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6.

Skyddsétgarder



Sammanfattning

Mot bakgrund av den o&verblick som forvirvats under tio ars praktisk tillimpning av
forordning (EEG) nr 3577/92 och i ljuset av denna erfarenhet har kommissionen for att 6ka
Oppenheten valt att offentliggdra sin tolkning av denna forordnings bestimmelser alltsedan
den tradde i kraft.

Det hir meddelandet, som anger hur kommissionen har for avsikt att tillimpa férordningen,
laggs enbart fram i informationssyfte som hjélp for berérda parter att fa texten tolkad. Syftet
ar varken att dndra forordningen eller att inkrdkta pa domstolens tolkningsbehorighet.

Meddelandet foljer forordningens layout.

Inledningsvis specificeras omfattningen av friheten att tillhandahalla tjanster 1
cabotagesektorn. Det anges vilka som d&tnjuter den friheten och vilka tjanster som
forordningen omfattar.

Darefter anges vilka undantag som enligt forordningen géller for friheten att tillhandahalla
tjdnster. Forordningen innehdller tre sddana undantag: for det forsta kan medlemsstaterna
inféra bemanningsregler pa fartyg som utfor Ocabotage mellan tvd hamnar pad deras
territorium. For det andra kan medlemsstaterna infora forpliktelser vid allmén trafik for redare
for att se till att det erbjuds regelbundna transporttjénster till, frdn och mellan 6ar. For det
tredje kan medlemsstaterna be att kommissionen antar sidkerhetsdtgdrder for att dterstilla
allvarliga storningar av den inre marknaden.



INLEDNING

Rédets forordning (EEG) 3577/92 om tillimpning av principen om frihet att
tillhandahalla tjénster pa sjotransportomradet inom medlemsstaterna (cabotage)' som
antogs ndr den inre marknaden skapades, dr nu tio ar gammal. Sedan férordningen
trddde i1 kraft den 1 januari 1993 har det skett en gradvis liberalisering av
sjofartscabotage. Vissa tjdnster var under flera ar undantagna frén tillimpningen av
forordningen, men sedan den 1 januari 1999 har praktiskt taget samtliga tjénster pa
sjofartscabotageomradet liberaliserats. Bara tva typer av Ocabotagetjdnster uppfyller
fortfarande kraven pé undantag i Grekland: regelbundna passagerar- och férjetjanster
samt tjdnster som utfors av fartyg med en bruttovikt som understiger 650 ton.

Sedan 1993 har kommissionen vid ett flertal tillfdllen rapporterat om de ekonomiska
och rittsliga aspekterna pi liberaliseringen’, men har inte behandlat de
tolkningsproblem som forordningen stdller. Tolkningen har dock givit upphov till
manga problem. Det visas inte minst av de dussintals forfragningar kommissionen
har fatt fran medlemsstaterna, foretag och enskilda Det framgar ocksa av de
overtradelseforfaranden kommissionen varit tvungen att inleda gentemot
medlemsstater vars lagstiftning kommissionen ansdg stred mot forordningen. Flera
av fragorna har hénskjutits till Europeiska gemenskapernas domstol.

Med flera ars erfarenhet av tillimpningen av férordningen, anser kommissionen att
det skulle vara vérdefullt att ge en vink om hur kommissionen avser att tolka dess
bestimmelser.

Det forsta problemomradet ror Oppenhet. Kommissionen har vid flera tillfallen
kommenterat tillimpningen av forordningen, dock alltid pé bilateral basis. De fragor
som enskilda tar upp &r ofta av direkt intresse for andra.

Det andra ror tydlighet. Vissa av bestimmelserna i forordningen é&r inte glasklara for
nagon som inte tillimpar dem dagligdags. Detta meddelande &r ténkt att fortydliga
texten, bade for dem som har att tillimpa forordningen och dem som kommer i
atjutande av dess bestimmelser.

I det hdr meddelandet presenteras kommissionens tolkning av forordningen i
informationssyfte. Syftet &r varken att &dndra forordningen eller att inkrdkta pa
domstolens tolkningsbehorighet. Om en framtida dom fran domstolen inte skulle
Overensstimma med dess tolkning, kommer kommissionen givetvis utan vidare att
ritta sig efter domstolens asikt.

For att underlédtta ldsningen presenteras fragorna nedan i samma ordning som i
forordningen. Artiklarna i forordningen aterges bara i nagra fall, sa ldsarna uppmanas
ha texten till férordningen tillgidnglig.

2

EGT L 364, 12.12.1992, 5. 7.
KOM(95) 383, KOM(97) 296, KOM(2000) 99, KOM(2002) 203.



2.1.

2.2.

2.2.1.

OPPNANDET AV MARKNADEN FOR SJOFARTSCABOTAGE
Frihet att tillhandahalla tjinster pa sjotransportomradet

Genom artikel 1 i1 forordning (EEG) nr 3577/92 liberaliserades sjofartscabotage i de
lander dédr den ekonomiska sektorn var reserverad for nationella foretag. Friheten att
erbjuda tjinster mellan tvd hamnar i samma medlemsstat erbjuds samtliga redare i
gemenskapen”.

Kommissionen anser att den friheten under inga villkor far vara bunden till
forhandsgodkinnande, sirskilt genom system kopplade till restriktiva villkor®. P4 sin
hojd kan medlemsstaterna be redare att inkomma med forhandsinformation i fraga
om de tjénster de har for avsikt att tillhandahélla. Pa samma sétt anser kommissionen
inte att medlemsstaterna kan kréva att foretagen skall ha representanter pa landets
territorium.

Moratoriebestimmelsen 1 artikel 7 1 forordningen , som fortsétter att gdlla &ven om
den artikel i1 fordraget till vilken den héanvisar har upphévts, forbjuder 1 princip
medlemsstaterna att inféra ndgra nya inskrdnkningar i den frihet att tillhandahéalla
tjdnster som hade uppnatts vid tidpunkten for forordningens ikrafttradande.

