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Det Okonomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om »Kommissionens Grenbog om Sehavne og
Skibsfartsinfrastruktur«

(98/C 407/16)

Kommissionen for De Europaiske Fellesskaber besluttede den 15. december 1997 under
henvisning til EF-traktatens artikel 198 at anmode om Det @konomiske og Sociale Udvalgs

udtalelse om det ovennaevnte emne.

Det forberedende arbejde henvistes til @SU’s Sektion for Transport og Kommunikation, som
udpegede Lars Kritz til ordferer (1). Sektionen vedtog sin udtalelse den 15. juli 1998.

Det Okonomiske og Sociale Udvalg vedtog pa sin 357. plenarforsamling af 9. og 10. september
1998, madet den 9. september 1998, folgende udtalelse med 95 stemmer for og 1 hverken for

eller imod.

1. Indledning

1.1.  Havnenes primare opgave er at levere faciliteter
til godsomladning og passageromstigning mellem skibe
af enhver art og landbaserede transportmidler af enhver
art. | havne omlades gods endvidere mellem forskellige
former for setransport. De godstyper, der handteres i
havne, er lige sd varierede som den internationale handel.

1.2.  Visse forarbejdningsanleg, f.cks. raffinaderier,
smeltevaerker, kraftvaerker og stalvirksomheder er typisk
beliggende i eller i nerheden af havneomrdder. Disse
anlaeg er ikke underordnede aktiviteter, men tvertimod
ofte selve eksistensgrundlaget for havnen.

1.3. 1 driftsmessig henseende er en havn ikke en
enhed, idet den bestdr af en raekke forskellige organer,
der yder havnetjenester. Der er folgende hovedaktiviteter
ien havn:

a) Tjenester i tilknytning til skibe

— navigationsbistand

— lodsbistand

— bugsering

— fortejning

— tildeling af kajplads

— skibsagenturer

— skibsmeglervirksomhed

— modtagelse af affald

Sektionen indbed organisationer, der reprasenterer havne,
fagforeninger, afskibere og skibsejere, til en hering i
studiegruppen den 11. maj 1998. Der blev ogsd indgivet
skriftlige kommentarer. Folgende organisationer deltog i
horingen: Federation of Private Port Operators (FEPORT),
European Sea Ports Organization (ESPO), Federation of
Transport Workers’ Unions in the EU, European Shippers’

Council (ESC), European Community Shipowners’ Associ-
ation (ECSA).
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— skibsrengoring

— skibsreparationer.

b) Tjenester i tilknytning til lasten
— stevedoretjenester
— héndtering af samlegods (containere og paller)
— godsoplagring

— speditionsvirksomhed.

¢) Kontrol og inspektion
— toldbehandling
— sikkerhedsinspektion af skibe
— farligt gods

— overvagning.

1.4.  Nogle havnetjenester leveres pd monopolbasis,
mens andre udbydes af firmaer, der konkurrerer om
leveringen af en specifik tjeneste.

1.5.  Fra havn til havn er der store forskelle pa
ejerskabsforholdet, organisationsformen og det offentli-
ges rolle i havneforvaltningen. Dette afspejler historiske
traditioner og forskellige grundholdninger til havnenes
rolle og graden af offentlig stotte, intervention og kontrol
pd finansieringsog afgiftsomradet. Ordet »offentlig«
daekker iden forbindelse bide det nationale, det regiona-
le og det lokale plan.

1.6. I nogle medlemsstater spiller de nationale myn-
digheder en stor rolle, som kan omfatte ejerskab,
investeringsfinansiering og fastsettelse af afgifter. Land-
og vandoverfladerne i tyske havne ejes i almindelighed
af delstaten og/eller kommunen. 1 Holland drives de
fleste havne af kommunerne, men havnene i Amsterdam
og Rotterdam er organiserede som selvstzendige kommu-
nale virksomheder (»havenbedrijf«), omend den centrale
regering er steerkt involveret. I Storbritannien handteres
storstedelen af godset i privatejede havne. Svenske havne
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driveside fleste tilfaelde som aktie- eller anpartsselskaber
med kommunen som hoved- eller eneaktionar eller
-anpartshaver.

1.7. Flertallet af havne ejes og forvaltes pa en eller
anden mdide af en havnemyndighed. Der findes dog
ingen entydig definition af dette begreb. I visse tilfeelde
kontrollerer havnemyndigheden kun en lille del af de
aktiviteter, der foregar pa dens omrade, mens den i
andre tilfeelde er et egentligt styringsorgan med direkte
ansvar for en lang reekke aktiviteter.

1.8.  Moderne, hejteknologiske skibe er dyre, og
rederierne arbejder intensivt pd at sikre, at skibene
foretager flest mulige rejser om dret. Havnenes kapacitet
pdvirker skibenes ekspeditionstid, som er seerdeles vigtig,
iseer i forbindelse med kortere rejser, hvor der ofte
anvendes effektive roll-on-/roll-off-systemer. Presset for
at nedbringe ekspeditionstiden i havnene vil fortsatte
for bade fragtbdde og fergetjenesters vedkommende.
Dette skyldes ikke mindst den voksende betydning af
transporten over korte afstande. Afgorende for havnene
er derudover forbindelserne til baglandet og palide-
ligheden, som i vasentlig grad prages af forholdet
mellem arbejdsmarkedets parter.

