet til at give de pagzldende oplysninger pa Kommissionens forlangende
ogsd i de tilfzelde, hvor skonomiske aktiviteter af industriel eller kommerciel karakter er integrerct
i den offentlige forvalting.

¥ Saledes som det blev understreget i den endelige rapport fra “Den Hgjtstiende Gruppe om offentlige/private partnerskaber med
henblik pa finansiering af transportprojekter som led i transeuropaiske net” (VII/321/97), som senere er blevet fulgt op af en
meddelelse fra Kommissionen (KOM(97) 453 endelig udg.).

3 Aben adgang til brug af havneinfrastruktur betyder normalt, at der skal vare adgang for (i) alle brugere af faciliteten, dvs.
spediterer/fartajer, og (ii) alle operatorer, der er interesseret i at drive faciliteten, f.eks. ved at operateren udvaiges pa grundlag af
dbent udbud.

*' K ommissionens direktiv 80/723/E@F (EFT nr. L 195 af 29.7.1980), @ndret ved direktiv 85/413/EQF (EFT nr. L 229 af 38.8.1985),
hvorved direktivet er blevet udvidet til bl.a. ogs4 at omfatte transportsektoren.
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45 Kommissionen er ved at undersege, hvordan ovennzvnte direktiv kan @ndres, s den far
mulighed for at forlange oplysninger om finansielle stremme inden for de enkelte foretagender
med det formal at kunne efterforske eventuel krydssubsidiering. Forpligtelsen til at fore seerskilte
regnskaber for forskellige aktiviteter kommer til at gzlde uanset omsztning for alle offentlige og
private foretagender, som pa den ene side opererer i de sékaldte “undtagne” sektorer, hvor de far
kompensation (i form af enerettigheder eller subsidier) til gengzld for public service-forpligtelser,
og samtidig opererer i “ikke-undtagne” sektorer i konkurrence med andre virksomheder.

46.Med hensyn til politikken for det transeuropziske transportnet (TEN-T) har strategien hidtil
veret, at der kun ydes stotte til havne og havnerelaterede foranstaltninger af falles interesse i form
af forundersegelser i erkendelse af, at der kan vare skarp konkurrence mellem havnene, og at man
derfor skal vare forsigtig med ikke at medvirke til at fordreje disse relationer. Folgelig kan havne
og havnerelaterede projekter af falles interesse i gjeblikket vare placeret i en hvilken som helst
havn i EU. Projekterne kan veare placeret i havneomridet, eller de kan gd ud pa at skabe bedre
adgang til havnen ad sevejen eller flodvejen eller koble havnen sammen med det landbaserede
TEN-net. Der leegges vaegt pa projekter, som gar havnene mere effektive og bidrager til at fjerne
flaskehalse. Kommissionen vurderer projekterne ud fra et szt objektive kriterier, herunder ogsa et
kriterium om potentiel skonomisk levedygtighed, samt pa grundlag af oplysninger om sgtransport
og havnesystemer i EU. Man har under ingen omstandigheder forsegt at styre udviklingen af
havnene fra centralt hold eller generelt tilstraebt at spille en ledende rolle med hensyn til
tilvejebringelse af ny havnekapacitet.

47.Samtidig er Samherighedsfonden og EFRU i de regioner, som er berettiget til stotte fra disse
fonde, blevet anvendt til finansiering af nye og forbedrede faciliteter, som er nedvendige for den
okonomiske udvikling og opfyldelsen af public service-forpligtelser, som f.eks. bedre adgang til
randomréder, idet der dog ogsad tages hensyn til de overordnede mal i henhold til TEN-T-
retningslinjeme32. Alle de lande, der kan f& stotte fra Samherighedsfonden, og mange af de
omrader, der er omfattet af EFRU, ligger i udkanten af EU og har ganske betydelige kystlinjer og i
mange tilfzlde ogsd mange ger. En velintegreret skibsfartssektor vil derfor kunne bidrage til
videreudviklingen af det indre marked og til en mere afbalanceret okonomisk udvikling i
overensstemmelse med traktatens mal.

48.Havnene i disse regioner er imidlertid nodt til at vaere tilstreekkeligt forberedt pa at tage
udfordringen op. Mange af de pdgzldende havne er karakteriseret ved forholdsvis lav effektivitet.
Der er brug for forbedringer for at sikre, at eksisterende og fremtidige faciliteter udnyttes s&
effektivt som muligt, s havnene kan fa del i den ogede trafik pa det indre marked og selv vare
med til at sikre en mere afbalanceret fordeling af trafikken. Man skal ogsé huske p4, at manglende
faciliteter i den ene ende af skibsfartskaeden eventuelt kan indvirke negativt pa setransportens
samlede effektivitet og image. Malet er sdledes at bringe havne i begge “ender” af keden op pa
det hgjest mulige niveau til gavn for det samlede havnesystem.

49.EU har hidtil ikke blandet sig i strategierne for betaling for brugen af havne og havnefaciliteter,
men har overladt spergsmadlet til de nationale, regionale eller lokale myndigheder, bortset fra i de
tilfelde, hvor det kan vere relevant i forbindelse med vurderingen af, hvorvidt et offentligt
engagement ma betragtes som statsstette.

4.3 Behov for en nyorientering af EU-politikken pa dette felt

50.De seneste ars tendenser med hensyn til havnes organisering og finansiering har imidlertid
medfort, at der er behov for en nyorientering af EU’s politik pd dette omrade.

u Europa-Parlamentets og Radets beslutning nr. 1692/96/EF.
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51.I en undersogelse af europziske sohavne, som Europa-Parlamentet bestilte i 1993% erkendes det,
at der findes forskellige finansieringsordninger i de enkelte havne, som man er nedt til at
respektere, men undersegelsen konkluderer dog, at der ikke er grundlzggende forskel pa
investeringer i havneinfrastruktur og andre kapitalkreevende investeringer i industriforetagender.
Derfor er der ingen grund til at behandle havneinvesteringer efter specielle regler, og der er
folgelig heller ingen begrundelse for ikke at lade de direkte brugere bazre udgifterne til de
pagzldende investeringer. Det foreslds i undersogelsen, at indforelse af markedsprincipper over
for infrastrukturanlag, bortset fra den infrastruktur, som vedrerer adgangsforhold for skibe eller
forsvarshensyn, er det mest effektive middel til at undga risikoen for ungdvendig overkapacitet™
og potentielle fordrejninger af handelsstrommene mellem EU-landene.

52.Liberaliseringen af transportmarkederne og udviklingen af TEN-T har i hej grad veret med til at
skerpe konkurrencen mellem havnene’’. F.eks. vil udviklingen af de transeuropziske hurtigruter
for godstog, der forbinder havne bade i det nordlige og det sydlige EU med de centrale
industriomréder, geore afstandene i Europa kortere og intensivere konkurrencen yderligere mellem
havne i forskellige regioner, is@r inden for containertrafik, hvor der i de seneste fem ar har kunnet
registreres en kraftig vaekst (jf. bilag II, kort 1-5). Den stadigt mere konkurrencepregede situation
giver anledning til at tage EU’s hidtidige havnepolitik op til revision.

53.Det samme gaelder tendensen i et stigende antal havne til at forsege at fa dakket i hvert fald nogle
af investeringsudgifterne til infrastruktur ind gennem havneafgifterne. Grundleggende hensyn til
retferdig konkurrence og wokonomisk effektivitet tilsiger, at ogsd p& dette omrade ber
transportbrugerne principielt betale udgifterne til den infrastruktur, de benytter’®. Desuden vil det
ikke vare attraktivt at mobilisere privat kapital til at finansiere felsomme investeringer, hvis der
andre steder kan anvendes offentlige midler til at finansiere konkurrerende infrastruktur med
ingen eller kun ringe garanti for et rimeligt afkast. En fornuftig fordeling af ressourcerne i
havnesektoren som helhed kommer til at athenge af, om investeringsbeslutningerne baseres pa
sammenhangende og konsekvente regler, der kan sikre, at udgifierne skubbes videre over pa
brugerne.

54.1 forbindelse med formuleringen af sddanne regler skal man imidlertid holde sig flere faktorer for
gje, som er af betydning for den méde, hvorpad brugerbetalingsprincippet anvendes pd EU-plan.
For det forste varierer havnenes organisering som tidligere n&vnt ganske betydeligt mellem EU-
landene og selv inden for samme land. Nogle af disse organisationsformer er meget komplekse og
dybt forankret i havnenes historiske udvikling i Europa. Man er nedt til at analysere disse
forskellige forhold for at kunne formulere effektive regler, som i videst muligt omfang respekterer
de forskellige etablerede traditioner. For det andet ligger mange europziske havne i mindre
udviklede omrader og randomrader eller pa ger. I mange tilfzelde udger disse havne den eneste
forbindelse til resten af EU og er samtidig center for ganske betydelig skonomisk aktivitet i den
pageldende region. De er derfor vigtige parametre i1 EU’s samhgarighedspolitik, og det ma der
tages hensyn til, hvis princippet om brugerbetaling til dekning af de faktiske omkostninger skal
anvendes mere systematisk. Endelig krever den tette indbyrdes sammenhzng mellem de
forskellige transportformer og dertil knyttet infrastruktur, hvoraf nogle er omfattet af helt andre

 “European Sea Port Policy”, en undersogelse bestilt af Europa-Parlamentets Generaldirektorat for Forskning, Transport scries E-1,
1993.

