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I. INDLEDNING

Mere end 1200 handelshavne findes langs Europas 100 000 km kystlinje, og adskillige
hundrede findes langs de 36 000 km indre vandveje. De er centrale for omladning mellem
transportformer og afgerende for héndteringen af 90 % af Europas internationale handel.
Endvidere handterer havnene til stotte for den overordnede transportpolitik' 40 % af de ton-
km, der gennemfores i forbindelse med samhandelen inden for Fellesskabet. De er ogsd
neglen til den europeiske samheorighed 1 kraft af regelmaessige passager- og fergetjenester.
Udbygningen af krydstogtindustrien har omdannet nogle af havnene til turistcentre for byer
og hele regioner. De er afgarende for udviklingen af nerskibsfart og i mange tilfelde trafik ad
de indre vandveje. Disse to transportformer er ekonomisk fordelagtige og kan over lange
afstande erstatte mindre baredygtige transportformer. Havne danner direkte og indirekte
grundlag for mere end en halv mio. arbejdspladser, og de sikrer dynamik og udvikling i hele
regioner, herunder de mest fjerntliggende regioner i overensstemmelse med Lissabon-
strategien.

Sigtet med denne meddelelse er et effektivt system af havne 1 EU, der stdr mal med fremti-
dens transportbehov i EU, og der fastleegges en handlingsplan for Europa-Kommissionen.
Den folger op pd en omfattende hering af interessenter i 2006-2007 med bl.a. seks workshops,
to store konferencer og meder med eksperter fra medlemsstaterne.

Denne meddelelse om havne folger ogsd op pd og gennemferer den nyligt vedtagne
meddelelse om en integreret EU-havpolitik®, der tager fat p4 alle havrelaterede politikker og
aktiviteter pd en samlet mdde som middel til at fremme den ekonomiske vakst og
beskaeftigelse pa baredygtig vis.

1.1. Den okonomiske baggrund

De europ@iske havne modtog i 2005 mere end 3 mia. ton gods i transit. Halvdelen af dette var
massegods. Mangden stiger i takt med den stigende athengighed af mineralolieprodukter og
iser flydende naturgas (LNG). Ro-ro-trafikken er i sterk fremgang og udgjorde 14 % af den
samlede trafik. Almindelig godstransport udgjorde mindre end 10 %. Den hastigt voksende
containertrafik udgjorde ca. en tredjedel.

Mere bemarkelsesvardigt er det, at det samlede antal containerbevagelser (tomme og
lastede) 1 2005 globalt set var 250 mio., hvoraf mere end en fjerdedel fandt sted i Europa.
Eksperter forventer en stigning pa 50 % i 2010, hvoraf halvdelen vil vere direkte transport i
fulde containere, ca. 20 % vil vaere tomme containere pd grund af de asymmetriske stremme,
og den resterende del vil blive omladet i en eller flere mellemliggende havne. Skibe, der
besejler direkte ruter, bliver stadig sterre og losser deres gods i transithavne med stor
vanddybde. Derfra transporterer et eller flere feeder-trin med mindre skibe leverancen videre
til mindre havne narmere ved det endelige bestemmelsessted. Denne udvikling ma stettes,
fordi den &bner mulighed for mere udbredt udnyttelse af setransport, en bedre fordeling af
losningssteder og en aflastning af det trafikalt overbelastede landtransportnet.

! KOM(2006) 314.
2 KOM(2007) 575.
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Det er dog vasentligt at bemarke, at 30 % af bevagelserne 1 Europa 1 2005 fandt sted 1
havnene i Rotterdam, Antwerpen og Hamborg. P4 den anden side héndterede de 9 storre
havne ved Middelhavet kun 20 % af den samlede mangde. Denne fordeling af handel og
trafik 1 baglandet forventes bekraftet af tallene for 2006 og 2007. Priserne og afgifterne for de
forskellige transportformer forklarer sammen med udbuddet af transportinfrastruktur for
storstedelens vedkommende de nuvarende handels- og transportmenstre i Europa.

1.2. Udfordringer for det europaiske havnesystem

Havnene star over for folgende udfordringer:

Eftersporgslen efter international transport forsterkes af de lave omkostninger, og den
vokser hurtigere end den samlede ekonomiske vekst. Det er interessant at bemerke, at
investorer med vidt forskellig baggrund tiltraekkes af havnenes gunstige fremtidsudsigter.

Havnene og havnebyerne ma gennemga en storre teknologisk omlaegning, der er kendeteg-
net ved udviklingen af containertransport og mere effektiv, hurtigere, mere sikker og
renere havnevirksomhed, men dette forudsatter en sterre tilpasningsindsats, hvad angér
arealerhvervelse og -forvaltning, samt teknologi og arbejdsmarkedsmassige spergsmal. Da
det er nedvendigt at kunne anvende informations-, navigations- og telekommunikations-
teknologi, stiller dette krav om tilpasning og uddannelse, siledes at de gode
fremtidsperspektiver for produktivitet og arbejdspladser bevares.

Forpligtelsen til at nedbringe drivhusgasemissionerne og de nuvarende problemer med
luftkvaliteten gor, at de skadelige emissioner og felgerne af den trafikale overbelastning pa
vejnettet for hver transporteret ton-km ma begraenses, og der md foretages en modal
diversificering over mod jernbaner, indre vandveje og setransport. Dette vil fore til en
bedre geografisk fordeling af landtransport og en bedre udnyttelse af den eksisterende
kapacitet i havne.

Det er nodvendigt at skabe en regelmaessig dialog om havnes produktivitet og udvikling
blandt de bererte parter i havnene og inden for deres byer, regioner og om ngdvendigt i et
endnu bredere perspektiv. Dialog er af sterste betydning som middel til at sikre accept
blandt arbejdsmarkedets parter, effektivitet, forbedre havnes omdemme, opnd en bedre
fysisk planleegning af byers faciliteter, rekreative omrader eller turisme. En tilgang, der
bygger pa dialog med interessenter, kan bidrage til at opna baredygtige aktiviteter inden
for havne samt bedre beskaftigelsesmuligheder og —vilkar.