Vilka har ritt att utnyttja friheten att tillhandahalla tjéinster?

I artikel 1 1 forordningen anges vilka friheten att tillhandahalla tjénster pa
sjotransportomradet giller for. Den géller for rederier inom gemenskapen (1) vilkas
fartyg ar registrerade 1 en medlemsstat (2) och som fors under denna stats flagg (3),
forutsatt att fartygen uppfyller de villkor for att fa utfora cabotage som géller i
medlemsstaten (4).

Villkoren (1), (2) och (4) som inférs genom forordningen fortjdnar att granskas
ndrmare. Frdgan om man skall 6ppna marknaden for fartyg som inte uppfyller
ovanndmnda krav dyker ocksa upp.

Begreppet "rederi inom gemenskapen"

Artikel 2.2 1 forordningen skiljer mellan foljande tre typer av "rederi inom
gemenskapen":

"a) medborgare i en medlemsstat som har etablerat sig i en medlemsstat enligt den
senare statens lagstifining och som bedriver sjofartsverksamhet,

b)  rederier etablerade i enlighet med en medlemsstats lagstiftning och som har
huvudkontor i en medlemsstat, ddr ocksd den faktiska kontrollen utovas, eller

c¢)  medborgare i en medlemsstat som dr etablerade utanfor gemenskapen eller
rederier som dr etablerade utanfor gemenskapen och kontroll utovas av
medborgare i en medlemsstat, om deras fartyg dr registrerade i en medlemsstat
och for denna stats flagg i enlighet med statens lagstifining."

Se punkt 2.2 f6r mer information om vilka som har rétt att utnyttja friheten att tillhandahélla tjanster.
Se reglerna i kapitlen 4 och 5.



2.2.2.

Det begrepp som givit upphov till flest fragor adr "kontroll" som forordningen
hanvisar till 1 tva av de tre kategorierna av “rederi inom gemenskapen”.

I forordningen sdgs att "rederi inom gemenskapen" skall omfatta "rederier
etablerade i enlighet med en medlemsstats lagstifining och som har huvudkontor i en
medlemsstat, ddr ocksa den faktiska kontrollen utovas" (artikel 2.2 b)). Enligt
kommissionen skall begreppet "faktisk kontroll 1 en medlemsstat" tolkas s& att
viktigare beslut fattas och att den dagliga driften sker inom gemenskapens territorium
samt att styrelsemdten halls inom gemenskapens territorium.

Till kategorin "rederi inom gemenskapen" réknas dven "medborgare i en
medlemsstat som dr etablerade utanfor gemenskapen eller rederier som dr
etablerade utanfor gemenskapen och kontroll utévas av medborgare i en
medlemsstat, om deras fartyg dr registrerade i en medlemsstat och for denna stats
flagg i enlighet med statens lagstiftning" artikel 2.2 ¢)). Kommissionen anser att
begreppet “kontroll utévas av medborgare 1 en medlemsstat” betyder att majoriteten
av foretagets kapital kontrolleras av medborgare i en medlemsstat.

Villkoret att fartyget skall vara registrerat i en medlemsstat behdver ocksa klargoras.
Villkoren for registrering i en medlemsstat och tillgang till nationellt cabotage

Forordningen innehaller ingen lista 6ver de medlemsstatsregister som uppfyller
kraven pd registrering och tillgdng till nationellt cabotage. En sédan lista skulle
dessutom formodligen éndras under tidens gang.

Villkoret att registrering skall ske i en medlemsstat fOrutsitter att det aktuella
registret finns pa ett territorium diar EG-fordraget och lagar som bygger pa fordraget
giller. Foljaktligen har inte fartyg som ingar i register i Kerguelen (territorium under
de franska sydliga och antarktiska omradena) eller register i Nederlindska Antillerna,
Isle of Man, Bermuda eller Caymandarna tillgang till den frihet som férordningen
erbjuder’.

Déaremot kan fartyg som é&r registrerade i Gibraltar utnyttja friheten eftersom EG-
fordraget giller det omradet’. Fartyg som inforts i det registret kan dock vigras
atkomst till gemenskapscabotage om det visar sig att de faktiskt inte omfattas av
fordraget och gemenskapslagstiftning som bygger pa fordraget.

I férordningen sdgs vidare att ett fartyg fran en medlemsstat bara far utfora cabotage
1 en annan medlemsstat om det uppfyller samtliga krav for att fa utféra cabotage i
den medlemsstat dar fartyget ar registrerat.

Foljaktligen har de fartyg som inte har tillgang till nationellt cabotage inte tillgang
andra medlemsstaters marknader heller. P4 samma sitt kan fartyg som har villkorad
tillgdng till en inhemsk marknad &ldggas liknande villkor om de 6nskar bedriva trafik
1 en annan medlemsstat. Om till exempel registrering i ett andra register X i en
medlemsstat lyder under villkoret att fartyget skall segla under minst halva aret pa

P& det stora hela dr dessa territorier delar av utomeuropeiska linder och territorier som, genom
artikel 299.3 i fordraget, lyder under specialarrangemang for associering med medlemsstaterna.

I artikel 299.4 i fordraget sdgs foljande: "Bestimmelserna i detta fordrag skall tillimpas pd de
europeiska territorier vilkas utrikes angeligenheter omhdndertas av en medlemsstat."”



2.3.

3.1.

3.2.

internationella rutter, kommer det fartyg som forts in i det registret X inte att kunna
begira en bredare atkomst till cabotage 1 6vriga medlemsstater (det kommer alltsa
inte att godkénnas for att tillhandahalla regelbundna tjinster aret runt)’.

Oppning av marknaden for de fartyg som inte har ritt att utnyttja friheten i
forordningen

Flera medlemsstater har 6ppnat sina marknader 1 storre utstrickning &n vad som
krdvs 1 forordningen, antingen erga omnes, genom bilaterala avtal eller genom
enskilda godkdnnanden. Detta bryter inte mot gemenskapslagstiftningen.