™ En anden nylig undersogelse indeholder tal, som viser, at i seks storre havne i omradet mellem Le Havre og Hamburg forventes der
¢n veesentlig udbygning af kapaciteten med hensyn til containerfaciliteter, idet der forudses en samlet forogelse pa ca. 43% inden tor
de neeste seks &r, dvs. en stigning pid 6% om aret. Afhzngigt af scenarierne for den fremtidige trafikefterspergsel vil den
overskydende kapacitet i 2000 ligge pA mellem 20% og 40%. “The European Container Market - Prospects to 2008”, Ocean
Shipping Consultants, 1997. Tallene er yderligere bearbejdet af Kommissionen.

** Selv om de samlede transitomkostninger gennem havnene maske ikke udgor en stor andcl af de samlede dor-til-der-omkostninger,
hvor det drejer sig om deep sea-transport (5-10%), udger sddanne havneomkostninger for short sea shippings vedkommende mellem
40% og 60% af de samlede omkostninger og influerer derfor pa valget af havn og kan vare med til at fordreje handelsstrgmmene.

%6 “Mod fair og effektiv prissetning pa transportomradet”. KOM(95) 691 endelig udg. af 20. december 1995,
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lovgivningsmessige og finansielle ordninger, ikke blot en sammenhangende trinvis strategi for
finansieringen og betaling for brugen af havneinfrastruktur, begyndende med investeringer i selve
havnen, men ogsa ngje samordning med strategier for fastsettelse af afgifter for brug af anden
form for transportinfrastruktur, og endelig skal havnene have god tid til at tilpasse sig nye regler.
denne sammenhazng skal man iser vere opmarksom pa EU’s politik for kombineret transport.

4.4 Forslag til EU-regler for finansiering og betaling for brug af havne

55.Hvis EU skal formulere en mere ensartet strategi for at sikre, at brugerne kommer til at betale for
udgifterne til havne og skibsfartsinfrastruktur, er man nedt til at ga trinvist til varks bade med
hensyn til afgiftspraksis og -systemer, herunder storre gennemsigtighed i finansieringen, og med
hensyn til udvidelse af reglerne om statsstette. Under alle omstendigheder skal en ny strategi
samordnes med stetten til TEN-T og anden finansiel statte til infrastrukturudvikling.

4.5 Regler for fastsaettelse af havneafgifter

56.Traditionelt sondres der pd det ledelsesmassige og administrative plan mellem tjenester og
faciliteter i selve havnen og infrastruktur uden for havneomrédet (forbindelser til oplandet og
adgangen ad sgvejen).

Inde i havnen

57.De nuvzrende meget forskelligartede ordninger for finansiering af havne og fastsattelse af
havneafgifter virker i stigende grad konkurrencefordrejende. Subsidier gor det i visse tilfelde
muligt for havne og operaterer at senke priserne og dermed tiltrekke kunder andre steder fra.
Reglerne om statsstette giver mulighed for at gribe ind i bestemte situationer, men efter
Kommissionens nuverende fortolkning er offentlig finansiering af infrastruktur en generel
gkonomipolitisk foranstaltning, der ligger uden for Kommissionens kontrol i henhold til traktatens
bestemmelser om statsstotte, s& lange infrastrukturen kan benyttes af alle potentielle brugere pa et
ikke-diskriminatorisk grundlag. En eventuel @ndring af dennc fortolkning for havnenes
vedkommende ville helt klart f& betydning for finansieringen af infrastruktur generelt.
Spergsmalet vil imidlertid blive behandlet i en meddelelse om fastszttelse af afgifter for brug af
infrastruktur, som Kommissionen vil udarbejde i 1998. For at undgé konkurrencefordrejninger vil
Kommissionen undersege, om der kan indferes nogle rammebestemmelser om fastsattelse af
havneafgifter. Det er den losningsmodel, der gennemgds og beskrives nzrmere i det folgende.

58.Rammebestemmelserne om havneafgifter bor gé ud pa at stte afgifterne i relation til de faktiske
omkostninger og fastlaegge retningslinjer for, i hvilket omfang havneafgifterne skal afspejle
udgifterne til infrastrukturinvesteringer. De bar udformes som et radsdirektiv, der opstiller de
nedvendige rammer, men alligevel levner tilstrakkelig plads til forskelligartede traditioner med
hensyn til havnenes organisering. Det kan geres i form af visse mindstekrav i relation til
fastsattelse af havneafgifter, som skal opfyldes overalt i EU.

59.De eksisterende ordninger for havneafgifter i EU varierer ganske betydeligt mellem havnene. De
omfatter dog alle en rekke grundleggende elementer sdsom en beskrivelse af den havnefacilitet
og de tjenester, der dekkes af hver enkelt type havneafgift, grundlaget for de enkelte afgifter og
beregningsmetoden. Generelt kan der sondres mellem tre former for betaling i havnene’: afgifter
for levering af tjenester og brug af faciliteter, der giver et skib mulighed for at komme sikkert ind
og benytte havnen, betaling for leverede specifikke tjenester eller forsyninger samt leje eller afgift
for benyttelse af arealer eller udstyr, som ejes af havnen. Afhaengigt af den enkelte havn er disse
afgifter i forskellig grad relateret til brugen af tjenester og faciliteter, og begge dele ber indgé i de
fremtidige regler for fastsattelse af havneafgifter. Med hensyn til havnetjenesterne kan der
fastsettes nogle generelle principper for et afgiftssystem for havnetjenester, som sikrer, at den

"7 “Report of an enquiry into the current situation in the major Community sea ports”, ESPQ, 1996.
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betaling, der forlanges, afspejler de faktiske omkostninger ved de leverede tjenester (se ogsa
kapitel 5). '

60.Med hensyn til infrastrukturen kan der vazlges mellem forskellige lesningsmodeller for
fastszttelsen af afgifter: (i) prissetning pd grundlag af de gennemsnitlige omkostninger, hvilket
ville sikre, at de fulde omkostninger dakkes, (ii) afgifter, der udelukkende skal dekke
driftisomkostningerne, og (iii) prissetning pd grundlag af marginalomkostningerne (de tre
modeller er nermere beskrevet i bilag III). I nogle EU-lande baserer havnene allerede pé
nuvarende tidspunkt i forskellig grad havneafgifterne pa infrastrukturomkostningerne, og de mest
ekstreme eksempler finder man i lande, hvor havne er privatejede og/eller drives som
kommercielle foretagender og lader brugerne dakke de fulde udgifter til nyinvesteringer og
vedligeholdelse af infrastruktur.

61.Malet pad lang sigt med en infrastrukturafgiftspolitik skal i princippet vere at lade
brugerbetalingen dekke de samfundsmessige marginalomkostninger, dvs. kapitalomkostninger,
driftsomkostninger og eksterne omkostninger38 ved infrastrukturen. En sadan strategi vil sikre, at
havnekunderne konfronteres med de fulde omkostninger, som deres transportvalg indebzrer for
samfundet som helhed. En sidan lesningsmodel vil maksimere ekonomisk vakst og fremme
okonomisk effektivitet, hvis blot det samme princip gelder for andre beslegtede markeder. Under
forudsztning af at investeringsbeslutningerne traffes pd et rationelt akonomisk grundlag, vil en
sadan strategi med tiden resultere i, at en meget stor andel af omkostningerne kan tjenes ind igen
via afgifterne. Anvendelsen af dette princip pa havnesektoren vil sikre, at investeringernc styres af
den faktiske efterspergsel, fordi kun investeringer, der er efterspurgt pa markedet, kan tjene sig
selv ind. Hvis princippet anvendes systematisk i hele EU, vil det bidrage ganske markant til at
sikre retferdig konkurrence i havnesektoren.

62.Den model, der bygger p4 princippet om prissetning pd grundlag af de gennemsnitlige
omkostninger (fuld dakning af infrastrukturomkostningerne), vil i den nuvarende situation
indebzre overkapacitet i visse regioner og medfere kraftige stigninger i havneafgifterne, eftersom
tidligere investeringer i havnene ogsa skulle deekkes ind i fuldt omfang. Endnu vigtigere er det, at
det vil indebaere udbredt ineffektivitet, eftersom der ikke er nogen gkonomisk begrundelse for at
kreeve, at de nuvarende brugere skal betale for omkostninger, som allerede er afskrevet.

63.Den stik modsatte model, der gar ud p4, at afgifterne kun skal dekke driftsomkostningerne, vil
overhovedet ikke give brugerne klare signaler om, hvilke faktiske omkostninger deres
transportvalg indebarer. Specielt ville man med denne model ikke fi dackket omkostningerne ved
nyinvesteringer. Resultatet ville vaere, at prissztningen blev ineffektiv, havnesektoren ville fortsat
operere med store finansielle underskud, det ville ikke sikre retfardig konkurrence mellem
havnene i EU, og det ville heller ikke lose problemet omkring udvikling af ny overkapacitet.

64.Det er derfor Kommissionens opfattelse, at havneafgifterne kan fastsettes pd grundlag af
marginalomkostningerne, hvorved der ogsa vil blive taget hensyn til nyinvesteringer. Det er klart.
at der er nogle spergsmadl i relation til konkrete definitioner og beregninger, der skal klares, og
samtidig skal man sikre sig, at retningslinjerne for fastsattelse og opkreevning af havneafgifterne
er forholdsvis lette at implementere i praksis (se bilag III).