2. Kommissionens grenbog

2.1.  Hidtdil har havnene ikke veret i fokus for EU’s
transportpolitiske debat, og de har kun i begranset
omfang veret genstand for EU-foranstaltninger. Forma-
let med gronbogen er at indlede en debat om den
europiske havnesektor for at kortleegge, hvilke proble-
mer der skal lases pd EU-plan. P4 de omrader, hvor der
er behov for det, skal der formuleres sammenhzngende
politiske tiltag med henblik pa at forbedre sektorens
samlede resultat og samtidig imedekomme EU’s skono-
miske og sociale behov.

2.2.  Hovedformdilene med EU’s havnepolitik ber
vere at bidrage til gore havnene mere effektive og
forbedre havne- og skibsfartsinfrastrukturen ved at
integrere havnene i det multimodale transeuropziske
netog samtidigopfylde EU’s traktatmaessige forpligtelser
til at sikre fri og retfeerdig konkurrence i havnesektoren.

2.3.  Kommissionen foreslar en rakke mulige foran-
staltninger, som kan gennemfores i forbindelse med den
eksisterende politik, og peger pd andre omrader, iser
fastszttelse af havneafgifter og spergsmal om markeds-
adgang, hvor der ber overvejes nye initiativer.

2.4.  Grenbogen omfatter tre hovedafsnit. I det forste
hovedafsnit, »EU’s havne og den falles transportpoli-
tik«, skitseres udviklingen pd omrdder, hvor havnerelate-
rede sporgsmal allerede har veret inddraget i EU’s
politik. Afsnittet er opdelt i folgende hovedpunkter:

— Havnenes rolle i det transeuropzeiske transportnet
— Forbindelser til tilgraensende tredjelande

— Havne som omstignings- og omladningspunkter i
den intermodale transportkade

— Havnene og udviklingen af short sea shipping i
Europa

— Sikkerheden til sgs og miljoet

— Forskning og udvikling.

2.5. Det andet hovedafsnit i grenbogen hedder »Fi-
nansiering og betaling for brug af havne og skibsfarts-
infrastruktur«.

2.5.1.  Der er meget store forskelle pa, hvordan
havnefaciliteter finansieres, og ligeledes pa beregningen
af afgifter for brug af havnetjenester. Dette genspejler
ikke blot forskelle i den made, hvorpa havne ejes og
organiseres, men ogsa forskellige holdninger til havnenes
rolle og funktion. Der er en klar tendens i retning af at
betragte havne som rent kommercielle foretagender med
begraensede public service-forpligtelser.

2.5.2.  Konkurrencen mellem havneneer tiltaget. Hav-
nenes traditionelle oplandsomrader overlapperistigende
grad hinanden som folge af udviklingen af det transeuro-
pxiske transportnet, teknologiske fornyelser i transport-
sektoren og gennemforelsen af det indre marked. Kon-
centrationsprocessen inden for ruteskibsfart har ogsa
oget konkurrencen mellem havnene. Kommissionen
understreger, at forskellene i havnefinansiering og op-
kraevning af afgifter indeberer en risiko for konkurrence-
forvridning og ineffektiv udnyttelse af de skonomiske
ressourcer.

2.5.3.  For at takle disse problemer vil Kommissionen
undersoge mulighederne for atudvikle en EU-rammelov-
givning om fastsettelse af havneafgifter. Ramme-
lovningen skal i givet fald baseres pa brugerbetalings-
princippet. Det vil kraeve, at afgifterne knyttes sammen
med omkostningerne, og at der fastlegges retningslinjer
for, i hvilket omfang havneafgifterne skal afspejle
omkostningerne ved investeringer i infrastrukturer.
Rammebestemmelserne om fastsattelse af afgifter skal
i princippet galde for alle havne med international

trafik.

2.5.4. Kommissionens forste skridt vil veere at udar-
bejde en oversigt over offentlige bevillinger til storre
havne med international trafik og de geldende regler
for fastsaettelse af afgifter i disse havne.
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2.5.5. Hvis EU skal formulere en mere ensartet 2.6.4. Formalet medliberaliseringsforanstaltningerne

strategi for havneafgifter, bor det efter Kommissionens
opfattelse vere i form af rammebestemmelser som led i
et forslag til radsdirektiv.

2.5.6.  En EU-strategi for havnefinansiering og -afgif-
ter vil ifelge Kommissionen skulle gennemfores gradvist
og i neje overensstemmelse med formuleringen af en
generel strategi for infrastrukturafgifter og -finansiering
inden for alle transportformer. Kommissionen vil i
1998 udarbejde en meddelelse om en sammenhangende
afgiftsstrategi.

2.5.7. Med hensyn til statsstotte vil Kommissionen
fortsette sine undersogelser af stotte med offentlige
midler til foretagender, der udferer kommercielle aktivi-
teter i havne. De kommende rammebestemmelser om
havneafgifter vil muligvis omfatte regler om statsstotte
til havnesektoren.