OMFATTNINGEN AV FORORDNING (EEG) NR 3577/92

Enligt artikel 2.1 1 forordning (EEG) nr 3577/92 géller den sjGtransporttjdnster
(sjotransport av passagerare eller gods) inom en medlemsstat. Artikeln innehaller
vidare en indikativ lista Over de typer av cabotagetjdnster som omfattas av
forordningen.

Sedan forordningen triddde i1 kraft har foljande fyra fragor rests i1 fraga om
forordningens omfattning: Omfattas fritidsbdtar av forordningen? Omfattas
cabotagedelen av internationell kryssningstrafik av forordningen? Omfattas tjanster
som utfors av batar av typen bogserbatar av forordningen? Skall matartjénster anses
vara cabotage eller internationell tjanst? Dessa fradgor behandlas var for sig nedan.

Fritidsbatar

Endast sjOtransporttjdnster som "normalt utférs mot ersdttning" omfattas av
forordning (EEG) nr 3577/92. Darfor faller de flesta av de verksamheter som bedrivs
av fritidsbatar utanfor forordningen.

Kryssningstrafik

Kryssningstrafik omfattas av forordning (EEG) nr 3577/92 nér den tillhandahalls
inom en medlemsstat (se artiklarna 3.1 och 6.1 i forordningen). Frigan dr dock om
cabotagedelen av internationell kryssningstrafik omfattas av direktivet.

Kommissionen anser att forordningen bara giller i de fall ndr passagerare har stigit
ombord pa eller ldmnat fartyget 1 den medlemsstat dér cabotagedelen sker.

Kryssningstrafik som startar i medlemsstat X eller ett land utanfér gemenskapen och
som avslutas 1 ett land utanfor gemenskapen eller i en medlemsstat X och dar hamnar
1 medlemsstat Y besokts under resan, omfattas inte av forordning (EEG) nr 3577/92
om inga passagerare ldmnar fartyget eller tas ombord i medlemsstat Y. I det fallet
giller radets forordning (EEG) nr 4055/86 av den 22 december 1986 om tillimpning
av principen om frihet att tillhandahalla tjdnster pa sjotransportomradet mellan
medlemsstater samt mellan medlemsstater och tredje land®.

For mer information, se kommissionens fjarde rapport om tillimpningen av radets férordning 3577/92
om tilldmpning av principen om frihet att tillhandahélla tjénster pa sjotransportomrédet inom
medlemsstaterna (cabotage) (1999-2000), KOM(2002) 203, s. 5 och 6.

EGT L 378, 31.12.1986, s.1.



3.3.

Sjotransporttjinster kontra hamntjinster

Omfattas tjanster av exempelvis bogserbéatar av forordning (EEG) nr 3577/92? 1
forordningen finns inget svar pd den frigan. For att fortydliga vilken status vissa
tjdnster som normalt sett tillhandahélls nédra kusterna har, exempelvis bogsering,
lotsning, muddring, etc., kan det vara vért att betona den allménna rattsliga ram som
géller tillhandahallandet av tjénster.

Enligt artikel 49 i kapitlet "Tjanster" 1 fordraget "skall inskrdnkningar i friheten att
tillhandahalla tjdnster inom gemenskapen forbjudas betriffande medborgare i
medlemsstater som har etablerat sig i en annan stat inom gemenskapen dn
mottagaren av tjidnsten". Den artikeln géller dock inte "tjénster pa transportomradet".
I artikel 51.1 i fordraget faststills foljande: "Fri rorlighet for tidnster pad
transportomrddet regleras av bestimmelserna i avdelningen om transporter”. 1
avsnittet om transport i fordraget ségs att pa sjofartsomradet dr det rddet som fattar
beslut om ldmpliga bestimmelser (se artikel 80.2 i fordraget).

Hittills har rddet antagit tva forordningar om tillimpningen av principen om friheten
att tillhandahalla tjdnster pa sjotransportomradet. Det ror sig om forordning (EEG) nr
4055/86 om handel mellan medlemsstater och mellan medlemsstater och tredje land
och forordning (EEG) nr 3577/92 som avser handel mellan medlemsstater. Bégge
forordningarna géller sjotransport av passagerare och gods.

For ndrvarande diskuteras i radet och parlamentet ett forslag till direktiv om
tillimpningen av friheten att tillhandahalla "hamntjinster"®. Forslaget omfattar
foljande teknisk-nautiska tjdnster: lotsning, bogsering och fortdjning som
tillhandahalls dem som anvinder en hamn, oavsett om det sker i sjdlva hamnomradet
eller pa en vattenvig till eller frén en hamn eller ett hamnomrade'”.

Bland de kustnéra tjdnsterna omfattas foljaktligen tjdnster som muddring, som inte &r
tjénster pa transportomradet, av artikel 49 i fordraget, och tjénster av typen bogsering
omfattas av den ovannidmnda lagstiftningen baserad pd artikel 80.2 i fordraget.

Sammanfattningsvis skulle alltsd de teknisk-nautiska tjédnster som tillhandahélls inom
ett hamnomréde enligt definitionen i utkastet till direktiv omfattas av det direktivet,
inom ramen for "tjdnster pa transportomradet". De teknisk-nautiska tjdnster som
omfattar djuphavstransport av varor eller passagerare, utanfér hamnomradet,
omfattas av forordning (EEG) nr 4055/86 och forordning (EEG) nr 3577/92. 1
praktiken ror detta frimst bogsering av batar efter haveri eller bogsering av riggar till
deras ursprungliga lage.

Kommissionen vill gérna betona att passagerartransport per bdt omfattas av
forordning (EEG) nr 3577/92 4ven nér transporten utfors inom ett enda
"hamnsystem" i enlighet med lagstiftningen i den berdrda medlemsstaten (t.ex. nir
ett fartyg trafikerar en flodmynning). Kommissionen anser &dven att
passagerartransporter per bat for turistindaméal som startar och slutar i samma hamn
omfattas av forordningen.