Sidst, men ikke mindst, er der behov for at forene udviklingen og forvaltningen af havnene
med krav til gennemsigtighed, konkurrence og Faellesskabets regelsat i almindelighed.

II. SPGRGSMAL OG SVAR

1.

HAVNES YDEEVNE OG FORBINDELSER TIL BAGLANDET

Samlet set kan de storste europaiske havne anses for at vaere effektive 1 ekonomisk forstand.
Deres maritime forhold, abenhed, tilretteleggelse af skibes anleb og fortejning (den
vaesentligste indtegtskilde) er i reglen prisverdig. Dog er der i mange havne stadig
flaskehalse, f.eks. manglende overensstemmelse mellem oplagrings- og lastnings-
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/losningskapacitet, utilfredsstillende terminal-layout og output pr. kapacitetsenhed, ineffektiv
ruteleegning og ineffektive adgangsforhold fra se- eller landsiden, lange ventetider og
utilfredsstillende sikring af lastbiler, toge og pramme, utilfredsstillende arbejdsvilkdr og
output og sidst, men ikke mindst, for vidtgdende administrative krav, som koster bade tid og

penge.

Det er derfor ikke tilstreekkeligt at have en god beliggenhed ved havet eller vandlgbet og
levere pélidelige tjenester til rimelige priser. Pa landsiden er palidelige og baeredygtige
forbindelser til baglandet afgerende for bedemmelsen af en havns kapacitet og fremtid. Pa
dette omréade er det nedvendigt og muligt at skabe betydelige forbedringer.

Sammenfattende ber den egede eftersporgsel efter havnekapacitet forst og fremmest lases
ved:

e at oge havnenes effektivitet og produktivitet mélt pd output eller bevagelser pr. ha
eksisterende terminalareal og ad de samlede adgangsruter. En rakke problemer vil
utvivlsomt kunne lgses med nyt udstyr i havne og tidsmeessigt fastlagte aftaler i terminaler
for lastbiler, toge og pramme tillige med en integreret forvaltning af transportkeden som
minimum fra havet via havnen til de indenlandske befordringsmidler. Systemer og
programmel til drifts- og godsstyring vil givet vis bidrage til at gere grensefladerne
mellem transportformer og operaterer mere gnidningslese og bidrage til at age output.

e at udforske alternative transportruter som middel til at udnytte alle havne mere intensivt -
nogle havne har ledig kapacitet - og mindske afstanden til brugerne. Det ses af markedet, at
daglige og hurtige forbindelser internt 1 EU med enten narskibsfart eller feeder-tjenester er
en baredygtig losning for mange havne.

Disse muligheder for udvidelse af havne ber vurderes grundigt, inden ny infrastruktur-
udvikling planlegges. Udviklingen ma derfor dreftes med alle interessenter og dernast
planlegges og gennemfores pd grundlag af udbredt konsensus. Det ville vare lettere at nd
frem til konsensus, hvis havnenes strategiplaner regelmaessigt blev ajourfert efter en bredt
anlagt hering pa alle niveauer. Opferelsen af nye storre havneanleg eller en betydelig
udvidelse af bestdende havneanleg ber primart bygge pa en god forretningsmeessig vurdering
af det pitenkte anlaegs indflydelse pa transportstremmene. Dette ville ogséd fere til en mere
rationel fordeling af trafikken henover Europa. Skent en sddan bedre fordeling i sagens natur
ikke kan "handhaves" med lovgivning, ville det helt givet vere i overensstemmelse med de
aktuelle betaenkeligheder ved transportsektorens baredygtighed.

Kommissionen har pd nuveerende tidspunkt til hensigt at overlade dette anliggende til de
regionale og nationale myndigheder og til markedskrcefterne.

Kommissionen har for sin del til hensigt at evaluere status og behov angdende havnenes
forbindelser til baglandet samt deres pavirkning af et afbalanceret net af trafikstromme i
forbindelse med midtvejsevalueringen af det transeuropeiske net i 2010°.

3 Artikel 19 i forordning (EF) nr. 680/2007.
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2. UDVIDELSE AF KAPACITET UNDER OVERHOLDELSE AF MILJOHENSYN
2.1. Udvikling af nye eller forbedring af bestaende anlaeg

Nar de ovennavnte evalueringer er foretaget, konkluderes det maske, at der er behov for en
kapacitetsforagelse i kraft af forbedring, udvidelse eller opferelse med henblik pd at styrke so-
eller flodtransporten. Dette behov opstér, nér:

e havne far behov for savel tilstrekkelige anleeg som passende forbindelser med baglandet.
Havne og havneudstyr er af historiske grunde ikke bygget til at modtage alle typer af
moderne lastskibe, maske ikke engang containerskibe, og de er heller ikke dimensioneret
til at kunne klare nutidens trafikmangder.

e der er afdeekket en mulighed for et nyt baeredygtigt modalt skift vaek fra transport ad vej til
indre vandveje eller sofart, f.eks. motorveje til sos.

e der er behov for en hensigtsmassig havneinfrastruktur for at sikre en bedre
energiforsyningssikkerhed og forbedre disse erhvervssektorers konkurrenceevne®. De kan
ogsé danne alternativer til den traditionelle forsyningsinfrastruktur.

e det er nedvendigt at renovere byers havneareal og/eller flytte havneindustrien og den
dermed forbundne trafik til baglandet vaeek fra bymidten af hensyn til miljeet og sikringen.
Byen kan efterfolgende planlegge en bedre arealanvendelse til gavn for borgerne, f.eks.
passagerbefordring, krydstogtturisme, kulturaktiviteter, boligkvarterer eller andre
okonomiske aktiviteter.

De offentlige myndigheder ma i disse tilfeelde overveje, hvilke fremtidige udviklingsmulig-
heder vil gavne almenhedens interesse bedst. I dette tilfeelde finder faellesskabsreglerne om
miljebeskyttelse anvendelse, f.eks. habitatdirektivet’, fugledirektivetﬁ, vandrammedirektivet’
og affaldsdirektivet®.