2.5.8. Kommissionen understreger, at skibsfartsinfra-
strukturer uden for havneomradet kraever serlige over-
vejelser. Med hensyn til lokale navigationshjalpemidler
inden for havneomradet og opmudring af indsejlingsren-
der til havnen mé brugerbetalingsprincippet undersoges
noje, si der tages hensyn til de forskellige geografiske
forhold, der gor sig geeldende for havnene.

2.6.  Det tredje hovedafsnit i greanbogen omhandler
»Havnetjenester: organisering og markedsadgang«.

2.6.1.  Derstilles en lang reekke tjenester og faciliteter
til radighed i havnene, hvoraf nogle er knyttet til lasten,
andre til skibet. Havnetjenester har traditionelt varet
beskyttet af enerettigheder og/eller lovfastede eller de
facto-monopoler af offentlig eller privat karakter. I det
seneste tidr er de tjenester, der vedroerer lasten, blevet
mere kommercielt orienteret som folge af nye teknologier
og den skarpede konkurrence mellem havnene, mens
der i mange tilfelde fortsat findes restriktioner pd
markedet for tjenester i tilknytning til skibet.

2.6.2.  EF-Domstolen og Kommissionen har henholds-
vis afsagt flere kendelser og truffet flere beslutninger
vedrerende havne, iser pd konkurrenceomradet (f.eks.
misbrug af en dominerende stilling eller diskriminatori-
ske takster).

2.6.3. Ud over Kommissionens nuverende strategi,
som er baseret pd en vurdering sag for sag, foreslir
Kommissionen nogle rammebestemmelser pd EU-plan,
som tager sigte pa en mere systematisk liberalisering af
markedet for havnetjenester i de storre havne med
international trafik, si der i lebet af en rimelig tid
etableres ensartede og retfeerdige vilkdr for havnene i
EU.

skal veere at sikre aben adgang til markedet for havnetje-
nester pd grundlag af gennemsigtighed og ikke-diskri-
minatoriske og ensartede principper for fastszttelse af
takster. Der ber samtidig opstilles hensigtsmeessige
regler for opfyldelsen af public service-forpligtelser,
hvor de skennes nedvendige.

2.6.5. Kommissionenunderstreger,at havnetjenester-
nes heterogene karakter og de meget forskelligartede
forhold i havnene kraever en differentieret strategi for
liberaliseringen af de forskellige typer havnetjenester.
Enhver form for liberalisering ma gennemfores gradvist
for at give sektoren tilstraekkelig tid til at tilpasse sig.

3. Generelle bemarkninger

3.1.  Det Okonomiske og Sociale Udvalg er enig med
Kommissionen i, at grenbogen vil skabe opmarksomhed
om den store betydning, en effektiv havnesektor har for
EU. 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.

3.2. Formalet med grenbogen er at s@tte gang i en
debat om de forskellige problemer i havnescktoren.
Forskellige mulige foranstaltninger til lesning af disse
problemer skal sa evalueres og om nedvendigt folges op
med konkrete forslag til EU-lovgivning. @SU stetter den
trinvise fremgangsmdde ved fastleeggelsen af havnepoli-
tikken, idet havnene hidtil kun i begraenset omfang har
veret genstand for politiske tiltag pa EU-plan.

3.3.  OSU stoetter gronbogens hovedmal for en falles
havnesektorpolitik: at bidrage til at gore havnene mere
effektive, forbedre havne- og skibsfartsinfrastrukturen
ved at integrere havnene i det transeuropaiske net
og samtidig sikre en fri og retferdig konkurrence i
havnesektoren. Endemdlet ma vare at fremme den
europaiske industris konkurrenceevne og at ege EU-
borgernes velfard.

3.4.  Grenbogenindeholder en afbalanceret beskrivel-
se og analyse af problemerne i havnesektoren, set fra
bade kundernes og havnenes side. @SU havde dog gerne
set en mere systematisk tilgang i form af en beskrivelse
af de forskellige aktiviteter, der finder sted i og omkring
havne, og en analyse af behovet for tiltag i tilknytning
til de enkelte aktiviteter. En af gronbogens svage sider
er i ovrigt manglen pd grundleggende data, f.eks. om
strukturerne i det europaiske havnesystem, indtaegter
og omkostninger og forskellige havnes afgiftsniveau i
forbindelse med akvivalente ydelser.
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3.5.  Der er en klar tendens til, at havne betragtes og virkninger for nabohavnene, det vare sig i samme

behandles som kommercielle foretagender, der bor have
daekket deres omkostninger fuldt ud af de brugere, der
har direkte fordel af dem; denne tendens gor sig geeldende
uanset ejerskabsformen. @SU kan kun bifalde denne
udvikling og leegger stor vaegt pa, at en felles havnepoli-
tik skal hvile pa det princip, at havne er kommercielle
foretagender, der arbejder pd markedsekonomiske vil-
kar og anvender brugerbetalingsprincippet. En sadan
tilgang vil lette EU’s policy-making, eftersom aktiviteter
i havne i princippet ber underkastes de samme regler
som de fleste andre skonomiske aktiviteter.