9
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34.

Matartjinster

Matartjénster innebér att en transportor avlastar varor fran ett fartyg som har seglat
frdn en utgangspunkt och att en omlastning sker till ett annat fartyg som fortsétter
resan till en destinationshamn. Denna typ av tjanst utfors i normalfallet med
konossement. Fridgan vicktes om sddana tjdnster skulle anses vara internationella
tjdnster som omfattas av forordning (EG) nr 4055/86 (som inte innehaller nagra krav
pa flaggning) eller cabotagetjdnster som omfattas av forordning (EG) nr 3577/92
(som innehéller krav pa flaggning).

I februari 1996 begirde kommissionen att medlemsstaterna skulle inkomma med
uppgifter om fragan. Av de inkomna uppgifterna framgér att i de medlemsstater dér
cabotagetjinster dr reserverade for fartyg som seglar under gemenskapsflagg i
enlighet med forordning (EEG) 3577/92, likstills matartjanster med cabotagetjinster
(med undantag av Portugal). 1 Ovriga medlemsstater dr matartjdnsterna fria.
Kommissionen anser dirfor att medlemsstater skulle kunna reservera matartjanster
till fartyg som seglar under gemenskapsflagg.

Man bor emellertid komma ihég att om man tillater att ett foretag utfor matartjanster
for transport av internationella laster fore eller efter en internationell rutt utford av
samma foretag, kan resultatet bli kraftigt sdnkta transportkostnader.

Kommissionen anser dirfor att den hér frigan maste undersokas ytterligare.

kook ok

Efter det att omfattningen av friheten att tillhandahélla tjidnster pa
sjotransportomradet, sa som den faststills 1 forordning (EEG) nr 3577/92, nu belysts,
redogér kommissionen nedan for de undantag som infors genom forordningen.

Forordningen innehéller tre typer av undantag: friheten att tillhandahalla
Ocabotagetjanster kan begrinsas om den berorda medlemsstaten infor
bemanningsregler (se avsnitt 4) och forpliktelser vid allmén trafik (se avsnitt 5).
Friheten att tillhandahdlla tjanster kan ocksd tillfalligt upphdvas om den inre
transportmarknaden hotas av allvarliga storningar (se avsnitt 6).

BEMANNINGSREGLER

Fragor om bemanning har enligt traditionen varit flaggstatens ansvar. Reglerna
skiftar kraftigt mellan olika register. Vissa medlemsstater har till exempel infort
strikta nationalitetskrav pa att hela beséttningen skall komma fran gemenskapen. I
andra medlemsstater ridcker det att kaptenen och forste styrman kommer fran
gemenskapen. Dessa olika nationalitetskrav innebdr markanta skillnader i
kostnaderna for de olika registren.

For att begransa konkurrensen inom gemenskapen pa de kdnsligaste rutterna, sigs i
artikel 3 att virdmedlemsstater far inféra egna bemanningsregler for fartyg som utfor
Ocabotage. De far dven bestimma vilka bemanningsregler som skall gélla for sma
fartyg (dvs. fartyg som véger mindre dn 650 bruttoton). I praktiken har fem
medlemsstater anvint sig av denna mojlighet.

10



4.1.

4.2.

For att inte principen om friheten att tillhandahalla tjénster skall bli helt urvattnad,
faststills 1 forordningen att flaggstatens regler fortsitter att gélla for fraktfartyg som
viger mer dn 650 bruttoton som utfor dcabotage nir resan i fraga foljer efter eller
foregar en resa till eller fran en annan stat ("konsekutiv cabotage").

Dessa bestdmmelser ger upphov till tva fragor ndr det giller virdmedlemsstatens
behorighet.

Den forsta frdgan ror innehdllet i de bemanningsregler som vidrdmedlemsstaten
ansvarar for. Den andra ror gransdragningen mellan virdmedlemsstatens behorighet
och flaggstatens behorighet i fraga om konsekutiv cabotage.

Fragan har ocksa rests om det dr virdmedlemsstatens eller flaggstatens regler som
giller kryssningslinjefartyg som utfér Ocabotage. Kommissionen anser att
forordningen dr mycket tydlig pa den punkten: nar det géller kryssningslinjefartyg ar
det flaggstaten som ansvarar for bemanningsreglerna (se artikel 3.1 1 férordningen).
Fragan har héanskjutits till domstolen.

Innehéllet i de bemanningsregler som kan inforas av en virdstat

I forordningen specificeras inte vilka "frdgor som ror bemanning" som ar
viardmedlemsstatens ansvar. Vissa anser att vidrdmedlemsstatens behorighet é&r
obegriansad (i forordningen hdnvisas till "alla bemanningsregler"). Kommissionen
anldgger ett mer restriktivt tillvigagéngssétt. Enligt kommissionen maste
vardmedlemsstatens behorighet begrdansas sa att man skyddar principen om friheten
att tillhandahalla tjanster, och i s fall utgoér den behorigheten ett undantag.

Kommissionen anser att virdmedlemsstater skall ha rétt att ange hur stor del av
besittningen som skall vara gemenskapsmedborgare pé fartyg som utfér cabotage
(och fartyg med en vikt som understiger 650 bruttoton). En medlemsstat kan darfor
krdva att Dbeséttningen pad ett sddant fartyg enbart skall bestd av
gemenskapsmedborgare. Medlemsstaterna kan ocksa kréava att sjofolket ombord har
socialforsakring i Europeiska unionen. Nir det giller arbetsvillkor kan de folja de
regler for minimiloner som géller 1 landet. Nar det géller reglerna om sékerhet och
utbildning (vilket 4ven omfattar de sprak som talas ombord), anser kommissionen att
medlemsstaterna inte kan stdlla mer krav dn att gillande gemenskaps- och
internationella bestimmelser skall f6ljas (STCW- och SOLAS-konventionerna), utan
att friheten att tillhandahalla tjanster paverkas pa ett orimligt sétt.