Havne udger strategiske indfaldsporte for forsyninger af varer og energi (f.eks. LNG’), og de
danner centrale erhvervsklynger. De har behov for investeringer fra den offentlige og private
sektor, hvilket forudsatter en rimelig retssikkerhed.

Nogle interessenter pdpegede, at iser fugle- og habitatdirektivet skaber retlig usikkerhed.
Kommissionen er opmarksom pa de vanskeligheder, som gennemferelsen af direktiverne kan
afstedkomme med hensyn til havneinfrastrukturer.

Kommissionen har allerede offentliggjort adskillige vejledninger for at stotte medlemsstaterne
ved gennemforelsen af miljodirektiverne og for at lette borgernes og interessenternes
forstaelse af disse. Kommissionen vil udstikke retningslinjer for anvendelsen af Fcellesskabets
miljolovgivning i forbindelse med udvikling af havne'’.

KOM(2007) 1.

Direktiv 92/43/EQF.

Direktiv 79/409/EQF.

Direktiv 2000/60/EF.

Direktiv 99/31/EF.

KOM(2006) 846 og SEK(2007) 1283.

10 Se KOM(2007) 575 og SEK(2007) 1278.
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2.2 Sikring af tilstraekkelige affaldsanlaeg

Med direktiv 2000/59/EF om modtagefaciliteter i havne tilsigtes det at mindske udledningen
af driftsaffald og lastrester fra skibe 1 havet. Medlemsstaterne mé fortsat gere en indsats for at
gennemfore direktivet effektivt.

Pa grundlag af evalueringen af medlemsstaternes rapporter om gennemforelsen, vurderinger
siden direktivets ikrafttreeden og resultaterne af Det Europceiske Sofartssikkerhedsagenturs
kontrolbesog vil Kommissionen hore de interesserede parter om, hvordan direktivets
eksisterende mekanisme og dets harmoniserede gennemforelse kan forbedres, og derncest
fremscette et egnet forslag.

2.3. Korrekt forvaltning af vandomrader og sedimenter

Sammen med andre interessenter ber havne langs floder eller flodmundinger inddrages aktivt
1 heringer om spergsméil vedrerende forvaltning af vandomréder, bl.a. i sammenh@ng med
opstillingen af de vandomradeplaner, der kraves ifelge vandrammedirektivet (2000/60/EF).
Det samme galder sghavne langs kystlinjen for sd vidt angar kvaliteten af kystvande,
sedimentaflejringer langs kysten og udnyttelse af sepromenader, eksempelvis i forbindelse
med integreret kystzoneforvaltning. Tilsvarende méd behovet for at forebygge jordforurening
tages op jevnligt, og iser nar der foretages forbedringer af anlaeg, eller nye anleg bygges
opstrems og 1 havne.

24. Nedbringelse af luftforureningen

Luftkvaliteten er et problem i1 de fleste storre havne. En betydelig nedbringelse af
luftforureningen fra skibe og fra transport mellem havne og baglandet er afgerende for en
beredygtig veekst. Radet er ndet til enighed om, at drivhusgasserne skal nedbringes med
mindst 20 % frem til 2020. Dette vil ogsd krave en nedbringelse af CO,-emissioner fra
shipping-sektoren. Foranstaltninger med henblik pa at opfylde dette mal ber tage hensyn til
udviklingen pé internationalt niveau. IMO har forpligtet sig til at fastsatte strengere graenser
for emissioner i 2008. Kommissionen vil aktivt stette den internationale indsats for at
nedbringe drivhusgasemissioner fra skibe og — séfremt der ikke sker fremskridt med hensyn
til denne indsats — overveje mulighederne for EU-foranstaltninger pa dette omréde.

Kommissionen overvejer losningen med at lade havne forsyne skibe ved kaj med
elektricitet''. Losningen ber i forste omgang overvejes for skibe i fast rutefart sdsom feerger,
skibe 1 narskibsfart, eller skibe som benytter motorveje til ses. Kommissionen har til hensigt
at fremsatte forslag om at nedbringe skibes luftforureningsniveau i havne ved at fjerne
skattemassige ulemper ved at fa leveret strom fra land.

Kommissionen er fast besluttet pa at nedbringe lufiforureningen og drivhusgasemissionerne
fra shipping-sektoren, og den vil bidrage til, at der fastscettes foranstaltninger med henblik pd
at nedbringe disse emissioner i havne, bl.a. med egnede incitamenter.

H Se KOM(2007) 575.
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3. MODERNISERING

Nye systemer, der er udformet med henblik pad sikkerhed eller sikring til sos, f.eks.
SafeSeaNet, AIS (automatisk identifikation) og LRIT (Long-range Identification and
Tracking - identifikations- og sporingssystemer til overvagning af skibstrafikken)
sammenholdt med moderne telekommunikation, er eller vil snart blive gjort obligatorisk, og
de vil forbedre forbindelsen mellem skib og landjorden betragteligt. Dette er ikke uden
betydning for havnene og de offentlige myndigheder. Nu kan et skibs rejse og anleb folges.
Havne og den maritime sektor i bredere forstand forventes at drage fordel af disse
fremskridt'®.

3.1. Forenkling af procedurerne for naerskibsfart

Ifolge EU-lovgivningen er setransport mellem medlemsstaterne undergivet toldtilsyn, hvis
afgangs- og bestemmelseshavnene ligger i EU og er en del af de ydre granser, hvortil der
bade kommer varer fra tredjelande og varer, der er klareret 1 Fallesskabet. Derfor foretages
tilsynet ogsd, nar fartejet fragter varer, der er klareret i Fallesskabet, selvom der findes
forenklede toldprocedurer for skibe, der udelukkende fragter saidanne varer.

I de tilfelde er det vigtigt, at de administrative procedurer er si enkle og streamlinede som
muligt. Dette vil ikke alene mindske forsinkelser, usikkerhed med hensyn til fartplaner,
omkostninger og forbedre tilliden til naerskibsfart, men ogsd skabe nye muligheder for havne
og fremme virkeliggorelsen af motorveje til sgs. Kommissionen har foresldet at oprette
papirlese rammer for told og handel, herunder et "single window" for indsendelse af data.
Moderne sporingsredskaber er en afgerende faktor for at dette kan lade sig gore'”.