3.6. Igrenbogen papeges det, at brugerbetalingsprin-
cippet ma undersoges meget neje, nar det drejer sig om
specifikke skibsfartsinfrastrukturer og havnetjenester
som fyrtirne og andre navigationshjelpemidler, bolge-
brydere, skibsfartssluser, opmudring og isbrydning. I
nogle medlemsstater betales etableringen og driften af
disse faciliteter af skatteyderne, i andre af havnebruger-
ne. Efter @SU’s mening er denne situation ikke tilfreds-
stillende. Gennemsigtighedsprincippet overholdes ikke
altid, og der forekommer konkurrenceforvridninger
havnene imellem. Det er derfor en presserende opgave
for Kommissionen at udstede retningslinjer for, hvem
der skal betale leveringen af ovennaevnte faciliteter.

3.7. 1 transportsektoren findes der okonomiske akti-
viteter, som i princippet kan sidestilles med havne:
lufthavne, jernbanestationer og terminaler for kombine-
ret vej-/banetransport. Ligesom havne er disse faciliteter
ikke transportformer, men derimod forbindelsespunkter
mellem forskellige transportformer. @SU havde gerne
set, at der i grenbogen blev henvist til og sammenlignet
med iser lufthavne, der har mange traek til feelles med
havne, selv om konkurrencen mellem lufthavne er
mindre udtalt end konkurrencen mellem sghavne. 11996
blev der vedtaget et radsdirektiv om adgangen til ground
handling-markedet i Fellesskabets lufthavne, og i 1997
offentliggjorde Kommissionen et forslag til Radets
direktiv om lufthavnsafgifter. Adgangen til markedet
for havnetjenester og etableringen af en ramme for
opkravning af havneafgifter er to centrale emner i
gronbogen om sehavne.

3.8. Igrenbogen papeges det, at »havnetjenester skal
betragtes som en integreret del af sotransportsystemet,
eftersom de er absolut nedvendige for, at denne trans-
portform kan fungere hensigtsmaessigt« (punkt 19 i
sammenfatningen). Efter @SU’s mening kan der settes
sporgsmalstegn ved dette udsagn, fordi transportsyste-
merneindeilandet (landeveje, jernbaner, indre vandveje)
grundleggende star i samme forhold til havnene som
sotransporten. Det er OSU’s opfattelse, at havne skal
deekke behovene inden for sivel indlandstransport som
setransport.

3.9.  Grenbogen understreger, at konkurrencen mel-
lem havnene er blevet skarpet, iser inden for container-
transporten. Det indeberer, at pris-, investerings- og
finansieringspolitikken i en given havn har markeds-

medlemsstateller andrelande. @get konkurrence mellem
havne resulterer i mere effektive transportsystemer, men
OSU finder det vigtigt, at konkurrencen finder sted pa
et ligeligt og fair grundlag og ikke forvrides af offentlig
stotte eller illoyal adferd. @SU bifalder derfor, at
Kommissionen vil indsamle informationer om de finan-
sielle stramme fra den offentlige sektor til de forskellige
typer af havne i EU-landene samt udarbejde en oversigt
over sdvel de offentlige bevillinger til storre havne
med international trafik som de geldende regler for
fastsettelse af havneafgifter i disse havne. @SU foreslar,
at man anmoder medlemsstaterne og ikke havnene om
informationer om finansieringskilder.

3.10.  OSU vil gerne gore opmaerksom pa det forhold,
at konkurrence mellem havne ikke kun skabes gennem
havnenes egne tiltag, men ogsa gennem udviklingen af
forbindelser til baglandet, dvs. veje, jernbaner og indre
vandveje. Forbedringer af vej- eller baneinfrastrukturer
kan gavne nogle havne pd bekostning af andre. Der
findes eksempler pd, at banegodstaksterne er fastsat
specifikt med henblik pa at stimulere trafikstremmen til
og fra bestemte sohavne. Efter @SU’s mening ber
bide Kommissionen og medlemsstaterne veere mere
opmarksomme pa en sddan potentiel forvridning af
konkurrencen mellem havnene.

3.11.  Nar der skal udvikles en omfattende EU-politik
for havnesektoren, skal der tages hojde for alle aspekter
og synspunkter. Det er ikke mindst nedvendigt at
overveje de sociale og arbejdsmarkedsmassige konse-
kvenser af de pateenkte foranstaltninger. I den forbindel-
se vil OSU gerne understrege folgende: Det geelder nu
om, at den dialog, som grenbogen har sat i gang,
konsekvent fortszettes mellem alle parter under sarlig
hensyntagen til den sociale dimension. Med heringen af
arbejdsmarkedets parter i de forskellige sektorer den
11. maj 1998 har OSU ydet et bidrag hertil. Hver enkelt
transportform har et paritetisk udvalg for den sociale
dialog pd sektorielt plan. Der findes en arbejdsgruppe for
kombineret transport, som skal fremme forbindelserne
mellem udvalgene og samordne deres aktiviteter. Sehav-
ne er imidlertid ikke daekket ind, hvorimod f.eks. Det
Paritetiske Udvalg for Civil Luftfart uderykkeligt deekker
lufthavne. De ansattes krav om et paritetisk udvalg for
sohavne er endnu ikke blevet tilgodeset. OSU sa gerne,
atder blev indledt en struktureret dialog mellem arbejds-
markedets parter i havnesektoren.