Konsekutiv cabotage

I artikel 3.3 i forordningen sdgs foljande: "For fraktfartyg éver 650 bruttoton som
utfor 6cabotage, ndr resan i frdaga foljer efter eller foregdr en resa till eller fran en
annan stat, gdller dock fran och med den 1 januari 1999, i alla fragor som ror
bemanning, bestdmmelserna i den stat ddr fartyget dr registrerat (flaggstaten)”.

Kommissionen anser att flaggreglerna bara kan anvidndas i de fall det faktiskt
transporteras varor under den internationella delen av resan som foljer efter eller
foregar den nationella delen av resan.

I andra fall skulle rederierna kunna kringga vérdstatens regler genom att ldgga till en
fiktiv internationell resa till den resa som omfattar 6cabotage. Av den anledningen
har kommissionen accepterat att medlemsstaterna skall kunna fortsdtta tillimpa
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4.3.

5.1.

vérdstatens regler i de fall den internationella resan som foljer efter eller foregér
Ocabotagen utfors i ballast. Kommissionen anser dock att flaggstatens regler kan
gilla gemenskapsfartyg som utfor 6cabotage efter att ha utfort en driftsméassigt och
kommersiellt oberoende resa till eller frdn en annan stat och som, péd vég till hamnen
dér lastning skall ske for 6cabotageresan, utfor en resa i ballast som é&r tillrackligt
kort och obetydlig for att Ocabotagen verkligen skall folja pa eller foregd en
internationell resa.

De bemanningsregler som géller nér fartyget utfor allmén trafikplikt gés igenom
nedan (punkt 5.3.2.2).

Andring av bemanningsreglerna

Enligt forordningen skulle radet fore den 1januari 1999 anta slutgiltiga
bemanningsarrangemang pa basis av ett forslag fran kommissionen som 1 sin tur
skulle grunda sig pé en noggrann analys av de ekonomiska och sociala foljderna av
en liberalisering av 6cabotaget.

Kommissionen lade den 17 juni 1997 fram en rapport for radet pa omradet, och ett
forslag till forordning den 29 april 1998'". Forslaget rorde en generalisering av
flaggstatens bemanningsansvar. Virdstaten behdll ansvaret for fartyg mindre
an 650 bruttoton och for att faststilla minsta andel gemenskapsmedborgare i
besittningen pa fartyg som utfor regelbunden passagerar- och férjetrafik (inbegripet
blandad passagerar- och frakttrafik, och regelbunden kryssningstrafik). Sjofolk frén
tredje land ombord péd sddana fartyg borde lyda under samma arbetsréttsregler som
géller for medborgare 1 medlemsstaterna.

Kommissionens forslag vann dock inget gehdr hos medlemsstaterna. Kommissionen
foreslog darfor att det skulle dras tillbaka den 11 december 2001. Kommissionen har
for nérvarande inga planer pd att ligga fram ett nytt forslag. Foljaktligen kommer
reglerna i artikel 3 1 forordningen inte att &ndras under den ndrmaste tiden.

ALLMAN TRAFIK

Sjotransport av passagerare och gods dr av grundldggande betydelse for obor i
Europa. Det dr skilet till att man utformade flera specialregler som skydd for dessa
sjotransportldnkar som inte marknaden kan serva pa ett tillfredsstéllande sétt.

Genom forordningen erbjuds medlemsstaterna ett ramverk inom vilket de kan
organisera marknadsinterventioner 1 form av begriansningar av marknadsatkomst
eller finansiering 1 samband med forpliktelser vid allmidn trafik pa
sjotransportomradet. Syftet med det hir avsnittet ar att 1 nodvandiga fall ytterligare
belysa villkoren i1 forordningen med malet att intervention fran samhéllets sida skall
vara forenlig med allménna regler i fordraget.

Geografisk omfattning av linkarna som omfattas av allmén trafikplikt

Enligt artikel 4.1 1 forordningen kan dessa ldnkar bara ga till, fran och mellan oGar.
Lénga flodmynningar eller fjordar som leder till en omvég pé cirka 100 kilometer pa

11

KOM(1998) 251 slutlig.
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5.2.

5.3.

5.3.1

viig'? skall betraktas som dar i forhallande till det hir avsnittet, eftersom de kan leda
till liknande problem genom att stadsomraden isoleras fran varandra.

De cabotagerutter pa 6ar som kan bli foremal for forpliktelser vid allmiin trafik

Det dr medlemsstaterna (samt regionala och lokala myndigheter 1 ldmpliga fall) som
bestammer pa vilka strickor det behdvs forpliktelser vid allmin trafik'’. Forpliktelser
vid allmén trafik far dock bara inforas pa reguljara 6cabotagetjdnster ndr marknaden
misslyckats.

Enligt villkoren 1 forordningen fir medlemsstater infora forpliktelser vid allmén
trafik for att "sdkerstélla tillrickliga" reguljdra sjotransporttjdnster till en viss 0 (eller
1 forbindelse med en flodmynning) i de fall dir rederier inom gemenskapen, om de
tog hédnsyn till sina egna kommersiella intressen, inte skulle kunna erbjuda en
tillfredsstillande tjénsteniva eller tjanster pd samma villkor'*. I Svriga fall bor
handeln vara fri.

Nar en medlemsstat infor forpliktelser vid allmén trafik for de tjdnster som beskrivs 1
artikel 4.1 1 forordningen, méste den begrénsa sin intervention till de grundkrav som
det hénvisas till 1 artikel 4.2 och uppfylla det krav pa icke-diskriminering som
faststdlls 1 artikel 4.1 1 forordningen nér det géller gemenskapens rederier som é&r
intresserade av att bedriva trafik pa den aktuella rutten. Kravet maste uppfyllas nir
medlemsstaten bestdmmer innehéllet i trafikplikten och under det administrativa
forfarande som leder till att en operator viljs ut for en given rutt eller nir
kompensationsbeloppet faststélls.