Sammenlignet med andre transportformer er shipping ringere stillet. Et skib, der fragter gods
mellem to EU-havne, er underlagt mere komplekse og tidsrevende procedurer, end det ville
veare tilfeldet for en lastbil, fordi der endnu ikke findes et reelt indre marked for setransport i
Europa. For at frigere det fulde potentiale i Europas skibsfartsindustri md denne ulempe for
setransporten 1 forhold til andre transportformer elimineres ved at forenkle de administrative
formaliteter og toldformaliteterne for EU-interne sefartstjenester.

Som det blev meddelt i meddelelsen om en integreret EU-havpolitik'* og i midtvejs-
evalueringen af hvidbogen om transportpolitikken'”, vil Kommissionen i 2008 forelegge et
lovforslag om oprettelse af et europ@isk setransportomrade uden barrierer.

Se http://www.marnis.org.

13 KOM(2005) 608.
14 KOM(2007) 575.
15 KOM(2006) 314.
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Kommissionen har foresldet at oprette papirlose rammer for told og handel, herunder et
"single window" for indsendelse af data.

Som det blev meddelt i meddelelsen om en integreret EU-havpolitik og i midtvejsevalueringen
af hvidbogen om transportpolitikken, vil Kommissionen i 2008 forelcegge et lovforslag om
oprettelse af et europceisk sotransportomrdde uden barrierer.

3.2 Opstilling af en "e-maritime'" -strategi

Ogséd uden for naerskibsfart er der behov for at forbedre den administrative procedure for
skibe. Der ma etableres "single windows", hvor de relevante myndigheder kan koordinere
ferdigbehandling af dokumenter og kontrol. En forbedret kommunikationsforbindelse mellem
skibe og landjorden, kontakter til den foregdende anlebshavn og havnelogistikprogrammel,
hvor bade offentlige og private interessenter inddrages, gor det muligt at udvikle integrerede
systemer til havne. De vil bidrage til at forbedre klareringen af varer, planlegge overforslen
til indlandstransport bedre, mindske presset pa havnearealer og veare et centralt verktej for
sofarende, skibe, havnetjenester og -planlegning.

Kommissionen pdtcenker i 2009 at offentliggore et policy-dokument om indforelsen af "e-
maritime". Denne strategi heenger direkte sammen med "e-fragt" og det igangveerende "e-
told" initiativ, og de moderne informations- og kommunikationsteknologier (IKT) vil blive
udnyttet fuldt ud.

3.3. Forbedring af produktiviteten

Ny teknologisk innovation inden for havneudstyr, f.eks. automatiserede containerkraner,
portalkraner pa skinner, automatiserede containerterminaler samt tvilling- og tandemloft, vil
ogsa fa stor betydning for effektiviseringen af Europas havne.

Via EU's forskningsrammeprogrammer, scerlig FP7, ydes der stotte til relevant forskning og
innovation inden for havneinfrastruktur og —drifi.

Samarbejde mellem havne og navnlig mellem havne, som ligger tet pd hinanden, er yderst
velkommen, for det kan bla. fere til specialisering i gods- eller skibstyper samt
tilretteleggelse og sammenlegning af transportfaciliteter til baglandet. Dette ville utvivlsomt
medfere et forbedret output i mange tilfaelde.

Endelig er transportkedens og dens omladningsknudepunkters effektivitet afgerende for
logistikkens produktivitet. Der findes allerede indikatorer for kombineret transport ad
jernbane, lufttransport og narskibsfart. Dog eksisterer der indtil videre intet falles system for
sadanne indikatorer pa tvaers af transportformer.

Kommissionen har til hensigt i samarbejde med interessenter inden udgangen af 2009 at
udvikle et scet generiske europceiske indikatorer, som dabner mulighed for yderligere
specialisering pa lokalt niveau.

DA
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4. LIGE KONKURRENCEVILKAR — KLARHED FOR INVESTORER, OPERATORER OG
BRUGERE

4.1. Havnemyndighedernes rolle

Havneforvaltningerne i Faellesskabet er opbygget pd meget forskellig vis. I nogle medlems-
stater forvaltes havnene af private enheder, der ejer havnearealerne (eller nyder rettigheder,
der svarer til et ejerskab). Disse havne er i et og alt private virksomheder. I de evrige tilfelde
— det store flertal i det kontinentale Europa — forvaltes havne af offentlige enheder eller
foretagender. Disse enheder, der kan benavnes "havnemyndigheder" (uanset hvilke navne de
har 1 den nationale lovgivning), opnar en stadig sterre grad af selvstyre, hvad angir
operationelle beslutninger og finansiel autonomi fra de offentlige myndigheder. Derudover
tilbyder nogle havne godshandtering og/eller teknisk-nautiske tjenesteydelser, medens andre
fokuserer pa udvikling og forvaltning. Kommissionen har ingen intention om at harmonisere
denne heterogene situation. Havneforvaltningen udformes bedst pa nationalt og lokalt niveau.
Kommissionen anerkender imidlertid, at havnemyndighedernes vigtige opgaver udferes
bedre, hvis de rdder over en tilstraekkelig autonomi. Med hensyn til den finansielle autonomi
minder Kommissionen om, at denne er en foruds@tning for en effektiv allokering af
investeringerne og i sidste instans for at give havnene udviklingsmuligheder.

4.2. Offentlig finansiering - gennemsigtighed

Selv om det ikke altid er tilfeeldet, at havne konkurrerer med hinanden, kan konkurrencen
mellem nogle af dem og internt i havnene vare betydelig og gore det nedvendigt at sikre lige
konkurrencevilkar. Offentlig finansiering af havne et af de spergsméil, som ma tages op 1 den
henseende. Kommissionen vil oprette en overordnet retsramme sdledes som ensket af de
berorte parter 1 havnene. Klarhed med hensyn til finansiering vil ogsa vere et incitament til at
investere 1 havne.

Kommissionen vil i 2008 vedtage retningslinjer for statsstotte til havne.