4. Searlige bemarkninger

4.1. En ramme for fastscettelse af havneafgifter

4.1.1. I grenbogen ses der pd mulighederne for at
skabe en rammelovgivning for fastsattelse af havneafgif-
ter med henblik pd at lese problemer med unfair
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konkurrence, misbrug af dominerende stillinger og
diskrimination af brugerne. I forbindelse med havnetje-
nester foreslar Kommissionen, at en sddan rammelovgiv-
ning kunne fastsaztte visse generelle principper for at
sikre, at de opkraevede afgifter afspejler omkostningerne
ved de leverede tjenester. I forbindelse med infrastruktu-
rer mener Kommissionen, at afgifterne kan fastsattes
pa grundlag af marginalomkostningerne og sikre dak-
ning af omkostningerne ved nyinvesteringer. Den fore-
sldede rammelovgivning rejser en lang raekke principielle
og praktiske sporgsmal, som OSU gerne vil gore op-
marksom pd i det folgende.

4.1.2.  Som pipeget ejes havne sjaldent (om nogensin-
de) af én enkelt organisation. Der er i stedet tale om en
kompleks struktur af forskellige organisationer, som
omfatter talrige enheder, der hver iser er specialiseret i
serlige aktiviteter og tjenester (jf. punkt 1.3 og 3.4).
Det kan derfor vere vanskeligt at udvikle en generel
rammelovgivning for fastszttelse af havneafgifter, som
kan anvendes pa bade infrastrukturer og tjenester.

4.1.3. T en fodnote til gronbogens punkt 52 anferes
det, at de samlede omkostninger ved transit gennem
havnene udger 5-10% af de samlede der-til-der-
omkostninger, hvor det drejer sig om deep sea-transport,
mens de udger 40-60 %, ndr der er tale om short sea
shipping. OSU sa gerne disse omkostninger specificeret
efter tjenestetype, s& man fir et indtryk af, hvilke
omkostningselementer der er de vigtigste, nir princippet
om omkostningsrelaterede afgifter skal bringes i anven-

delse.

4.1.4. P4 infrastruktursiden droftes forskellige prin-
cipper for afgiftsfastsaettelse i granbogen. Der savnes
imidlertid en precis definition af, hvad begrebet infra-
struktur skal dekke. (Kajomrader og tilknyttede land-
omrader vil helt klart veere omfattet af begrebet infra-
struktur, og det samme gelder fyrtirne og andre
navigationshjzlpemidler, men hvad med kraner og
pakhuse?)

4.1.5. Havne er i vid udstrekning kommercielle
foretagender. De bor derfor veere underkastet de samme
regler som de fleste andre skonomiske aktiviteter, der
udfolder sig under markedsekonomiske vilkar, og med
ganske fi undtagelser ber brugerbetalingsprincippet
anvendes. Set i det lys er der ikke behov for en serlig
rammelovgivning for havneafgifter.

4.1.6. OSU er enig med Kommissionen i, at der
er problemer med unfair konkurrence, misbrug af
dominerende stillinger og diskrimination mellem bruge-
re, om end problemernes omfang er ukendt. Det er
imidlertid sporgsmaélet, om et rddsdirektiv med en
rammelovgivning for fastsettelse af havneafgifter er et
effektive middel til losning af disse problemer. Efter
OSU’s mening skulle problemerne kunne loses med klare
statsstotteregler, en streng hindhavelse af reglerne

og en minutios anvendelse af konkurrencereglerne i
traktatens artikel 85 og 86.

4.1.7.  Med hensyn til spergsmélet om statsstotte har
Kommissionen den holdning, at offentlige investeringer
i havneinfrastruktur, som er tilgeengelig for alle brugere
pa et ikke-diskriminatorisk grundlag, ikke skal opfattes
som statsstotte i den betydning, der er fastsat i EF-
traktatens artikel 92. Specifikke investeringer, der favori-
serer visse operaterer frem for andre, betragtes til
gengzld som statsstotte, men de kan eventuelt blive
omfattet af de traktatfestede undtagelser, f.eks. hvor
der er tale om regionaludviklingsprojekter, som er
omhandlet i artikel 92, stk. 3, litra ¢). Offentlig stotte til
individuelle virksomheder, der leverer tjenesteydelser,
betragtes generelt som stotte, der er omfattet af artikel 92
(med de undtagelser, der er fastlagt i artikel 92, stk. 2
og 3). Statsstottespergsmailet er serdeles kompliceret,
og det varierer fra medlemsstat til medlemsstat, hvad
der betragtes som statsstotte i havnesektoren. Dette kan
vere en kilde til illoyal konkurrence mellem havne eller
operatorer. @SU mener derfor, at Kommissionen beor
udarbejde retningslinjer for ydelse af statsstotte til
havne, sd der tilvejebringes ligelige konkurrencevilkdr.
I retningslinjerne skal det defineres, hvad der forstis ved
»stotte« og »infrastruktur«, og begrebet »aben adgang«
skal ogsa preciseres.