Forpliktelser som kan inforas
Skillnaden mellan forpliktelser vid allmdn trafik och avtal om allmdn trafik

I f6rordning (EG) nr 3577/92 gors skillnad pd "forpliktelser vid allmédn trafik"
(artiklarna 2.4 och 4.2) och "avtal om allmén trafik" (artikel 2.3). Avtal om allmin
trafik dr det instrument som normalt anvinds for att omfatta forpliktelser vid allmén
trafik i de fall ett horisontellt tillvigagéngssétt som géller samtliga rederier som har
for avsikt att trafikera en viss rutt inte ar tillrdckligt for att uppfylla grundldggande
transportbehov, framst ndr det géller allmédnna villkor for kvaliteten pa en viss tjénst.

Artikel 4.2 1 férordningen innehéller en uttommande lista 6ver krav som kan inforas
nir man faststiller "forpliktelser vid allmin trafik". I artikel 2.3 i1 forordningen ges
bara en indikation pd hur omfattande sddana avtal kan vara, och medlemsstaterna kan
gé langre om de onskar. I praktiken utgor ofta kvalitetskrav en del av "avtalen om
allmén trafik", men de kan inte inga 1 "forpliktelser vid allmén trafik". Nar det géller
"forpliktelser vid allmén trafik" kan kravet som ror redarnas '"kapacitet att
tillhandahalla tjdnsten" dven omfatta en bestimmelse som ror deras likviditet samt

Forhallandet mellan avstandet runt mynningen och avstédndet fagelvigen dver mynningen skall vara mer
an cirka 10 till 1.

Det ér inte redarna som skall ange forpliktelserna vid allmén trafik.

Se skdl 9 och artikel 2.4 i forordningen. Se dven domstolens dom i mal C-205/99 (hinskjutande av
arendet till domstolen i enlighet med artikel 234 i fordraget har gjorts av Hogsta domstolen (Tribunal
Supremo) i Spanien, for ett preliminirt utslag i det drende som behandlas i den rétten mellan Asociacién
Profesional de Empresas Navieras de Lineas Regulares (Analir) m.fl. och Administraciéon General del
Estado) punkt 31 och f6ljande, REG 2001, s. I-1271.
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5.3.2.

5.3.2.1

kravet att de inte fir ha nigra obetalda skatter eller sociala avgifter'>. Kommissionen
anser att forpliktelsen att anvénda en snabbférja kan falla under denna kategori.

Nar forpliktelser vid allmidn trafik infors, far de krav som ror tjdnstens
regelbundenhet och frekvens uppfyllas kollektivt, inte enskilt, av de rederier som
bedriver trafik p4 samma rutt'®,

Principen om icke-diskriminering

Enligt principen om icke-diskriminering som faststélls i forordningen fér
medlemsstaterna inte infora bestimmelser som ar specialanpassade for ett visst rederi
som skulle innebdra att andra gemenskapsrederier hindras fran att ta sig in pa
marknaden, eller tillimpa krav som ger samma resultat.

Kommissionen skulle vilja rikta medlemsstaternas uppmérksamhet pa framforallt de
problem som uppkommer vid foljande tva typer av bestimmelser.

Overtagande av fartyg

For det forsta har man tagit upp frdgan om huruvida en medlemsstat, som utlyser en
ansokningsomgéng for avtal om allmén trafik, kan krdva att den som far kontraktet
skall ta Over fartyg och personal frdn den tidigare kontraktsinnehavaren.
Kommissionen anser att i de flesta fall skulle ett sddant krav innebéra en dvertradelse
av forordning (EEG) nr 3577/92 eftersom det skulle vara diskriminerande. Det skulle
fa till f6ljd att gemenskapsrederier inte skulle kunna anvinda sina egna fartyg vid
offertgivningen och skulle innebidra en fordel for den tidigare kontraktsinnehavaren,
om denne deltar i budgivningen.

Kommissionen inser dock att om det for en forbindelse till en 6 krévs ett fartyg som
har en sddan speciell utformning att det svarligen kan hittas eller avyttras pa
marknaden eller anvidndas for andra dndamal, innebér ett krav pa overtagande av ett
sadant fartyg en mindre begransning av friheten att tillhandahalla tjénster &n om man
skulle tilldela ett enskilt rederi ett kontrakt med sa lang 1optid att det dr mojligt att
amortera av ett specialbyggt fartyg. I sadana fall skulle fartyg kunna hyras ut - under
mycket klara villkor som anges i1 detalj 1 kontraktshandlingarna - av flera rederier
som i tur och ordning hyr fartyget fran ett foretag som dger fartyget och som inréttats
sarskilt for detta syfte. En annan 10sning vore att aligga den nye
kontraktsinnehavaren att ta over fartyget direkt fran den gamle kontraktsinnehavaren.
Det méste dock understrykas att detta inte géller besdttningen, medan anbudsgivaren
daremot kan erbjudas att ta Gver beséttningen.

Om myndigheterna i en medlemsstat sjdlva dger fartyg eller pd annat vis forfogar
over dem, far sddana fartyg pd samma icke-diskriminerande villkor stéllas till
forfogande for samtliga potentiella operatorer.

Mal C-205/99 citerat ovan, punkterna 45-51.

Om en 0 behover en anslutning fyra gdnger per vecka och tva rederier ar villiga att utfora tjansten, skall
var och en av dem forbinda sig att svara for driften tvd ganger per vecka, eller en eller tre gnger per
vecka.
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5.3.2.2. Bemanningsvillkor

5.4.

For det andra har det dykt upp frdgor som rér de bemanningsvillkor som inférs inom
ramen for forpliktelser vid allmén trafik och avtal om allmén trafik.