65.Regleme for fastsattelse af havneafgifter skal i princippet gelde for havne med international
trafik. Spergsmalet er s&, om anvendelsen af dette princip vil indvirke anderledes pad mindre
havne, som har behov for at ekspandere, end pa de sterre havne, hvor der allerede er sket en
kraftig foragelse af kapaciteten. I det omfang, havne i skonomisk mindre udviklede omrader og

* Det er omkostninger i relation til miljo, trafikal overbelastning og ulykker, der normalt betegnes som cksterne omkostninger, lordi
de ikke umiddelbart bererer dem, der forirsager dem, og derfor ikke er indregnet i de priser, transportbrugerne betaler,
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perifert beliggende omrader halter bagefter med hensyn til havnefaciliteter, er dette spergsmal helt
klart ogsa relevant for forslagets konsekvenser for samherigheden i EU.

66.De relative virkninger vil afhznge af, hvordan principperne om fastszttelse af afgifterne
implementeres, hvor stor en overkapacitet der er i de forskellige havne, hvad det vil koste at oge
kapaciteten i de enkelte havne, samt af en rzkke andre forskellige faktorer. Der er dog ingen
grund til at tro, at mindre havne med det foresliede princip om fastsattelse af havneafgifter
generelt vil blive stillet ringere end storre havne.

67.For at sikre, at den foresldede model ikke kommer til at stride mod malsatningen om at fremme
samherigheden i EU, er man imidlertid nedt til at undersege nzrmere, hvorvidt der ber gzlde
serlige regler for havne i mal nr. l-regioner, regioner, der er berettiget til stotte fra
Samherighedsfonden, og perifert beliggende regioner (fieks. tilladelse til at fastsztte
havneafgifterne i disse regioner til en vis procentdel af marginalomkostningerne), samtidig med at
man skal sikre sig, at en sadan fleksibilitet ikke kommer til at stride imod konkurrencereglerne.

68.Flles regler for fastszttelsen af havneafgifter krever ogsa, at de systemer, der anvendes i de
forskellige havne, er tilstrakkeligt gennemsigtige til at sikre retfeerdig konkurrence mellem
havnene og inden for de enkelte havne, samtidig med at brugerne skal kunne kontrollere, om de
rent faktisk fér leveret de faciliteter og tjenesteydelser, de skal betale for.

69.Som tidligere nzevnt har Kommissionen hidtil betragtet offentlig finansiering af infrastruktur som
en generel gkonomisk politisk foranstaltning, der falder uden for reglerne om statsstotte, s& lenge
alle potentielle brugere har fri adgang til infrastrukturen pé et ikke-diskriminatorisk grundlag.
Kommissionens nuvarende udgangsvinkel til offentlig finansiering af infrastruktur, herunder
havneinfrastruktur, vil blive behandlet i sammenhaeng med en mere overordnet politik i en
meddelelse om fastszttelse af afgifter for brugen af infrastruktur for alle transportformer, som
Kommissionen vil udarbejde i 1998.

Kommissionen vil som et forste skridt fi opdateret informationerne om de finansielle
stromme fra den offentlige sektor til de forskellige typer af havne i EU-landene, iszr med
hensyn ¢l ‘b Z(bsstarrelser og finanswnngsform, idarbejde en oversngt over offentlige

udglfter 1 ‘nyinvesteringer samt
ggikre, at: nyinvesteringer baseres
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indeholde konkrete forslag til formuleringen af hensigtsmessige rammebestemmelser for
havne ‘

Med hensyn til statsstotte vil Kommissionen bl.a. pd grundlag af de informationer, der kan
indhentes ved at gere finansieringen af havne mere gennemsigtig, fortsztte sine
undersegelser af stotte med offentlige midler til aktiver, der benyttes til udforelsen af
kommercielle aktiviteter i havne. Kommissionen betragter finansiel stette, der kun
tilgodeser bestemte operaterer, som statsstotte i henhold til traktatens bestemmelser. En
sddan strategi vil sikre en mere konsekvent anvendelse af princippet om dakning af de
faktiske omkostninger, fordi investeringer, bortset fra de tilfxlde, der er omfattet af
undtagelsesreglerne i traktaten, vil blive finansieret af havneforetagenderne pa et
kommercielt grundlag, og udgifterne til disse investeringer vil siledes blive skubbet over pa
brugerne. Det vil i forbindelse med udarbejdelsen af de fzlles bestemmelser blive overvejet,
hvorvidt det er nedvendigt at etablere en sammenhang mellem reglerne om statsstatte og de
foresliede regler om havneafgifter.

Uden for havnen

70.Konkurrencen mellem havne pavirkes ogsa af adgangen fra oplandet og ad sevejen til havnen og
af prissetningspolitikken inden for landbaseret transport. En politik, der tager sigte pa
brugerbetaling for alle transportformer, siledes som Kommissionen foreslar, vil kunne pévirke
fordelingen af godsmengderne mellem de europaiske havne. Det er klart, at det er nedvendigt at
indfere generelle bestemmelser for fastszttelsen af infrastrukturafgifter for alle transportformer
for at sikre en afbalanceret udvikling af priss®tningspolitikken mellem de forskellige
transportformer. | ovennzvnte meddelelse om en intermodal strategi pa dette felt vil der ogsa
blive redegjort for, hvordan afgiftsprincipperne for havneinfrastruktur kan integreres i en samlet
strategi.

71.Sporgsmalet om, hvilke konsekvenser princippet om dekning af de faktiske omkostninger vil fa
for to specifikke typer infrastruktur, nemlig adgang ad sevejen til havnene samt
navigationshjlpemidler, fortjener szrlig opmarksomhed og er behandlet i de folgende afsnit.

Adgang ad sovejen

72.En rzkke europaiske havne, forst og fremmest havnene ud mod Nordseen, er beliggende i
flodmundinger eller er flodhavne, der konstant er udsat for tilmudring. Sikring af adgangen ad
sevejen til disse havne kraever ganske store arlige udgifter til opmudring, som i de fleste tilfeelde i
gjeblikket finansieres af det offentlige. Selv om der ikke pé forhand er nogen speciel grund til, at
adgang ad sevejen skal behandles anderledes end anden havneinfrastruktur®, vil det indebere
veesentlige ulemper for en rakke havne, hvis brugerbetalingsprincippet i dette tilfelde blev
anvendt helt konsekvent og uden nogen form for overgangsordning; nogle af disse havne er
vigtige indfaldsporte til det europziske marked, og det ville kunne f& negativ indvirkning pa
trafikken pa de indre vandveje. Det ber derfor overvejes meget ngje, om princippet om dekning af
de faktiske omkostninger ogsa ber gelde for indsejlingsrenderne ° Der findes formentlig andre
lasninger p& problemet om opnéelse af den tilsigtede ensartethed med hensyn til anvendelsen af
princippet om dakning af de faktiske omkostninger, som kan ivarksaettes bade hurtigere og
lettere.

Navigationshjelpemidler
73.Navigationshjzlpemidler har traditionelt varet brugt i ekonomiske teorier som de mest
karakteristiske eksempler pd almene goder“. Ud over typiske fyrtarne, bgjer osv. omfatter

% Iser de steder, hvor indsejlingsrenderne holdes fri i en sdan dybde, at de, selv om de er dbne for alle, i realiteten kun er beregnet til
et mindre antal let identificerbare brugere.

“ | andre industrilande, f.cks. USA og Japan, betragtes indsejlingsrenderne som almene goder og finansieres derfor af det offentlige.

*! Se definitionen i fodnote 17.
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moderne navigationshjzlpemidler pd stzrkt befzrdede sejlruter og langs farlige eller
miljemassigt felsomme kyststrekninger nye radionavigationssystemer (f.eks. LORAN-C,
GNSS), den nadvendige fysiske infrastruktur til stette for VIS og VIMIS samt systemer for
obligatorisk dirigering og rapportering.

74.1 flere sammenhznge er bade lokaltrafikkens og transittrafikkens sikkerhed og kommercielle

interesser bedre tjent med systemer, som rekker ud over de nationale grenser, og som eventuelt
kan udvikles pa regionalt grundlag®. Desuden er flere af de europaziske seveje s& vigtige for
verdenshandelen, og de pageldende systemer bliver s avancerede og kapitalintensive, at det ikke
er rimeligt at lade de enkelte kyststater vare enc om at dekke udgifierne til deres etablering,
eftersom béde hele transittrafikken og brugere fra andre regioner (f.eks. fiskerfartagjer) vil fa fordel
af dem. Det ville indebzre risiko for, at de nedvendige hjzlpemidler slet ikke tilbydes, eller at de
stater, der tilbyder dem, vil forsoge at fi dekket deres omkostninger ind pd en mindre optimal
made. Desuden er kystbaserede navigationshjelpemidler til fordel for en trafik, som i relation til
opkreevning af afgifter kun kan “fanges”, hvis systemerne organiseres pa et bredt regionalt
grundlag. Med et EU-initiativ skulle det vere muligt at etablere de nedvendige mekanismer til
dette formal. Allerede i Kommissionens meddelelse, “En felles politik for sikkerhed til sos™*
(punkt 101 til 114) blev det papeget, at Kommissionen var nodsaget til at stille forslag bade om
felles regler for afgiftssystemer til dekning af udviklings- og investeringsomkostningerne ved
sddanne hjzlpemidler og om en ordning, der sikrede, at brugerne kom til at baere en rimelig andel
af den finansielle byrde.