4.2. Adgang til markedet for havnetjenester

4.2.1.  Havnetjenester har traditionelt vaeret beskyttet
af enerettigheder og/eller lovfestede eller de facto-
monopoler. Selv om adgangsrestriktionerne, iszr inden
for lasthandteringstjenester, til en vis grad er blevet
fijernet inden for det seneste arti, har den geldende
praksis affedt klager fra brugere og potentielle tjenestele-
veranderer, og EF-Domstolen og Kommissionen har
truffet en reekke afgorelser. (En oversigt over nylige sager
findes i en artikel om »Ports maritimes et concurrence«
(sshavne og konkurrence), der er offentliggjort i »Com-
petition Policy Newsletter« (GD IV), nr. 1 februar 1998.)

4.2.2.  Som et supplement til sag-for-sag-strategien
foreslar grenbogen, at der vedtages nogle rammebestem-
melser pd EU-plan, som sigter mod en mere systematisk
liberalisering af markedet for havnetjenester med henblik
pa at oge effektiviteten og skabe ensartede og retfeerdige
konkurrencevilkir, bidde mellem forskellige havne i EU
og inden for de enkelte havne.

4.2.3. OSU stotter uforbeholdent Kommissionens
forslag. Med hensyn til lasthdndteringstjenester er det
vigtigt, at ikke alene nye »traditionelle« operaterer, men
ogsd skibsejere, afskibere/lastejere og spediterer far
adgang til markedet (selvservicering/egen-handling).

4.2.4.  OSU mener, at princippet om fri markedsad-
gang ikke kan anvendes overalt, fordi havnetjenesterne
er af meget forskellig karakter, og havnene har forskellig
storrelse, funktion og geografiske karakteristika. I gron-
bogen foreslas det, at rammebestemmelserne skal geelde
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for »sterre havne med international trafik «. For flertallet
af de europaiske havne — uagtet deres storrelse —
gelder det faktisk, at den internationale handel er
betydeligt storre end den indenlandske. Efter @SU’s
opfattelse bor rammebestemmelserne opfylde sikker-
hedsstandarderne for havne og setransport.

4.3. Short sea shipping

4.3.1.  En af den felles transportpolitiks prioriterede
maélsztninger er at fremme short sea shipping, og et af
delelementerne er forbedret havneeffektivitet. Ud over
bemerkningerne i punkt 4.2 ovenfor er der efter @SU’s
mening iser behov for EU-tiltag inden for told- og
transitprocedurer (et omrade, som normalt ligger uden
for havneoperatarernes egen kontrol). Indviklede papir-
og procedurekrav i havne paforer lastejere og transport-
operatorer betydelige omkostninger.

4.3.2.  OSU bifalder derfor, at Kommissionen har
indledt en konkret undersogelse for at finde frem til de
kravihavnene, som er af betydning for skibsfartserhver-
vet i Europa, og sammenholde dem med kravene
inden for landbaseret transport; Kommissionen er iszr
opmarksom pa toldmassige krav og procedurer.

4.3.3.  Som det blev papeget i @SU’s udtalelse (1) om
Kommissionens meddelelse om »Udviklingen inden for
short sea shipping i Europa: Perspektiver og udfordrin-
ger« (%), omfatter short sea shipping en lang rakke
uensartede aktiviteter og tjenester, der ikke ligner
hinanden. De grundlaeggende tjenester inden for setrans-
port er transport af bulklast (bulks), fergefart, feeder-
tjenester samt transport med skibe i fast rutefart (liners).
OSU understregede ogsa, at der ikke blev lagt tilstraekke-
lig veegt pd, at short sea shipping pd mange handels-
strekninger i Europa konkurrerer med jernbanetran-
sporten og ikke med vejtransporten. Dette skal der tages
hojde for under udviklingen af den felles politik for
havnesektoren og short sea shipping.

4.4. Havnenes rolle i det transeuropeiske transportnet

4.4.1.  Det er Kommissionens opfattelse, at det vil
vere en fordel for etableringen af det multimodale net
at integrere havne fuldt ud i TEN-T, iser i betragtning
af behovet for at sikre forbindelser til randomrader og
stotte udviklingen af short sea shipping. Et forslag (3)
om at tilpasse de nuvarende retningslinjer for udvikling
af det transeuropaiske transportnet [beslutning
nr. 1692/96/EF (*)] i overensstemmelse hermed blev
offentliggjort samtidig med grenbogen om sohavne.

(1) EFT C 97 af 1.4.199, s. 15.

(3) KOM(95) 317 endelig udg.

() KOM(97) 681 endelig udg. — EFT C 120 af 18.4.1998,
s. 14.

(*) EFT C 228 af 9.9.1996, s. 1. @SU’s udtalelse: EFT C 397
af 31.12.1994, s. 23.