Der bor ogsé vere gennemsigtighed i forbindelse med midler, som offentlige myndigheder
stiller til rddighed for havne. Ifelge direktiv 2006/111/EF eksisterer en sadan forpligtelse
allerede, men kun for havne, hvis arlige indtaegter overstiger 40 mio. EUR pr. ar. Da et stort
antal havne — hvoraf nogle har stor betydning for deres medlemsstater og endog for
transportsektoren i Europa som helhed — ligger under denne grense, ber sidstnavnte
begraensning ikke leengere gelde for havnesektoren.

Kommissionen planlegger at treeffe foranstaltninger for at udvide bestemmelserne om
gennemskuelighed i direktiv 2006/111/EF til alle handelshavne uanset deres drlige
omscetning. Dette dbner mulighed for et komplet billede af de finansielle stromme fra
medlemsstaternes offentlige myndigheder til havnene.

4.3. Havnekoncessioner

Adgang til havnearealer er i de fleste tilfelde en forudsatning for at kunne tilbyde
godshandteringstjenester. Sddanne tjenester kan bygge péd forskellige retlige ordninger. De
kan tilvejebringes direkte af havnemyndigheder eller af tredjeparter, f.eks. koncessionshavere.
Der findes ingen afledt fallesskabslovgivning om servicerelaterede koncessioner i
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havnesektoren eller inden for andre terminalfaciliteter'®. Kommissionen har i sin meddelelse
om koncessioner fra 2000'’ understreget folgende: "Det betyder imidlertid ikke, at
koncessionskontrakter ikke er underkastet reglerne og principperne i traktaten".

Af Domstolens relevante retspraksis fremgar det bl.a., at nidr medlemsstaterne tildeler
tjenesteydelseskoncessioner, som ikke er omfattet af direktivet om offentlige indkeb, er de
offentlige myndigheder forpligtet til at sikre, at deres initiativ er tilstrekkeligt bekendtgjort, at
proceduren er fair og ikke-diskriminerende, og at koncessionen kan tages op til fornyet
overvejelse. Denne gennemsigtighedsforpligtelse skal til fordel for enhver potentiel
tilbudsgiver sikre en passende grad af offentlighed, der gor det muligt at 4bne koncessionen
for konkurrence og at kontrollere, at udvalgelsesprocedurerne er upartiske'®.

Kommissionen er af den opfattelse, at ovennavnte forpligtelse gelder, ndr medlemsstaternes
myndigheder beslutter at overlade en tredjepart en del af et havneareal med henblik pé udbud
af godshindteringstjenester. Forpligtelsen til at sikre gennemsigtigheden hindrer ikke havne-
myndighederne i at fastsatte udvalgelseskriterier, der afspejler en given havns kommercielle
strategi og udviklingspolitik som grundlag for tildelingen af koncessionen. Derudover har
Kommissionen i en fortolkningsmeddelelse forklaret, at den forpligtelse til at sikre
gennemsigtighed, der er direkte afledt af EF-traktaten, kun finder anvendelse pa
kontrakttildelinger, som 1 tilstrekkelig grad indvirker pa det indre marked, og at EF-
Domstolen i1 enkelte tilfelde har vurderet, at skonomiske operaterer i andre medlemsstater
ikke vil vaere interesseret 1 kontrakttildelingen pé grund af serlige omstaendigheder som f.eks.
en meget begranset gkonomisk betydning'”.

Som det er bemarket i den tidligere nevnte meddelelse om koncessioner, skal koncessions-
periodernes varighed fastsettes pa en sddan made, at den ikke indskrenker den frie
konkurrence mere end nedvendigt for at sikre afskrivningen pé investeringerne og et rimeligt
afkast af den investerede kapital under bibeholdelse af en med driften forbundet risiko for
koncessionshaveren?’. Det skal dog bemarkes, at en koncessionskontrakt, der fornys, skal
betragtes som en ny koncessionskontrakt, hvilket betyder, at den er omfattet af de
ovenstdende principper”'.

Kommissionen finder det acceptabelt at godkende bestemmelser, som kan indferes i
koncessionsaftaler for at sikre, at koncessionsbetingelserne overholdes, og beskytte havnenes
og lokalsamfundenes interesser, navnlig hvad angar havnetjenestens overordnede kvalitet og
praestationsevne, ndr blot bestemmelserne ikke er i modstrid med traktatens regler eller
feellesskabslovgivningen.

Der er behov for en tydeliggorelse af arbejdstagernes rettigheder 1 tilfelde af, at aktiviteter
overflyttes i medfer af en udveelgelsesprocedure.

16 Jf. artikel 18 i direktiv 2004/17/EF og artikel 17 i direktiv 2004/18/EF.

Kommissionens fortolkningsmeddelelse om koncessioner i EU-lovgivningen (EFT C 121 af 29.4.2000,
s. 2).

Domstolens dom af 7. december 2000, Telaustria. Sag C-324/98, preemis 60 og 62, og Domstolens dom
af 13. oktober 2005, Parkin Brixen, Sag C-458/03, premis 49.

Kommissionens fortolkningsmeddelelse om den fallesskabsret, der finder anvendelse pé tildelingen af
kontrakter, som ikke eller kun delvis er omfattet af udbudsdirektiverne, EUT C 179 af 1.8.2006, s. 2-7.
20 Se meddelelsen om koncessioner (EFT C 121 af 29.4.2000, s. 2), afsnit 3.1.3.

2 Se EFT C 121 af 29.4.2000, s. 2. Afsnit 2.4.
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Hvis en virksomhed efter en udbudsprocedure overtager visse aktiviteter, der hidtil har vaeret
udfert af en anden virksomhed, kan direktiv 2001/23/EF** finde anvendelse®. For at en
"overforsel" 1 direktivets forstand kan siges at finde sted, skal to betingelser vere opfyldt: a)
der skal vare tale om en anden arbejdsgiver; og b) den overferte enhed skal bevare sin
identitet. Bevarelsen af identitet kendetegnes bdde ved, at den nye arbejdsgiver videreforer de
samme aktiviteter og ved at arbejdsstyrken, ledelsen og organisationsmenstrene fastholdes.
Dette er dog alene enkeltfaktorer, som skal medtages i en samlet vurdering, og som derfor
ikke kan vurderes hver for sig?*. Er disse krav opfyldt i forbindelse med en udbudsprocedure
for eller en privatisering af havnetjenester, finder direktiv 2001/23/EF anvendelse.