75.Med hensyn til lokale navigationshj®lpemidler, iser dem, der vedrerer indsejlingen til havnene,

Aktion

vil det forst og fremmest vere de lokale havnebrugere, der har fordel af dem. Udviklingen og
etableringen af navigationshjelpemidler i havneomrader hanger derfor ngje sammen med
investeringer i eller nr havnen, og ber normalt behandles p4 samme méde. Omkostningerne ber
derfor principielt dekkes ind gennem havneafgifter efter samme regler overalt i EU. Det kan dog
vaere nedvendigt i denne sammenhang ogsé at overveje szrlige undtagelser for havne med lange
indsejlinger, som ikke er omfattet af et system til deekning af de kystbaserede omkostninger af
ovennzvnte art.

76.Alle forslag skal under alle omstzndigheder vare i overensstemmelse med den overordnede

ramme, som det transeuropziske positionerings- og navigationsnet udger, og som i evrigt er
emnet for en kommende meddelelse fra Kommissionen.

Spergsmilet om, hvordan skibsfartsinfrastruktur uden for havneomridet skal behandles,
m# overvejes meget neje. Hvor det drejer sig om kystbaserede navigationshjzlpemidler, ber
der overvejes et EU-initiativ vedrerende fxlles principper for afgiftssystemer med henblik
pa deekning af udviklings- og investeringsomkostningerne ved sidanne hjzlpemidler samt
en mekanisme, der kan sikre, at brugerne kommer til at beere en rimelig andel af den
finansielle byrde. Med hensyn til lokale navigationshjzlpemidler inden for havneomridet og
umiddelbart uden for havnen og med hensyn til opmudring af indsejlingsrender til havne
ma brugerbetalingsprincippet undersseges meget neje, s der tages det fornsdne hensyn til
de forskellige geografiske forhold, der ger sig geeldende for havnene.

“ | forbindelse med udviklingen af et transeuropzisk net til skibstrafikstyrings- og informationssystemer (VTMIS) har Fallesskabet

allerede ydet finansiel stette til en rakke havne eller skibstrafiktjenester pd kysten i randomrader i EU. Desuden har Kommissionen
med EPTO-projektet (European Permanent Trafic Observatory) stillet et vaerktoj til rddighed for alle havne cller VTS i EU, der kan
bruges til en systematisk analysc af lokale trafikforhold i havneomridet, og hvordan de kan forbedres. Udvidelsen af EPTO til at
omfatte flere havne vil i hej grad forsterke projektets potenticlle positive virkninger. Endelig er Kommissionen i ford med at
undersege harmoniseringsforanstaltninger for VTS, idet den fokuscrer p4 nogle mindstekrav for VTS-udstyrs ydeevne (greenseflader
mellem VTS) og harmoniserede procedurer til at forbedre kommunikationen mellem skib og land.

4 KOM(93) 66 endelig udg. af 24. februar 1993.
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4.6 TEN-T og EU-stotte til infrastrukturudvikling
77.Den fremtidige strategi for TEN-T skal vare i trdd med strategien for havneinvesteringer generelt.

TEN-T-budgetposten’' ber anvendes til at stette havne i deres egenskab af vitale
omladningspunkter i Europas multimodale transportsystem, idet man dog skal vare opmarksom
pa, at offentlige tilskud kan virke konkurrencefordrejende. Kommissionen er derfor af den
opfattelse, af TEN-T-budgetposten generelt ikke ber anvendes til finansiering af havneprojekter
med undtagelse af etablering af EDI-systemer og infrastrukturprojekter, der vedrerer jernbaner,
indre vandveje og short sea-skibsfart i forbindelse med kombineret transport. Ogsa
oplandsprojekter, der forbinder havnene med resten af nettet, iseer med jernbaneforbindelser og
trafikken pd indre vandveje, ber behandles som prioriterede projekter.

78.1 regioner, der er berettiget til stotte fra Samherighedsfonden og EFRU, og iser i mal nr. 1-

Aktion

omrader, ber disse fonde fortsat kunne anvendes til finansiering af infrastrukturinvesteringer.
Statten skal g til prioriterede projekter, der bidrager til at integrere havnene bedre 1 TEN-T, give
bedre adgang til oplandet og renovere infrastruktur inde i havnene. De regionalpolitiske
malsetninger ber afvejes meget omhyggeligt imod kravet om at undgéd urimelig fordrejning af
konkurrencen mellem havne.

Finansiering fra TEN-T-budgetposten skal i havnesektoren forst og fremmest anvendes til
forundersegelser, indferelse af EDI-systemer og stotte til kombineret transport. Ogsa
projekter med henblik pi at forbedre forbindelserne til havnenes opland, iszr jernbaner og
indre vandveje, ber prioriteres. Der skal kunne bevilges stette fra Samherighedsfonden og
EFRU med hovedvzgten lagt pi prioriterede projekter, der bidrager til en bedre
integrering af havnene i TEN-T, bedre forbindelser til oplandet og renoveringer og
moderniseringer inde i havnene. Miljemaessige krav bliver en integreret del af betingelserne
for EU-stette til havneprojekter.

5. HAVNETJENESTER: ORGANISERING OG MARKEDSADGANG

5.1 Generelt
79.Havnenes hovedfunktion er at overfere passagerer og gods fra setransport til landtransport og vice

versa, og havnene tilbyder derfor en lang rekke forskellige tjenester og faciliteter; der sondres ofte
mellem dem, der vedrerer skibet (sésom lodsbistand, bugsering og fortejning), og dem, der
vedrerer lasten (forst og fremmest lasthdndtering og oplagring). Desuden tilbyder havnen ogsé en
rekke hjzlpetjenester sdsom brandslukning, bunkring, vandforsyning og faciliteter til modtagelse
af affald. Afhzngigt af en havns organisering, lovfaestede status og overordnede mal kan
havnetjenesterne tilbydes enten som en komplet pakke eller hver for sig og enten som
obligatoriske eller fakultative tjenester. 4

80.Havnetjenester har normalt fungeret efter individuelle ordninger og har vearet beskyttet af

enerettigheder og/eller lovfestede eller de facto-monopoler af offentlig eller privat karakter.
Denne traditionelle organisering af havnetjenesterne, forst og fremmest de tjenester, der vedrorer
lasten, er dog i de seneste tidr blevet kritiseret fra flere sider for ikke at vaere i overensstemmelse
med de nye teknologiske krav og den skarpede konkurrence. Resultatet har vearet, at restriktioner
pa markedet for lasthdndteringstjenester gradvist er blevet oph®vet, og markedet er blevet mere
kommercielt orienteret med eget deltagelse fra den private sektors side, mens der i mange tilfelde
fortsat findes restriktioner pA markedet for tjenester i tilknytning til skibet (teknisk-nautiske
tienester).

* Radets forordning (EF) nr. 2236/95 af 18. september 1995 om generelle regler for Fallesskabets finansielle stotte inden for

transeuropaiske net.
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5.2 Tjenester i tilknytning til lasten

81.Af alle havnetjenesterne er lasthandteringen den, der er blevet stzrkest berert af den teknologiske
udvikling og den skarpede konkurrence mellem havne - i sidstnevnte tilfelde forst og fremmest
som folge af gennemforelsen af det indre marked”. De nye tendenser pa markedet kan
karakteriseres ved koncentration af kapitalen, specialisering og vertikal integrering.

82.0rganiseringen af lasthandteringstjenesterne afhanger i vidt omfang af havnens struktur og
gzldende lovgivning og regler for beskzftigelsen. Den fortsatte tendens gér i retning af, at disse
tjenester i stigende grad flyttes fra den offentlige over til den private sektor for at ege
effektiviteten, udnytte den private sektors knowhow og nedbringe det offentliges udgifter til
arbejdskraft i havnene. I den forbindelse er der for nylig gennemfort lovgivningsreformer i en
rekke EU-lande med det formal at tilpasse havnearbejdskraftmarkedet til de teknologiske og
strukturbetingede @ndringer, samtidig med at der skal tages hensyn til de sociale konsekvenser.
En omstrukturering vil sztte havnene i stand til at drage fordel af deres afgarende placering i den
intermodale transportkeede og udnytte mulighedeme for at skabe job i forbindelse med
havnetjenester sdsom pakning og temning af containere, fysisk distribution, oplagring og
emballering. Udviklingen af nye tjenester vil kreve brug af avanceret teknologi og datanet. For at
kunne imegdekomme bide de agede krav fra arbejdstagerne om bedre uddannelsesmuligheder, det
voksende behov for fleksibilitet og hensynet til de miljomassige og sikkerhedsmassige aspekter
til sos mé der udvikles egnede videreuddannelsesplaner som led i en livslang uddannelsesproces.