4.4.2.  OSU vedtog for nylig sin udtalelse (5) om dette
forslag og behover derfor ikke komme naermere ind pé
sporgsmadlet her. P4 ét punkt, nemlig udviklingen af den
intermodale transport, vil @SU dog ikke undlade at
fremheeve sine bemaerkninger fra nzevnte udtalelse: »Det
er beklageligt, at vejtransport stort set elimineres i
forbindelse med udviklingen af sshavne og kombineret
transport inden for TEN. OSU stotter fuldt ud udvik-
lingen af intermodal transport som en vasentlig faktor
foren baeredygtig mobilitet, men mener ikke, at Kommis-
sionen kan se bort fra, at en meget stor del af de varer,
der hindteres i EU’s havne, for ejeblikket transporteres
ad vej, og at vejtransportprojekter trods alt ma spille en
vis rolle, ndr det gelder om at integrere havnene og
terminalerne i TEN.«

4.5. Den sociale dimension af den felles politik for
sohavne

4.5.1.  De tekniske, kommercielle og organisatoriske
@ndringer, der sker i sshavne, har betydelig indflydelse
pa havnearbejdernes anszttelses- og arbejdsvilkar. Dette
papeges i gronbogen, men burde have vare behandlet
mere systematisk.

4.5.2.  Ide seneste artier har udviklingen af moderne
lasthandteringsteknikker fort til en drastisk nedskzaering
i arbejdsstyrken i sohavne. Samtidig er kravene til
havnearbejdernes kvalifikationer blevet skarpet betyde-
ligt, og de ansatte har mattet acceptere mere fleksible
og svingende arbejdstider. @SU anser det for vigtigt, at
EU’s sehavnepolitik ogsa tager hojde for beskaftigelses-
dimensionen for at sikre bestdende og nye kvalificerede
arbejdspladser. I den forbindelse er det ogsa vigtigt
at styrke arbejdstagernes uddannelse og udvikle nye
teknologier og arbejdsmetoder.

4.5.3.  Det er OSU’s opfattelse, at »arbejdsberser«
(»arbejderpools«) i sterre havne stadig kan vere en
velegnet mekanisme til at klare skiftende arbejdskraft-
behov hos terminaloperatorer og individuelle firmaer.
Anszattelse af havnearbejdere fra arbejderpools er un-
derlagt lovregulerede ansttelsesvilkar med obligatorisk
social sikring. De arbejdsgiverrelaterede omkostninger,
poolen padrager sig, skal daekkes af de firmaer, der
anvender arbejdere fra den pageldende pool.

4.5.4. 1 groenbogen henvises der kun marginalt til de
relevante ILO-instrumenter (ILO = Den Internationale
Arbejdsorganisation). @SU understreger, at der ber
tages noje hensyn til disse instrumenter, nir der udvikles
ideer om EU’s politik for sehavne.

() EFT C 214 af 10.7.1998, s. 40.
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4.5.5.  ILO har vedtaget to konventioner om havne- en oversigt over savel de offentlige bevillinger til storre
arbejde: havne med international trafik som de gaeldende regler

— konvention nr. 137 om de sociale folger af nye
lasthdndteringsmetoder i havne og

— konvention nr. 152 om havnearbejderes ansattelses-

sikkerhed og sundhed.

Disse to konventioner er indtil videre ratificeret af syv
medlemsstater.

4.5.6.  Ratificering af ILO-konventioner falder ikke
ind under EU’s kompetenceomrade, men er derimod op
til den enkelte medlemsstat. I en 1991-udtalelse om
Kommissionens og medlemsstaternes kompetence i [ILO-
sporgsmal (iseer med hensyn til arbejdstagernes sikker-
hed og sundhed) anbefalede EF-Domstolen imidlertid,
at de to parter skulle arbejde taet sammen med henblik
pa at forhandle, ratificere og implementere [LO’s kon-
ventioner. Set pd den baggrund henstiller OSU, at
Kommissionen i en ner fremtid tager initiativ til et
sadant samarbejde. Det hiber, at dette vil fore til, at de
tokonventionerratificereside resterende medlemsstater.

5. Resumé og konklusioner

5.1.  Fra havn til havn er der store forskelle pa
ejerskabsforholdet, organisationsformen og det offentli-
ges rolle i havneforvaltningen. Dette afspejler historiske
traditioner og forskellige grundholdninger til havnenes
rolle og graden af offentlig stotte, intervention og kontrol
pa finansieringsog afgiftsomradet.

5.2.  Formaélet med grenbogen er at satte gang i en
debat om de forskellige problemer i havnesektoren.
Forskellige mulige foranstaltninger til losning af disse
problemer skal s3 evalueres og om nedvendigt folges op
med konkrete forslag til EU-lovgivning. OSU stetter den
trinvise fremgangsmade ved fastleeggelsen af havnepoli-
tikken, idet havnene hidtil kun i begranset omfang har
veeret genstand for politiske tiltag pa EU-plan.

5.3.  OSU stetter greanbogens hovedmal for en felles
havnesektorpolitik: at bidrage til at gore havnene mere
effektive, forbedre havne- og skibsfartsinfrastrukturen
ved at integrere havnene i det transeuropziske net
og samtidig sikre en fri og retferdig konkurrence i
havnesektoren.