4.4. Teknisk-nautiske tjenesteydelser

Teknisk-nautiske tjenesteydelser er bl.a. lodsning, bugsering og fortgjningstjenester. Disse
tjenesteydelser spiller ofte en rolle for sikkerheden i havnene. Denne sammenhang er meget
mere udtalt 1 tilfeelde af lodsning og bugsering end fortejning. Disse aktiviteter udferes enten
af de offentlige myndigheder, eller ogsd udger de tjenesteydelser af almen ekonomisk
interesse.

Det ber pa den baggrund erindres, at i henhold til traktatens artikel 86, stk. 2, er virksom-
heder, der har fiet overdraget at udfere tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse,
underkastet denne traktats bestemmelser om konkurrence og det indre marked, i det omfang
anvendelsen af disse bestemmelser ikke hindrer dem i at opfylde deres opgaver. De midler,
der i den forbindelse i henhold til proportionalitetsprincippet anvendes til at udfere tjeneste-
ydelsen af almindelig interesse, ma ikke indskraenke det indre markeds friheder mere, end
hvad der er nedvendigt for at sikre, at opgaven loses™.

P& baggrund af den aktuelle feellesskabslovgivning og retspraksis finder traktatens princip om
fri etableringsret anvendelse péd teknisk-nautiske tjenesteydelser. Retlige monopoler for
teknisk-nautiske tjenesteydelser kan kraenke denne frihedsrettighed, og de er i1 de tilfelde kun
berettigede 1 det omfang, at de er nedvendige og stér i et rimeligt forhold til udferelsen af den
pagaeldende tjeneste. Operatoren ma i de tilfeelde udvalges efter en gennemsigtig procedure.
Dette krav er opfyldt, hvis udvalgelsesproceduren offentliggeres pa EU-niveau, og det er
muligt at kontrollere, at udvealgelsesproceduren er upartisk. Der ber ikke tildeles eksklusive
rettigheder 1 unedvendigt lange perioder under behorig hensyntagen til nedvendigheden af at
sikre et rimeligt afkast af den investerede kapital under bibeholdelse af en med driften
forbundet risiko for koncessionshaveren. Med hensyn til lodsning finder Kommissionen, at
der ber gives dispensation for obligatorisk lodsning for hyppige brugere, nér dette ikke
indebarer en sikkerhedsmassig risiko, da dette ville nedbringe omkostningerne ved
sptransport og gore den mere attraktiv, og dette gelder navnlig nerskibsfart. Teknologisk
innovation ber tages med i1 overvejelserne af dette. I den forbindelse kan telelodsning
fremover blive et verdifuldt alternativ, som skal udvikles inden for rammerne af e-maritime.

2 Direktiv 2001/23/EF.

3 KOM(2001) 566, pkt. 3.2.1.2.

24 I forbindelse med udskiftning af kontrahent har Domstolen fastsldet, at det faktum, at de materielle
aktiver, som er overtaget af en ny kontrahent, ikke tilherte den tidligere kontrahent, men blev stillet til
radighed af den kontraktudstedende myndighed, ikke er til hinder for, at der kan vere tale om en
overforsel af en virksomhed i direktivets forstand (Domstolens dom. Abler. Sag C-340/01 Sml. I-
14023).

3 Meddelelse fra Kommissionen - Forsyningspligtydelser i Europa, EFT C 17 af. 19.1.2001, s. 4. Pkt. 23.
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For fortejningstjenesters vedkommende ber der gores opmaerksom pé felgende. Domstolen
har fastsat, at begraensninger for den fri levering af denne tjeneste kan vare berettiget™. Det
ber dog bemarkes, at selv 1 dette tilfeelde er begrensninger for leveringen af tjenesten ikke
nedvendigvis uomgengeligt nedvendige. Hvis den frie levering af fortejningstjenester ikke er
1 stand til at undergrave forsyningspligtmensteret — det kunne f.eks. vare tilfaeldet i1 store
havne med flere terminaler — ber der sikres fri adgang til denne aktivitet*’.

4.5. Godshéindtering

I de seneste dr er godshandtering udviklet 1 betydelig grad. Denne tjeneste beror i stigende
omfang pa avancerede teknologier, og den er nu meget mindre arbejdskraftintensiv. Dens
rolle har ogsa @&ndret sig sammen med havnenes rolle, der har udviklet sig fra begyndelses- og
endepunkter 1 sghandelen til porte 1 logistikkeeden. Godshandtering udferes 1 henhold til
forskellige rammer inden for Fallesskabet og endog inden for en og samme medlemsstat.
Havnearbejdere beskaftiges ofte direkte af terminaloperaterer, men i nogle havne ansattes de
via s@rlige "pool"-enheder med ansvar for at ansatte og uddanne havnearbejdere.

I lighed med godshéndtering generelt kan der forekomme store forskelle 1 de forskellige
medlemsstaters "pool"-ordninger. De kan desuden bygge pa national eller lokal lovgivning,
eller de styres helt og fuldt af lokal praksis. Traktatens regler om fri etableringsret og fri
udveksling af tjenesteydelser kan fuldt ud gelde for "pool"-enhedernes aktiviteter.

"Pool"-enheder giver ofte arbejdstagerne en god uddannelse, og de er et effektivt redskab for
arbejdsgiverne. Sadanne ordninger ber dog ikke benyttes til at hindre enkeltpersoner eller
virksomheder med passende kvalifikationer i at tilbyde godshandteringstjenester og ej heller
til at palegge arbejdsgivere at ansztte unedvendig arbejdskraft, idet dette under visse
omstendigheder kunne vere i strid med traktatens regler for det indre marked, navnlig artikel
43 om fri etableringsret og artikel 49 om fri udveksling af tjenesteydelser.