83.Usmidige regler og praksis vedrorende arbejdskraften i havne er dog fortsat karakteristisk for
sektoren, og det hanger forst og fremmest sammen med registreringen af havnearbejdere og det
forhold, at man i en rekke havne i EU opererer med sadkaldte “arbejdsberser”, hvor arbejdet
fordeles centralt. Det er en overlevering fra gammel tid, da havnearbejde var sardeles
uregelmaessigt, men hvor man med s&danne “berser” kunne klare spidsbelastningssituationer, som
forst og fremmest opstod, fordi man aldrig pa forh&nd vidste, hvorndr skibene ville ankomme. Nu
til dags er “arbejdsberserne” (“pools”) en slags mellemlosning mellem den tidligere staerkt
arbejdskraftintensive beskaftigelsesform i havnen, baseret pa lasarbejde, og den nuverende
kapitalintensive organisationsform, hvor direkte og lengerevarende ansazttelsesforhold hos
operateren er hovedreglen. Sadanne “arbejdsbarser” forudsatter under alle omstendigheder, at
alle operatarer i den pagaldende havn deltager i dem og er med til at finansiere dem.

84.Uafhangigt af tilstedeverelsen af “arbejdsborser” foretrakker man i visse EU-lande stadigvaek at
beskaftige registrerede havnearbejdere, sdledes som det ogsd anbefales i ILO’s konvention nr.
137 om havnearbejde fra 1973. Normalt giver restriktioner eller sarlige krav med hensyn til
registrering ikke anledning til problemer, s& lenge de er ikke-diskriminatoriske, nedvendige og
rimelige. Forpligtelse for havneoperaterer til at deltage i “arbejdsberser” og/eller udelukkende
beskzftige arbejdstagere, som er medlemmer af en sddan “bers”, kan dog under visse
omstendigheder i praksis virke som en begrensning af markedsadgangen.

5.3 Tjenester i tilknytning til skibet

85.Generelt har hensynet til sikkerheden i relation til bade fartejer, last, passagerer og havnen som
helhed resulteret i et omfattende offentligt engagement i sektoren for at give garanti for det
ansvarlige personales kompetence. Organiseringen af de teknisk-nautiske tjenester, isaer
lodsbistand, er sdledes i mange tilfelde baseret pd public service-modellen, og gebyrerne
fastsattes eller kontrolleres af de kompetente nationale myndigheder.

** @get brug af containere og skibsfartens udvikling i retning af at blive mere kapitalkrevende har lagt oget pres p4 havnene for at
forbedre arbejdskraftens produktivitet og gere driften mere effektiv. I sine bestrebelser pa at tilpasse sig de nye efterspergselskrav
er havneindustrien ogsa selv gradvist blevet omdannet til en kapitalintensiv industri, der krever massive investeringer i avanceret
lasthdndteringsudstyr og tilsvarende nedskringer i antallet af direkte beskzftigede i havnen.
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86.Lodsbistand er et karakteristisk eksempel pd en obligatorisk, teknisk-nautisk tjeneste, som i de
fleste europxiske havne er organiseret som et monopol. Fartgjer, der overstiger en vis tonnage
eller lengde, og fartejer, der sejler med farligt gods, skal have lodsbistand for at fa lov at anlebe
havnene. Der kan gives dispensationer til kaptajner og fartgjer, der anleber hyppigt (normalt
ferger), men det sker pa grundlag af komplicerede og meget forskelligartede regler.

87.Graden af offentligt engagement i leveringen af lodsbistand varierer betydeligt i Europa. I nogle
EU-lande er det de nationale myndigheder eller havnemyndighederne, der tager sig af
lodsbistanden, og lodserne er i dette tilfzelde offentligt ansatte. I andre EU-lande er lodserne
selvsteendige erhvervsdrivende, der har sluttet sig sammen i lodsforbund eller fellesforetagender,
som kan vere helt uafhaengige rent finansielt eller driftsmaessigt. Men selv i dette tilfalde er der
stadigvek et kraftigt offentligt engagement i forbindelse med autorisation, uddannelse, takster og
kvalitetskrav. De lovfastede regler for levering af lodsbistand giver rent juridisk lodsforbundenc
enerettigheder, som normalt er begranset til en enkelt havn og i mange tilfeelde forbundet med
public service-forpligtelser, og de begranser lodsernes erstatningsansvar i tilfazlde af uheld.

88.De informationer, Kommissionen har til rddighed om tjenester i tilknytning til bugsering og
Sortejning, er mere sporadiske og begrensede, men viser dog, at der tilsyneladende ogsa her er
tale om vasentlige forskelle i Europa med hensyn til de organisatoriske strukturer. Ogsa her
leveres tjenesterne enten af den offentlige eller den private sektor, de kan vare obligatoriske eller
fakultative, og der er enten tale om monopoler eller konkurrence mellem forskellige operatorer.

89.For bugseringens vedkommende kan den offentlige sektor vare involveret ved, at bugsering
foretages af havnevasenet eller af autoriserede operaterer med eneret, hvor taksterne fastsattes og
kontrolleres af de kompetente havnemyndigheder. Hvis bugseringen varetages af private
operatarer, er der ikke tale om formelle restriktioner for adgangen til markedet, og den offentlige
sektors engagement er normalt begrenset til at sikre overholdelsen af sikkerheds- og miljekrav.
Taksterne forhandles i princippet frit.

90.Fortgjningen varetages enten direkte af havnevasenet, af autoriserede virksomheder eller
kooperativer med eneret pa denne tjeneste eller af flere forskellige private virksomheder. 1 nogle
tilfelde kan autoriserede operaterer enten ifelge loven eller rent kontraktmaessigt vaere palagt
public service-forpligtelser, der sikrer, at de bistdr i nedsituationer. Autorisationssystemet
indebarer ogsd, at havnevasenet og eventuelt ogsd faglige organisationer er inddraget i
fastsattelsen af taksterne. '

5.4 Havnetjenester og EF-traktatens regler

91.Ifelge neutralitetsprincippet, som er lovfestet i EF-traktatens artikel 222, skal EU holde sig
neutral med hensyn til havneoperatorers status som enten private eller offentlige foretagender.
Desuden skal Kommissionen respektere medlemsstaternes ret til selv at fastsette reglerne for de
tjenester, der leveres i1 deres havne, i overensstemmelse med de sarlige geografiske,
administrative, sociale, tekniske og historisk betingede forhold. EF-traktatens regler galder
imidlertid i princippet ogsd pd havnevirksomheder og -myndigheder. Uanset de nationale
ordninger skal offentlige og private havneforetagender konkurrere pa lige vilkar, hvor der er tale
om havnetjenester af kommerciel art’’. Hvis havnemyndighederne selv som offentlige
foretagender leverer havnetjenester af kommerciel art, som f.eks. lasthandtering, i konkurrence
med andre operaterer, hvilket de naturligvis har ret til, skal der fores sarskilte regnskaber for disse
aktiviteter. 1 forslaget om @ndring af direktivet om gennemskueligheden af de okonomiske

“ Det er kun de ekonomiske aktiviteter i havnen og ikke de offentlige/administrative aktiviteter, der er omfattet af

konkurrenceregierne. Domstolen har for nylig i “Cali-sagen” (EF-Domstolen, 18. marts 1997 (Sag C-343/95, Dicgo Cali & Figli
mod Servizi ecologici porto di Genova SpA (SPEG), endnu tkke offentliggjort) afsagt kendelse om, at traktatens artikel 86 ikke
finder anvendelse pa det lovfestede monopol pd forureningskontrol under henvisning til, at denne aktivitet indgér i statens
grundleggende prerogativer som ansvarlig for beskyttelsen af havmiljoet.
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forbindelser mellem medlemsstaterne og de offentlige virksomheder er dette et udtrykkeligt krav
(se punkt 45).

92 EF-Domstolen og Europa-Kommissionen har truffet flere henholdsvis kendelser og beslutninger
vedrorende havne, iser pad konkurrenceomridet. Med hensyn til anvendelsen af
konkurrenceregleme pa havnetjenester anfeegtede Domstolen i en dom en ordning for levering af
stevedoretjenester, som var baseret pd et delt monopol mellem havneoperatgrer og
dokvirksomheder, og erklerede, at der var tale om misbrug af dominerende stilling"”. Senere er de
diskriminatoriske takster, som lodsforbundene opererede med i en bestemt havn, blevet kendt
uforenelige med EF-konkurrenceregleme®®. Derudover har Kommissionen truffet forskellige
beslutninger om anvendelse af konkurrencereglerne pd havnesektoren, som bla. gik imod
havneforetagender, der fungerede bdde som havnemyndigheder og som rederier (ferst og
fremmest fzrgerederier), og som havde nagtet deres konkurrenter adgang til vasentlige
havnefaciliteter”.

93.Denne retspraksis i retning af en mere systematisk anvendelse af traktatens regler pé
havnescktoren er i overensstemmelse med EU’s overordnede politik med henblik pa at statte
modernisering og effektivisering under hensyntagen til strukturudviklingen i den internationale
konkurrence og virksomhedernes behov for at udsege sig bedre kvalitet til rimelige priser. Det er
endnu vigtigere, nir brugerne i praksis kun har begrensede muligheder for at vaclge mellem
havne.

94.Ud over konkurrencereglerne skal den méade, hvorpa organiseringen af havnetjenesterne fungerer,
vare i overensstemmelse med de vasentlige frihedsrettigheder, der er garanteret ved EF-traktaten
(fri etableringsret, arbejdskraftens frie bevagelighed og fri bevaegelighed for varer og
tjenesteydelser). Kommissionen skal dog ogsa tage hensyn til sikkerhedsmassige krav og public
service-forpligtelser, der har til formal at sikre kontinuiteten i leveringen af de pageldende
tjenesteydelser pd et ikke-diskriminatorisk grundlag og at klare nedsituationer. Ovennzvnte
hensyn kan vare legitime grunde til at operere med restriktioner for adgangen til markedet for
levering af teknisk-nautiske tjenester. Havnens sterrelse eller den optimale organisering af visse
tjenester, iser de teknisk-nautiske, kan vare blandt de faktorer, der er med til at afgere
mulighederne for markedsadgang.