Kommissionen anser att de bemanningsregler som viardmedlemsstaten kan infora for
ett fartyg som deltar i en Ocabotagetjinst (artikel 3.2 i forordningen) och de regler
som kan inforas inom ramen for forpliktelser vid allmén trafik och avtal om allmén
trafik (artikel 4 1 forordningen) i princip bor vara desamma. Dessa regler forklaras
nirmare i avsnitt 4 1 det hir meddelandet.

Medlemsstaterna skulle formodligen bryta mot principen om icke-diskriminering
som faststéills 1 forordning (EEG) nr 3577/92 om de gar utdéver vad som &r
acceptabelt enligt artikel 3 i den forordningen nér de infor forpliktelser vid allmén
trafik'’.

Kommissionen anser dock att medlemsstaterna har laglig ratt att inféra sina egna
bemanningsregler pa fartyg som utfor offentliga tjanster dven 1 de fall 6cabotaget
foljs eller foregds av en resa till eller frin en annan medlemsstat. Artikel 3.3 i
forordningen bor inte gélla rutter dér forpliktelser vid allmén trafik inforts.

Forfarandet for inforande av forpliktelser vid allméin trafik

Medlemsstaterna har olika administrativa mojligheter att infora "forpliktelser vid
allmén trafik" for alla operatdrer pd en viss rutt, t.ex. i form av anmilningssystem,
licenssystem eller godkédnnandesystem. Medlemsstaterna kan ocksd infora
forpliktelser vid allmén trafik genom ingéende av avtal om allmén trafik med en eller
ett begrénsat antal operatorer.

EG-domstolen fastslog i malet C-205/99 att ett forfarande som é&r sé restriktivt som
ett godkdnnandesystem &r godtagbart forutsatt att det dr nodvindigt och stér i
proportion till malet samt att det sker pd grundval av objektiva, icke diskriminerande
kriterier som de berdrda foretagen kénner till pa forhand. Foretagen bor dven ges ratt
att verklaga beslut som fattats mot dem'®,

Det bor dock betonas att det kan vara svirt for en medlemsstat att infora ett
godkdnnandesystem efter det att forordningen tritt 1 kraft utan att detta strider mot
moratoriebestimmelsen 1 artikel 7 1 forordningen. I princip far endast medlemsstater
som tilldmpar ett godkdnnandesystem innan forordningen trader i kraft fortsitta att
tillampa detta.

Nér en medlemsstats behoriga myndighet ingar ett "avtal om allmén trafik", maste
den folja tillimpliga upphandlingsregler. Upphandlingslagen innehaller som
minimikrav en viss offentlighetsnivd for att konkurrensen skall bli sa effektiv som
mojligt, samt att det anordnas ett icke-diskriminerande och &ppet urvalsforfarande

I vissa extremfall anser dock kommissionen att ett villkor som inte kan godtas enligt artikel 3
i forordningen, men som &r av grundldggande vikt for den allménna tjdnsten, kan vara godtagbart enligt
artikel 4 i forordningen om det kan motiveras och dr proportionerligt mot det mal som skall uppnas.
Detta maste dock undersdkas fran fall till fall.

Mal C-205/99.
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5.5.

5.5.1

som dr proportionerligt i forhallande till det mal som efterstrivas'®. 1 friga om
kontrakt som omfattas av radets direktiv 92/50/EEG av den 18 juni 1992 om
samordning av forfarandena vid offentlig upphandling av tjanster’, méste de
tekniska specifikationerna uppfylla vissa krav och dessutom finns ett krav pa att ett
meddelande om tilldelning av kontrakt skall offentliggéras i Europeiska unionens
offentliga tidning.

Kommissionen anser att i allménhet riskerar tilldelning av avtal for allmén trafik att
diskriminera operatorer, eftersom det i normalfallet bara dr en operator for en viss
rutt som berdrs. Den anser darfor att det i princip bésta séttet dr att utlysa offentliga
ansOkningsomgangar som omfattar hela gemenskapen for att garantera icke-
diskriminering (iven punkt 5.6 nedan behandlar dessa fragor®').

Kommissionen kridver inte av medlemsstaterna att de skall anméla varje avtal om
allmén trafik som ingds (om avtalet innehaller offentlig kompensation, hinvisas till
punkt 5.7 1 det hir meddelandet). Anmélningsplikten som foreskrivs 1 artikel 9 1
forordningen avser endast avtal med storre rickvidd, t.ex. ett generellt regelverk for
cabotagetjénster.

Marknadsiatkomst och konkurrens pé allméinna trafikleder

Genom att infora forpliktelser vid allmén trafik intervenerar medlemsstaterna i
bestimmelserna om marknadens tillgdng till vissa trafikleder, vilket kan snedvrida
konkurrensen om det inte sker pa ett icke-diskriminerande sitt. Sddana interventioner
kan vara bdde berdttigade och lagenliga med hénsyn till syftet (att garantera
regelbundna transporttjanster till, frdn och mellan Oar). Interventioner som giller
forpliktelser vid allmén trafik bor dock std i proportion till syftet. Om de nér ldngre
an vad som ir absolut nodvindigt begransar de pa ett onodigt sétt en frihet som ar
avgorande for att den inre marknaden skall fungera. Kommissionen tar nedan upp tre
frdgor som berdr detta &mne.

Ensamrdtt

Om man ger ett rederi ensamritt till att trafikera en allmén trafikled leder det normalt
till att samhéllets borda blir minsta mdjliga, men det begransar den traditionella
frihandeln inom sj6transportindustrin.

En rimlig balans bor skapas mellan de bagge principerna.

I fall dér det &r berdttigat kan exklusiv behdrighet vara det enda instrumentet for att
uppfylla de grundliggande transportbehoven, dock under {Orutsittning att
behorigheten beviljas for en begrdnsad period och att den baseras pa ett Oppet,
rittvist, icke-diskriminerande och gemenskapstickande urvalsforfarande.