5.4. Konkurrencen mellem havneneer blevet skeerpet,
men @QSU finder det vigtigt, at konkurrencen finder sted
pd et ligeligt og fair grundlag og ikke forvrides af
offentlig stotte eller illoyal adfeerd. @SU bifalder derfor,
at Kommissionen vil indsamle informationer om de
finansielle stromme fra den offentlige sektor til de
forskellige typer af havne i EU-landene samt udarbejde

for fastsaettelse af havneafgifter i disse havne.

5.5.  Konkurrence mellem havne skabes ikke kun
gennem havnenes egne tiltag, men ogsd gennem udvik-
lingen af forbindelser til baglandet, dvs. veje, jernbaner
og indre vandveje. Det er OSU’s opfattelse, at disse
aspekter ofte ignoreres.

5.6.  Der er en klar tendens til, at havne betragtes og
behandles som kommercielle foretagender, der bor have
daekket deres omkostninger fuldt ud af brugerne; denne
tendens gor sig gaeldende uanset ejerskabsformen. GSU
kan kun bifalde denne udvikling og leegger stor vagt pa,
at en feelles havnepolitik skal hvile pa det princip, at
havne er kommercielle foretagender, der arbejder pa
markedsekonomiske vilkir og anvender brugerbeta-
lingsprincippet.

5.7.  Specifikke skibsfartsinfrastrukturer og havnetje-
nester som fyrtirne og andre navigationshjalpemidler,
belgebrydere, skibsfartssluser, opmudring og isbrydning
betales i nogle medlemsstater af skatteyderne, i andre af
havnebrugerne. Denne situation er ikke tilfredsstillende,
fordi den forer til konkurrenceforvridninger havnene
imellem. @SU si derfor gerne, at der blev udstedt
retningslinjer for, hvem der skal betale leveringen af
disse faciliteter.

5.8.  Nar der skal udvikles en omfattende EU-politik
for havnesektoren, skal der tages hejde for alle aspekter
og synspunkter Det er ikke mindst nedvendigt at
overveje de sociale og arbejdsmarkedsmassige konse-
kvenser af de patankte foranstaltninger. @SU ville
derfor hilse det velkomment, om der blev oprettet et
paritetisk sektorudvalg som forum for en struktureret
dialog mellem arbejdsmarkedets parter.

5.9.  Igrenbogen ses der pd mulighederne for at skabe
en rammelovgivning for fastsattelse af havneafgifter
med henblik p4 at lese problemer med unfair konkurren-
ce, misbrug af dominerende stillinger og diskrimination
af brugerne. OSU gor opmarksom pa en rekke princi-
pielle og praktiske problemer i forbindelse med den
foresliede rammelovgivning og rejser det spergsmal,

om et ridsdirektiv med en rammelovgivning for fastszt-
telse af havneafgifter er et effektivt middel til losning af
disse problemer. Efter @SU’s mening skulle problemerne
kunne loses med klare statsstotteregler, en streng hand-
havelse af reglerne og en minuties anvendelse af
konkurrencereglerne i traktatens artikel 85 og 86.

5.10. Kommissionen foreslir, at der vedtages nogle
rammebestemmelser pd EU-plan, som sigter mod en mere
systematisk liberalisering af markedet for havnetjenester
med henblik pa at ege effektiviteten og skabe ensartede
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og retferdige konkurrencevilkar, bide mellem forskelli-
ge havne i EU og inden for de enkelte havne. @SU stotter
uforbeholdent Kommissionens forslag, men erkender,
at princippet om fri markedsadgang ikke kan anvendes
overalt, fordi havnetjenesterne er af meget forskellig
karakter, og fordi havnene er forskellige, iser mbht.
storrelse og funktion.

5.11.  OSU bifalder, at Kommissionen har indledt en
konkret undersogelse for at finde frem til de krav i
havnene, som er af betydning for skibsfartserhvervet i
Europa, og sammenholde dem med kravene inden for
landbaseret transport. Indviklede papir- og procedure-
krav i havne paferer lastejere og transportoperatorer
betydelige omkostninger.

Bruxelles, den 9. september 1998.

5.12.  De tekniske, kommercielle og organisations-
messige @ndringer, der sker i sohavne, har betydelig
indflydelse pd havnearbejdernes anszttelses- og arbejds-
vilkdr. Dette papeges i granbogen, men burde have vare
behandlet mere systematisk. @SU anser det for vigtigt,
at EU’s sehavnepolitik ogsd tager hojde for beskftigel-
sesdimensionen for at sikre bestdende og nye kvalificere-
de arbejdspladser.

5.13.  OSU understreger, at der ber tages noje hensyn
til de relevante ILO-konventioner, nir der udvikles
ideer om EU’s politik for sehavne. OSU henstiller, at
Kommissionen i en ner fremtid tager initiativ til et
samarbejde med medlemsstaterne med henblik pa at
ratificere og implementere ILO’s konventioner.

Tom JENKINS
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