95.Der er dog ingen begransninger, der accepteres ubetinget. De almindelige betingelser i relation til
karakteren af begraensningen og evaluermgen af den pagaldende tjeneste som varende af “almen
okonomisk interesse” skal vare opfyldt . | denne sammenhang vil Kommissionen pa grundlag af
proportionalitetsprincippet vurdere, om de samme mélsatninger ikke kan opfyldes med en mindre
restriktiv praksis eller endog helt uden restriktioner. Udfordringen ligger saledes i at kombinere pa
den ene side sikkerhedsmassige hensyn og public service-forpligtelser med p& den anden side en
struktur, der er forenelig med konkurrencemenstrene. Det er iszr relevant i de tilfelde, hvor et
enkelt foretagende leverer bade tjenesteydelser der er omfattet af EF-traktatens artikel 90, og
tjenesteydelser af rent kommerciel karakter® .

7 EF-Domstolen, 10. december 1991 (sag C-179/90, Merci Convenzionali del Porto di Genova mod Gabrielli, Sml. 1991-1, 5. 5923).
“® EF-Domstolen, 17. maj 1994 (sag C-18/93, Corsica Ferries Italia mod Corpo dei piloti del porto di Genova, Sml. 1994-1, s. 1824).
* Kommissionens beslutning 94/119/EF af 21. december 1993 om en nagtelse af adgang til anleeggene i Redby Havn (EFT nr. L 55
af 26.2.1994) og Kommissionens beslutning 94/19/EF af 21. december 1993 om en procedure i henhold til EF-traktatens artikel 86
(1V/34.689 - Sea Containers mod Stena Sealink - forelebige forholdsregler) (EFT nr. L 15 af 18.1.1994). Under henvisning til
ovennzvnte sag C-18/93 anferte Kommissionen i en beslutning af 21. oktober 1997, at rabatsystemet for lodstakster i Genovas havn
var diskriminatorisk og i strid med EF-traktaten.

Meddelelse fra Kommissionen - Forsyningspligtsydelser i Europa, KOM(96) 443 endelig udg. af 11. september 1996.

I fornzevnte sag C 179/90 anforte Domstolen udtrykkeligt, at stevedoretjenester ikke kan betegnes som tjenester af almen
okonomisk interesse.
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96.1 de tilfzlde, hvor markedskrzftene kun i begrenset omfang spiller ind, skal man veare

opmerksom pa, hvilke takster der opereres med, for at sikre, at priserne er retferdige og
gennemsigtige og afspejler de faktiske omkostninger ved leveringen af den pagaldende tjeneste.
Manglende sammenhang mellem de gzldende takster og de leverede tjenester kan vare meget
vanskelig at begrunde, selv med en henvisning til, at det er en “tjeneste af almen ekonomisk
interesse”, f.eks. i de tilfeelde, hvor en tjeneste slet ikke leveres, men der alligevel skal betales for
den. Disse forhold understreger, hvor vigtigt det er, at de nationale myndigheder, der er ansvarlige
for godkendelse eller fastszttelse af priserne, forer en effektiv kontrol, s man undgér urimelige
eller helt uberettigede takster. '

97.“Selvbetjening”, hvor havnebrugerne selv udferer en eller flere former for tjenester, kan i visse

Aktion

tilfelde betragtes som et alternativ til leveringen af havnetjenester. I praksis afthenger denne
mulighed i vidt omfang af karakteren af den pagzldende tjeneste samt af de sarlige lokale
forhold. Generelt vil restriktioner kun veare berettigede, hvis havnebrugernes selvstendige
varetagelse af de pagaldende tjenester er til skade for sikkerhedsstandarden eller opfyldelsen af
public service-forpligtelser, men kun i det omfang, det er absolut nedvendigt for at undga sddanne
risici.

Havnetjenester skal betragtes som en integreret del af sstransportsystemet, eftersom de er
absolut nedvendige for, at denne transportform kan fungere hensigtsmeessigt, og dermed
bidrager afgerende til en effektiv og sikker brug af havne- og skibsfartsinfrastrukturen.
Gzldende praksis har givet anledning til individuelle klager fra brugere og potentielle
leverandorer af de pigzldende tjenester over pistiede overtraedelser af EF-traktaten, som
Kommissionen er i ferd med at undersege, samt over varierende standarder med hensyn til
sikkerheden og servicekvaliteten.

5.5 Forslag til en nyorientering af EU-politikken pa dette felt

98.Pa baggrund af ovennavnte overvejelser kan der foreslas forskellige losningsmuligheder. P4 den

ene side kan Kommissionen fortsatte sin nuvarende strategi, der gar ud pa at gennemga alle
klagerne sag for sag under beherig hensyntagen til de forskellige faktorer og forhold. der er
fremhevet ovenfor. P4 den made ville EF-traktatens bestemmelser, is@r konkurrencereglerne,
finde anvendelse pa havnesektoren, mens specifikke forskrifter og regulativer om organiseringen
af havnetjenesterne skulle formuleres pa lokalt, regionalt eller nationalt plan i medlemsstaterne.

99.Som et supplement til sag-for-sag-strategien kan der overvejes en EU-indsats i form af vedtagelse

af nogle rammebestemmelser pA EU-plan med henblik pd en mere systematisk liberalisering af
markedet for havnetjenester i de sterste havne med international trafik, samtidig med at der tages
beherigt hensyn til sikkerhedskrav og public service-forpligtelser, som iszr er relevante for de
teknisk-nautiske tjenester. I den forbindelse vil man vare nedsaget til ogsd at overveje de
okonomiske og sociale konsekvenser af @ndringer 1 de eksisterende ordninger for
havnetjenesterne.

100.S4danne fxlles rammebestemmelser indeberer, at der pa EU-plan fastsattes visse

minimumskrav til faglige kvalifikationer og servicekvalitet over for leverandererne af teknisk-
nautiske tjenester, f.eks. lodser og fortgjnings- og bugserforetagender, baseret dels pi det
eksisterende faglige niveau og den nuvzrende standard i EU-landene, dels pad relevante
igangverende initiativer pa dette felt inden for internationale organisationer. Det vil veere med til
at hejne niveauet og standarden i alle havne, der modtager international trafik, og dermed sikre, at
de nedvendige sikkerhedskrav opfyldes tilfredsstillende overalt i EU, og det vil desuden lette den

fri beveegelighed for de berarte arbejdstagere og den fri udveksling af sddanne tjenester inden for
EU.
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Aktion

101.Rammebestemmelserne skal ogsd indeholde fazlles regler for adgang til markedet for

havnetjenester under skyldig hensyntagen til dette markeds s@rlige karakteristika. Formalet skal
vere at sikre objektive, gennemsigtige og ikke-diskriminatoriske vilkir [or adgangen til markedet.
samtidig med at der tages hojde for visse begreensende faktorer i de enkelte havne. Eftersom
mange restriktioner i praksis hovedsagelig kan tilskrives sikkerhedsmassige hensyn, som i visse
tilfclde kan vaere bestemt af sarlige geografisk betingede forhold i havnene, kan der vaere visse
begransninger for markedsadgangen, som fortsat vil vacre nedvendige.

102.1 sadanne undtagelsessituationer, hvor adgangen til at levere en bestemt tjeneste er begraenset

ved, at kun et mindre antal leveranderer autoriseres til at levere den pagaldende tjeneste, ofte pa
grundlag af koncessionsaftaler eller bevillinger, er det vigtigt for at undgé forskelsbehandling at
sikre en neutral, objektiv og gennemsigtig udvalgelsesprocedure. Autorisationer og iser
enerettigheder ber kun gives for en begrenset periode, som bl.a. skal give mulighed for at fa
daekket investeringer ind pa normal vis. Public service-forpligtelserne ber ligeledes organiseres pa
en retferdig made, f.eks. via et system, hvorefter alle havneoperatererne kommer til at baere en
rimelig og retferdig andel af forpligtelsen til at levere tjenester pi pcrmanent basis, eller ved at
give koncessionen eller bevillingen, hvortil der er knyttet en public service-forpligtelse, til en
enkelt, beherigt udvalgt operater og kompensere for de ekstra omkostninger, denne forpligtelse
paferer ham®”. Formalet er at sikre retfaerdig konkurrence mellem savel offentlige som private
operaterer ved at forhindre, at nogle operaterer kun overlader de mindre rentable segmenter af
markedet, som f.eks. varetagelse af den pagaldende tjeneste om natten, til andre.

103.Endelig ber der overvejes nogle generelle principper for et afgiftssystem for havnetjenester for at

sikre, at de priser, der forlanges, afspejler de faktiske omkostninger ved de benyttede faciliteter og
de leverede tjenester. Relevante takstordninger for havnetjenester bor overvejes i sammenhang
med de foresldede overordnede rammebestemmelser for havneafgifter, som er beskrevet tidligere i
kapitel 4. Enhver form for yderligere liberalisering mé nedvendigvis indferes gradvist for at give
sektoren tilstreekkelig tid til at tilpasse sig. De foresldede nye rammebestemmelser far under ingen
omstendigheder konsekvenser for Kommissionens vurdering af eventuelle klager i individuelle
sager om overtredelse af konkurrencereglerne.