4.6. Havneafgifter

Redere ma betale adskillige havneafgifter - nogle for det at benytte havnen som sddan og
andre for de tjenester, der udferes af terminaloperaterer, slaebebadsoperaterer, fortejnings-
tjienester osv. Fakturering via "single windows" ville forenkle brugernes aktiviteter. I det
folgende gives der alene en kort omtale af de afgifter, som opkraves for udnyttelsen af den
generelle havneinfrastruktur ("havneafgifter").

Havneafgifter og eventuelle andre afgifter i tilknytning hertil offentliggeres sedvanligvis pé
nuvarende tidspunkt, bl.a. pa internettet. Dette er ogséd i havnenes egen interesse. Problemet
er, at selv om afgifterne oplyses, er de til tider uigennemskuelige for kunderne og meget
vanskelige at beregne 1 praksis. Kommissionen insisterer pd, at der er behov for sterre klarhed
med hensyn til havneafgiftens forskellige poster, og der ma ogsa skabes storre klarhed over,
hvordan de hanger sammen med de relevante omkostninger. Utidssvarende takstkriterier, der
diskriminerer skibe 1 narskibsfart, ber fjernes. Dette gaelder ogsé for alle tjenester, som de
tilbydes.

26
27

Domstolens dom - Corsica Ferries, Sag C-266/96.
Se Domstolens dom, Paul Corbeau, Sag C-320/91. Premis 18 og 19.
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Kommissionen vil bidrage til at udbrede bedste praksis med hensyn til gennemsigtighed i
havneafgifter.

Opkraevning i havne kan ogsd benyttes som et politisk instrument for at tilskynde til at
anvende mindre forurenende skibe, sdledes som det allerede er fastsat i direktiv 2000/59/EF,
og Kommissionen er tilheenger af en sadan baeredygtig fremgangsmade.

4.7. Konkurrence med tredjelande

Nogle europaiske havne udtrykker betenkeligheder ved konkurrencen mellem medlems-
staternes havne og havne i tredjelande. Dette er navnlig tilfeeldet i nogle EU-havne, der
befinder sig tet pd tredjelandehavne, samt i forbindelse med omladningsknudepunkter.
Relativt lavere krav angdende milje, arbejdsmarkedsregler, skattedumping, offentlig
finansiering af forbindelser til baglandet og diskriminerende praksis med hensyn til afgifter
for at benytte forbindelserne til baglandet kan forvride konkurrencen og bringe
sofartsaktiviteters fortsatte bestden i fare i forskellige dele af EU. Den lgbende dialog om
transportspergsmél mellem EU og Rusland er et eksempel pa et forum, hvor det er muligt at
rejse sddanne spergsmal. Bilaterale aftaler om sghandel, eksempelvis dem, der er indgéet med
Kina og andre lande, er et andet eksempel pa, hvordan der aktivt kan tages fat pd sddanne
anliggender. Der ber tilskyndes til samarbejde med disse nabolande under hensyntagen til
behovet for at skabe harmoniske konkurrencevilkér.

Kommissionen vil gore status over de konkrete problemer for om nodvendigt at fa dem
behandlet inden for rammerne af Feellesskabets eksterne forbindelser.

5. ETABLERING AF EN STRUKTURERET DIALOG MELLEM HAVNE OG BYER

Forholdet mellem byer og deres havne, der fortsat er preget af gensidig athengighed, ber
styres af en langsigtet strategisk vision og planlegning. Det er derfor vigtigt for bade havne
og byer at styrke deres indbyrdes forbindelser. En styrkelse af de europeiske havnes
omdemme og storre offentlig adgang til havnene er opgaver, som stort set overlades til selve
havnene, regionerne og medlemsstaterne. Kommissionen vil dog undersege, hvordan der kan
samarbejdes med disse myndigheder og interessenter, og hvordan deres indbyrdes samarbejde
kan styrkes for at forbedre havnenes omdemme og integrationen med "deres" byer. Dette kan
finde sted pa byplanlegningsniveau, eksempelvis i form af et tilbud om kollektiv transport,
men ogsa ved at tilretteleegge havnefester, abent hus-dage eller tilsvarende aktiviteter. Det mé
tilstreebes at forene aktiviteterne i havnene med kultur, havturisme og byudvikling i bred
forstand. Der er ogsd behov for at bevare Europas maritime identitet, og her kan havnene
spille en betydelig rolle, idet de i arhundreder har virket som knudepunkter ikke alene for
transport, men ogsd som medested for forskellige civilisationer. Denne proces ber ogsa
bidrage til at integrere havnene bedre i1 byer og bylivet.

Kommissionen foreslog i sin meddelelse om en integreret EU-havpolitik, at der indfores en
europeeisk sofartsdag som startskuddet til en uges begivenheder, der tager sigte pa at gore
sofartssektoren mere synlig og forbedre dens omdomme. Den onsker desuden at foresld, at
der i samme uge afholdes en dbent hus-dag for de europceiske havne, hvilket ville give
offentligheden lejlighed til at vurdere og skabe sig et bedre billede af arbejdet i
havnesamfundene.
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Kommissionen vil se ncermere pa mulige finansieringskilder for at integrere havnene bedre i
byerne inden for de eksisterende bevillinger.

Ud fra et fallesskabsperspektiv er to specifikke spergsmél vedrerende forholdet mellem
havne og byer serligt relevante: miljo og sikring.

Havnenes indflydelse pa den trafikale overbelastning og miljeet er hyppigt en arsag til, at
havne kritiseres 1 lokalsamfundene. Det er allerede tidligere naevnt, at den mulige forogelse af
den trafikale overbelastning i omrader, der stoder op til havne, ber vurderes grundigt i
forbindelse med planlaegningen af havnenes udvikling, og at havnene og sefartsindustrien ber
gore en indsats for at nedbringe forureningen fra skibe i havne.

P& sikringsomradet har beskyttelsen mod terror og kriminalitet gjort havneomraderne meget
mindre tilgaengelige, end det var tilfeldet for fa ar siden, og derved mindskes offentlighedens
muligheder for at vere i taet kontakt med de daglige aktiviteter i havnene.

I forbindelse med det lobende arbejde inden for sikring pd havet og i havne overvejer
Kommissionen at vurdere sikringsforanstaltningernes indflydelse og udstikke retningslinjer
for, hvordan gode sikringsforanstaltninger forenes med en rimelig grad af abenhed og
mulighed for adgang til havneomrdder. I forbindelse med revisionen af lovgivningen om
sikring pd havet og i havne bliver det muligt at vurdere kravene for at fa adgang til havne og
undersage, om det er muligt at opstille en europceisk model for adgangskort til flere formal.

6. ARBEJDSPLADSER I HAVNE
6.1. Dialog

I de europaziske havne findes der forskellige ordninger for stevedoring. Kommissionen er af
den opfattelse, at en dialog mellem interessenterne kan bidrage betydeligt til en bedre
forstdelse mellem de berorte parter og en vellykket styring af omlaegninger. Dialog mellem
arbejdsmarkedets parter kan i den sammenheng spille en sarlig vigtig rolle i henseende til
flere og bedre arbejdspladser i havnesektoren. Kommissionen ser med tilfredshed pa alle
initiativer, der tilsigter at skabe eller fremme dialog mellem interessenter pa forskellige
niveauer, herunder de initiativer til fastleggelse af modeller for bedste praksis, som nogle
havne allerede har ivaerksat pd lokalt niveau. Gode eksempler pé dette er de aftaler, der for
nylig er indgaet mellem alle interessenter i havnene i Dunkirk og Valletta. Kommissionen vil
desuden opmuntre til en struktureret dialog mellem arbejdsmarkedets parter pd europaeisk
plan.

Kommissionen vil tilskynde til, at der oprettes et sektordialogudvalg for arbejdsmarkedets
parter i havne som omhandlet i Kommissionens afgorelse 98/500/EF*.

Hvis et sadant udvalg oprettes, vil Kommissionen opmuntre til, at arbejdsmarkedets parter
bidrager aktivt til dette for at styre omlewegninger, modernisering og flere og bedre
arbejdspladser.

% Kommissionens afgerelse 98/500/EF.
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6.2. Uddannelse

Der findes pa nuvarende tidspunkt ingen specifikke fallesskabsregler for havnearbejderes
uddannelse. Kommissionen anerkender, at havnearbejderes uddannelse har faet afgerende
betydning for, at havnene udferer deres aktiviteter sikkert og effektivt. Havneudstyr er blevet
teknologisk avanceret, og varktejerne er ofte komplekse. Arbejdsopgaverne i1 havnene er
dermed forandret, og der ber opstilles et st felles krav til uddannelse af havnearbejdere pé
feellesskabsniveau, som det ogsa fremgik af heringen. Dette vil ogsd forbedre de europaiske
havnearbejderes mobilitet i kraft af den gensidige anerkendelse af deres kvalifikationer.

I direktiv 89/391/EQF*° (rammedirektivet) fastsattes der regler pa fellesskabsplan for
oplering inden for arbejdstageres sikkerhed og sundhed, og reglerne gaelder fuldt ud for det
arbejde, som udferes 1 havne. Ifelge direktiv 89/391/EF har arbejdsgiveren ansvaret for at
sikre, at hver arbejdstager modtager passende oplering i sikkerheds- og sundhedsanliggender.

Med henblik pa gensidig anerkendelse vil Kommissionen foresla en ramme for uddannelse af
havnearbejdere inden for havnenes forskellige aktivitetsomrdder.

6.3. Sundhed og sikkerhed pa arbejdspladsen

P& EU-niveau er de generelle regler for beskyttelse af arbejdstageres sikkerhed og sundhed pé
arbejdspladsen fastsat i det ovennavnte rammedirektiv, som er suppleret med 19 individuelle
direktiver, der dakker specifikke sektorer og risici. Hovedparten af disse direktiver har
relevans for det arbejde, som udferes i havne. En fuld overholdelse og hindhavelse af disse
regler er afgarende for at forbedre arbejdsvilkarene.

Endvidere vedtog Kommissionen i februar 2007 en meddelelse®®, hvor der bl.a. opmuntres til
en risikoforebyggelseskultur pa arbejdspladsen, og denne blev stottet i en rédsresolution®’.
Havne er i lighed med alle andre arbejdsmiljeer omfattet af denne meddelelse.

Det ber bemarkes, at der stadig forekommer et betydeligt antal arbejdsulykker i havne,
herunder ogsé dedsulykker?.

Kommissionen vil pd teet hold folge gennemforelsen i havnene af feellesskabsreglerne om
arbejdstageres sikkerhed og sundhed pd arbejdspladsen.

Kommissionen vil ogsad pd teet hold folge en grundig indsamling af ulykkesstatistikker ifolge
ESAW*- og EODS**-metoderne, som er opstillet af Kommissionen (Eurostat)®.

» Rédets direktiv 89/391/EQF, artikel 12.
30 KOM(2007) 62.
3 Rédets resolution, EUT C 145 af 30.6.2007, s. 1.

32
33

Tre dedsulykker i lobet af den seks méneder lange heringsproces.
ESAW stér for "European Statistics on Accidents at Work" - EU-statistikker om arbejdsulykker.

3 EODS star for "European Occupational Diseases Statistics" - europeaiske statistikker over
erhvervsbetingede sygdomme.
3 J£. KOM(2007) 46.
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III. KONKLUSION

Som led i den europaiske setransport danner denne meddelelse en ramme og foreslar en
rekke tilherende aktiviteter, som skal udferes, herunder en udvidet dialog og fortolkninger til
afklaring af de relevante fellesskabsregler. Den vil bidrage til at koncentrere indsatsen,
sadledes at Europas havne kan imedegd morgendagens udfordringer, tiltrekke nye
investeringer og bidrage fuldt ud til en modalt samordnet udvikling. Kommissionen opfordrer
alle offentlige og private interessenter til at stotte denne strategi og ser frem til videreforelsen
af dialogen for at sikre den mest harmoniske udvikling af EU-havnene.
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