Ud over Kommissionens nuvarende strategi, som er baseret pd en vurdering sag for sag,
kan det p4 EU-plan overvejes at vedtage nogle rammebestemmelser, som tager sigte pi en
mere systematisk liberalisering af markedet for havnetjenester i de sterre havne med
international trafik, si der i lebet af rimelig tid etableres ensartede og retfardige vilkar
mellem havnene i EU og inden for de enkelte havne, samtidig med at man sikrer
overholdelse af havnestandarder og sikkerhedsmessige krav. Sidanne nye
rammebestemmelser vil under ingen omstzendigheder f&2 konsekvenser for Kommissionens
vurdering af eventuelle klager i individuelle sager om overtradelse af konkurrencereglerne.

Formalet med liberaliseringsforanstaltningerne skal vzere at sikre dben adgang til markedet
for havnetjenester via hensigtsmzessige mekanismer og krav pa grundlag af
gennemsigtighed og ikke-diskriminatoriske og ensartede principper for fastszettelse af
taksterne, samtidig med at der opstilles hensigtsmzessige regler for opfyldelsen af public
service-forpligtelser, hvor de skennes nedvendige, samt for sikkerhedskrav. Der ber som en
integreret del af sidanne foranstaltninger pd EU-plan fastszttes harmoniserede normer
eller i hvert fald minimumskrav med hensyn til de involverede arbejdstageres uddannelse og
kvalifikationer og det pigazldende udstyrs ydeevne. De beskrevne tiltag vil isaer vare
relevante for de teknisk-nautiske tjenester, eftersom de kan bidrage til en mere effektiv og
sikker brug af havne- og skibsfartsinfrastruktur.

*2 yedrorende gennemsigtighed i regnskaberne henvises til punkt 45 ovenfor.
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Disse tjenesters heterogene karakter og de meget forskelligartede forhold i havnene (med
hensyn til sterrelse, funktion og geografiske karakteristika) krzver imidlertid en
differentieret strategi for liberaliseringen af de forskellige typer havnetjenester og
hensyntagen til specifikke situationer, herunder muligheden for at give dispensation i visse
tilfzelde, hvor det findes berettiget. Enhver form for liberalisering ma gennemfores gradvist
for at give sektoren tilstrackkelig tid til at tilpasse sig.

Kommentarer er velkomne

Formélet med denne grenbog er at starte en aktiv debat, der involverer Radet for Den Europaiske
Union og Europa-Parlamentet, Det @konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget,
havnemyndigheder, virksomheder i havne- og skibsfartsindustrien og andre relevante interesserede
parter samt fagbevagelsen og andre organisationer, der repraesenterer arbejdsmarkedets parter i
sektoren. Man opfordres til at fremsztte kommentarer og gere rede for sine synspunkter til alle de
sporgsmél, der er behandlet i denne grenbog.

Kommentarer skal vere fremsendt til:

Europa-Kommissionen, GD VII.D.4, Rue de la Loi 200, B-1049 Bruxelles, att. Aragon Morales (fax:
+32-2-295 30 76 eller via e-mail til: ports-green-paper@dg7.cec.be.) inden den 1. april 1998.
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BILAG |

Den europziske havnesektor, dens forskelligartethed
og udviklingsmuligheder

Havnene i Den Europaiske Union afspejler Unionens forskelligartethed med hensyn til geografi,
befolkningsfordeling og omfanget og karakteren af ekonomisk aktivitet. Havnesystememe i de fire
vigtigste skibsfartsregioner gennemgés nedenfor for at give et mere pracist indtryk af havnesektoren
og dens perspektiver, pege pa nogle af de vigtigste omréader, hvor der ligger udviklingsmuligheder
for havnene, og laegge op til fremtidige EU-initiativer.

Osterspomradet er en region i gennemgribende forandring. Abningen af Osteuropa giver nye
muligheder for handel og rejseaktivitet. EU-havnene i regionen hdndterede 10,5%° mere i 1996 end
i 1993. Det anslas, at den internationale trafik vil vokse med ca. 65% frem til 2010. Setransport har
betydeligt potentiale i regionen, eftersom sovejen rent geografisk ofte vil vare den korteste
transportrute i Ostersgomradet. Havnesystemerne i de lande, som er medlemmer af EU, er
karakteriseret ved et stort antal smad og mellemstore havne (se bilag II, kort 1). Specialisering og
samarbejde mellem havnene kan vare vejen frem for at opnd den mest effektive udnyttelse af
ressourcerne, For at klare den potentielle vaekst i sotransporten vil den vigtigste opgave i denne
region nedvendigvis veare at forbinde og integrere havnene mere effektivt med landtransporten, iszr
de havne, der har store mangder international trafik, samt at udvikle EDI-systemer.

Nordseregionen har den sterste koncentration af industri og befolkning i hele EU. Det har klare
konsekvenser for bade landtransport og setransport. Nordsghavnene (se bilag I, kort 2) handterer
50% af skibstrafikken i EU, herunder nasten halvdelen af deep sea-trafikken til og fra Europa (se
bilag 11, kort 6). Havnene i regionen handterede ca. 6% mere i 1996 end i 1993. Det forudses, at
skibstrafikken i regionen fortsat vil vokse, og stersteparten af vaksten forventes at ligge inden for
containertransport. Som folge af koncentrationen af trafikken er der visse oplandsforbindelser, der
slas med kapacitets- og overbelastningsproblemer; der er snarere tale om flaskehalse end om
manglende led i transportkeden. Ud over behovet for at forbedre vejnettets og jernbanenettets
kvalitet og kapacitet er man, hvor det overhovedet er muligt, nedt til at fokusere pa at udvikle
trafikken pé de indre vandveje og feeder-trafikken som alternativ til landbaseret transport. Desuden
gor tidevandsbetingede begrensninger sig galdende i mange havne i denne region. De storste
problemer drejer sig om vanddybden i indsejlingsrender og ved fortajningspladser, hvilket er af stor
betydning for deep sea-skibe, og bredden af sluser, hvilket er vigtigt for short sea-fartgjer.

Setransportens styrke i Atlanterhavsregionen ligger i bulktrafikforbindelserne med andre dele af
Europa og resten af verden. Denne trafik tegner sig for 77% af den samlede omsatning og betjener i
vidt omfang den tunge industri, der er beliggende tzt ved havnene, bl.a. raffinaderier, kraftvarker og
kemiske fabrikker. Trafikken er ogsd af stor betydning for landbrugssektoren via importen af
foderstoffer og eksporten af korn. Den danner grundlaget for udviklingen af stykgodstrafikken.
Eftersom havnene er nart forbundet med industri- og landbrugsaktiviteter, spiller de en vigtig rolle i
de regionale gkonomier. Havnene héndterede ca. 5,5% mere i 1996 end i 1993. Der er dog havne i
Atlanterhavsomradet (se bilag II, kort 3), der har problemer med at fastholde den nuvarende
trafikmangde, og mulighederne for ekspansion er begransede, forst og fremmest fordi havnene ikke
har de samme markeder og det samme befolkningsgrundlag som i mange andre egne af EU. I de
fleste tilfaelde strazkker havnenes opland sig reelt ikke meget lengere end 200 km fra kysten. Et af de

* Tallene for omsatningen i havnene i dette bilag og pé kortene i bilag 11 hidrarer fra 1:U-landene selv.
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storste problemer er, at havnene ikke haenger tilstreekkeligt sammen med det strategiske landbaserede
transportnet, og at der mangler est-vestgéende transportkorridorer.

Middelhavsomradet er en meget sammensat region med mange kontraster. Der er enorme forskelle
med hensyn til havnenes sterrelse, udvikling og handelsrelationer, og en stor del af regionen er
regulere udviklingsomréder, som ogsé er berettigede til stotte fra Samherighedsfonden. Generelt har
havnene i Middelhavsomradet (se bilag II, kort 4 og 5) haltet bagefter deres konkurrenter i den
nordlige del af EU med hensyn til investeringer, priss@tning, effektiv forvaltning og fysisk
tilgaengelighed for de store europziske markeder. Havnene handterede ca. 4,4% mere i 1995 (se bilag
I, kort 6) end i 1990. Der har i de senere &r veret tale om en betydelig vakst 1 containertrafikken i
regionen, og denne tendens vil helt klart fortsette. For at lette denne veekst i trafikken ber man
fokusere p3 at integrere havnene bedre i transportkeden. Det vil bl.a, kreve, at man far last de
organisatoriske og driftsmassige problemer i havneomrdderne, far udviklet havneinformations- og
logistiksystemer, som er kompatible med de landbaserede transportnets systemer, og fremmer short
sea shipping, iser med henblik pa tettere okonomiske forbindelser med ikke-EU-lande i regionen.
Det skulle sztte havnene i stand til at skaffe sig mere trafik og opna en bedre udnyttelsesgrad.
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BILAG I

KORT OVER HAVNE*

INDLANDSTRANSPORTNET

e HEJHASTIGHEOSTOGLINJER
amswanw PLANLAGTE HZJHASTIGHEDSTOGLINJER
Statstasess  OPGRADEREDE H@JHASTIGHEDSTOGLINJER

+4++ PLANLAGTE OPGRADEREDE HBJHASTIGHEDSTOGLINJER

- KONVENTIONELLE LINJER

-------------- PLANLAGTE KONVENTIONELLE LINJER

s CKSISTERENDE
srmeass  PLANLAGTE
mesmneemas  [NDRE VANDVEJE

* Havnene pa landkortene er udvalgt pa grundlag af felgende kriterier:
- samlet arlig trafikmaengde pa mindst 1 mio. tons fragt eller
- samiet arlig trafikmaengde pa mindst 200 000 intemationale passagerer.

De tal for omseetningen i havnene, der er benyttet ved udarbejdelsen af kortene, er oplyst af
EU-landene selv, mens tallene for containertrafikken er ekstrapoleret fra tal, der er offentliggjort
i "The European container market - Prospects to 2008, Ocean Shipping Consultants, 1997.

De trafikstramme, der er vist i kort 6 og 7, er anslaet pa grundlag af FN's
varehandelsstatistikker for 1993.
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| Passageromsasting pr. & i de enkefte skibsfansragioner i 1993 og - B Trafikstigning mellem 1993 og 1895/98 i de forskellige skibstartsregioner (i %) (1)
1984/95/96 (i mio. passagerer). Der foreligger ikke tal for 1993 for
Atan k 1).
tanter Y o9 U e d (1) Skannene over stigningen i ide K g g meflem 1983
0g 1996 er baseret p& havne, for hvike der foreld trafiktal for bade 1993 og 1996. Derfor
vedrarer for de enkelle skibsfartsregs tkke den iden

phgaidende region
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AR oo 5o i (arsizede stromme 1983
@ Havn

Fragtomsaetning pr ar | de enkelte skibsfartsregioner | 1993 og 1995/96
{1mo tons) For Middethavsomradet vedrarer tallene 1990 og 1985 (1)
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BILAG I

Havneafgifter

Ved udarbejdelsen af eventuelle fremtidige fzlles rammebestemmelser for fastsettelsen af
havneafgifter er der i hvert fald tre mélsztninger, der skal tages hensyn til:

- den okonomiske effektivitet
- retferdig behandling af savel veludviklede som mindre udviklede havne og
- samherighedspolitikken.

Det er muligt, at det ikke kan lade sig gore at opfylde alle tre mélsztninger samtidig, men fremtidige
rammebestemmelser pd omradet bar udformes p& en sddan mdde, at der tages rimeligt hensyn til
disse malsztninger. De folgende afsnit indeholder en narmere beskrivelse og gennemgang af de
forskellige mélsatninger.

o) isk effektivitet

Okonomisk effektivitet forudsetter, at afgifterne fastszttes pa niveau med marginalomkostningerne,
hvorved brugerne af havnen vil fa et klart indtryk af omkostningerne for samfundet som helhed ved
deres individuelle transportvalg. Det vil, under forudsatning af at afgifterne fastsattes ensartet inden
for alle transportformer, resultere i en optimal (dvs. den billigste) fordeling af trafikken mellem
transportformerne. Desuden vil dette princip ogsd fere til en optimal fordeling af trafikken mellem
havnene, hvilket vil minimere omkostningerne ved at hindtere setransporten for EU som helhed.
Men for havneprojekter gzlder det ligesom for alle andre former for infrastruktur, at langt
storsteparten af de samlede omkostninger kan tilskrives kapitalinvesteringer frem for
driftsomkostninger. Hvis man indferer princippet om, at afgifterne skal fastszttes pa grundlag af
marginalomkostningerne, vil det derfor kunne forekomme, at det pd grund af overkapacitet eller
konkurrence kun bliver marginalomkostningerne pd kort sigt (dvs. driftsomkostningerne), der
daekkes ind. I dette tilfelde vil udgifterne til tidligere investeringer ikke blive dekket i fuldt omfang.
P4 den anden side kan det ogsi hevdes, at fuld dzkning af omkostningerne ved fremtidige

investeringer med dette afgiftsprincip vil afhenge af, hvordan princippet implementeres i de enkelte
tilfelde.

Nogle vil havde, at oskonomisk effektivitet i havnesektoren bedst opnds ved at lade investeringer i
havneinfrastruktur afhenge af efterspergslen, og at man kan sikre dette ved at forlange, at brugerne
skal betale for samtlige investeringsomkostninger. I princippet kan man sikre, at alle omkostninger
daekkes i fuldt omfang, hvis man ogsé medregner tidligere investeringer (ved at fastsatte afgifterne
pd grundlag af gennemsnitsomkostningerne). Men med en strategi baseret pé
marginalomkostningerne, som vil kunne omfatte bade nyinvesteringer og driftsomkostninger og
cksterne omkostninger, kan man pé den ene side f& de faktiske omkostninger deekket og samtidig
undga at lade tidligere tiders investeringer i havne indga i beregningerne.

Det vil imidlertid veere urimeligt at indfere et nyt afgiftsprincip, baseret pd skonomisk effektivitet,
fra den ene dag til den anden, fordi man skal tage i betragtning, at havnene tidligere har udviklet sig
p forskellig méde. Det kan derfor haevdes, at indferelsen af EU-regler for havneafgifter bar ledsages
af foranstaltninger med henblik pa at undga urimelig behandling af nye havne eller havne, der har
behov for omfattende udvikling. Begrundelsen herfor er, at netop fordi der ikke tidligere har
eksisteret EU-regler p4 omradet, har “veludviklede” havne haft mulighed for at ekspandere ganske
kraftigt ved hjelp af offentlig stette, og “nye” eller “mindre udviklede” havne ber have samme
mulighed (eventuelt midlertidigt) inden for rammerne af de nye EU-regler. Uanset legitimiteten af
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denne retferdighedsbetragtning vil en sddan lesning g& ud over den ekonomiske effektivitet,
eftersom noget af den disponible kapacitet i “veludviklede” havne kan benyttes til en lavere pris,
ogsé selv om der skal tages hensyn til omkostningerne ved lengere sejlads til de pdgeldende havne.
Det forekommer helt overfledigt at foje yderligere kapacitet til, inden man har sikret sig, at.den
eksisterende kapacitet udnyttes bedre. Kravet om retferdig behandling kan delvist imedekommes
ved at indfere de nye afgiftsregler gradvist (der ber dog ikke fastszttes en alt for lang
overgangsperiode, da det kan f4 negative konsekvenser). Desuden kan man havde, at eftersom
sondringen mellem veludviklede og mindre veludviklede havne i vidt omfang falder sammen med,
hvilke regioner der er berettiget til stotte fra strukturfondene og Samherighedsfonden, og hvilke der
ikke er det, vil de sarlige regler, der gzlder for havne i mal nr. 1-omrader, omrader, som cr berettiget
til stette fra Samherighedsfonden, og perifert beliggende omrader, ogsd vere til fordel for “nye”
havne.

Samherichedspolitikl

Af hensyn til ensket om at skabe oget samhorighed giver EU’s regler om statsstette mulighed for i
hojere grad at lade det offentlige yde tilskud til investeringer i mindre udviklede regioner, end det er
tilladt i resten af EU. Denne strategi kan ogsd bruges i relation til reglerne om havneafgifter ved at
give delvise dispensationer fra afgiftsreglerne for havne i mal nr. 1-omrader, omrader, som er
. berettiget til stotte fra Samherighedsfonden, og perifert beliggende omrader. Det er klart, at
spergsmalet om sddanne dispensationer ma afvejes mod risikoen for konkurrencefordrejende
virkninger for konkurrencen mellem havne og dermed for den ekonomiske effektivitet.

En mulie lesni

Denne redegerelse viser, at forskellige malsztninger har forskellige implikationer for udformningen
af faelles regler for fastsettelsen af havneafgifter. Den lasningsmodel, der anbefales i granbogen, gar
ud p4, at afgifterne i stigende grad skal baseres pd marginalomkostningerne og sikre dakning af bade
omkostninger ved nyinvesteringer og driftsomkostninger og eksterne omkostninger, men at der skal
vaere mulighed for delvise dispensationer i mél nr. 1-omrader, omrader, som er berettiget til stotte fra
Samherighedsfonden, og perifert beliggende omrader. En sddan lesningsmodel gor det muligt at
forfolge de forskellige malsatninger, som i et vist omfang er indbyrdes modstridende, pa en
afbalanceret made. '

Princippet om fastszttelse af afgifterne pa grundlag af marginalomkostningerne skal defineres og
implementeres rent konkret. En mulighed kunne vere at udregne havneafgifterne som en vis
procentdel af omkostningerne pr. transportenhed ved den forventede stigning i den trafikmangde, en
havn handterer (procentsatsen kan eventuelt variere afhangigt af havnetype). I s tilfelde ma man
finde en losning pa, hvordan de faste omkostninger skal fordeles mellem havnebrugerne. En anden
lesning kunne vare at foretage beregningen pa grundlag af en fast tidshorisont (f.eks. fem ar). En
tredje mulighed kunne vare at forlange, at havneafgifterne fuldt ud skal dakke driftsomkostninger
og kapitalomkostninger ved investeringer, der er foretaget efter en bestemt dato. Det vil muligvis
kreve oplysninger om afskrivningen af den pageldende investering.
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