20
21

Se kommissionens tolkningsmeddelande om koncessioner enligt EG-ritten (EGT C 121, 29.4.2000,
s. 2) samt domstolens dom av den 7 december 2000 i mél C-324/98 "Telaustria", REG 2000, s. I-10745;
se ocksa punkt 5.3.2. ovan.

EGT L 209, 24.7.1992. s. 1.

I princip bor en oberoende myndighet ansvara for hela proceduren. Kommissionen anser dock att det i
vissa fall ar det tillrdckligt om bara slutdelen (utvardering av offerterna och slutgiltigt beslut) overlats &t
ett oberoende organ.
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5.5.2.

5.5.3.

5.6.

Ensamritt kan ocksa medges pa ett séitt som alltid innebér begrénsning av tillgangen
till ytterligare tjanster, pa icke-diskriminerande villkor, samtidigt som den operator
som tillhandahaller tjdnster som uppfyller de grundldggande transportbehoven
skyddas med ensamritt.

Kommissionen betonar dock att det i manga fall gér att vidta mindre begridnsande
atgirder for att undvika att ndgra marknadsaktorer plockar russinen ur kakan och for
att minska det statliga stodbeloppet. En operatér som genom avtal &r bunden till
forpliktelser vid allmén trafik aret runt, men inte har exklusiv behdrighet, kan
paverkas negativt av en annan operator, som inte omfattas av sddana forpliktelser och
bara behdver bedriva verksamhet pd de mest lonsamma manaderna pa aret och
dérmed allvarligt kan minska den forsta operatdrens inkomster.

Det 4 kommissionens stdndpunkt att lattare forpliktelser vid allmin trafik kan
inforas for samtliga operatdrer pd samma rutt parallellt med avtal om allmén trafik
som ingatts med en operatér’>. Till exempel kan man infora villkor enligt vilka ett
rederi som vill etablera sig pa en trafikled, som omfattas av avtal om allmén trafik
som innehéller krav pa att tjdnsten skall tillhandahéllas aret om, ar skyldigt att
tillhandahalla tjédnsten aret om.

Varaktighet for avtal om allmdn trafik

Forordningen innehaller ingen gréns for varaktigheten for avtal om allmén trafik. Av
artiklarna 1 och 4 framgéar dock att avtal om allmidn trafik bor ha begriansad
varaktighet for att regelbunden och 6ppen analys av marknaden skall vara mojlig. 1
syfte att uppfylla proportionalitetsprincipen 1 frdga om alla typer av
marknadsintervention bor man vélja det minst snedvridande alternativet for att
uppfylla de grundldggande transportbehoven. Alla rederier inom EU bor regelbundet
ges mojlighet att ansdka om driften pé en viss rutt (se d&ven punkt 5.6 nedan).

Kommissionen anser att avtalsperiod pa mer dn 6 ar uppfyller i normalfallet inte
kravet pa proportionalitet.

Thopslagna rutter

Medlemsstater onskar ofta sld ihop allmédnna trafikleder till och frén olika dar i en
grupp for att uppnd stordriftsfordelar och locka till sig operatorer. S&dana
thopslagningar strider i sig inte mot gemenskapslagstiftningen, dock under
forutséttning att de inte leder till diskriminering.

Lamplig storlek pd sammanslagningar bor beddmas mot grundval av den bista
synergieffekt som blir resultatet 1 fraga om att uppfylla de grundliggande
transportbehoven.

"Mindre oar"

Kommissionen har noterat att omsténdliga forfaranden for ingdende av avtal om
allmén trafik inom sjofartssektorn dr alltfor komplicerade nér det géller att organisera
tjénster for mindre Oar, vilket i normalt bara attraherar lokala operatorer.

Nér det giller en medlemsstats mojlighet att infora forpliktelser vid allmén trafik parallellt med avtal
om allmin trafik, se mal C-205/99, punkt 60 till 71).
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5.7.

For att jimka ovanstdende specialforhdllande med principerna om Gppenhet och
icke-diskriminering, som kommissionen anser bara kan uppnds genom Oppna,
rittvisa, icke-diskriminerande och gemenskapstickande urvalsforfaranden, intar
kommissionen stdndpunkten att, nir det inte strider mot gemenskapsreglerna for
offentlig upphandling i de fall de é&r tillimpliga, en ldmplig operatdor som skall
tillhandahalla tjdnster till mindre 6ar kan véljas genom ett enkelt urvalsforfarande
efter inbjudan att anméla intresse istéllet for att ett komplett anbudsforfarande inleds,
forutsatt att tjdnsten utannonseras i1 hela gemenskapen — vilket &dr enkelt att
organisera. Kommissionen anser ocksa att en ldngre varaktigheter for kontrakt, 12 &r,
kan godtas.

Erfarenheten, sérskilt en undersékning som utforts pa kommissionens végnar, visar
att "mindre Oar" i det hdr meddelandet bor avse Oar dér det totala arliga antalet
passagerare som transporteras sjovégen till och fran 6n ar 100 000 eller farre. Vad
betriffar perifera regioner kan detta troskelvarde endast tillimpas for handel inom
regionen (och inte handel mellan en perifer 6 och fastlandet).

De forenklade reglerna kan 1 princip tillimpas for transport under avtal om allmén
trafik av bdde passagerare och gods till och fran en "mindre 6". Godstransport, som
normalt kan organiseras under konkurrensutsatta foérhallanden, bor dock uteslutas i
fall dér det riskerar att pa ett omotiverat sétt snedvrida marknaden.

Nar en och samme operator tillhandahéller tjanster for flera sma oar, tas det vid
berdkningen av om troskelvdrdet har uppnatts hdnsyn till det sammanlagda antalet
passagerare som transporterats av denne operatdr inom ramen for den offentliga
tjénsten.

Offentliga subventioner som kompensation for forpliktelse vid allmén trafik

Forordningen giller pd samma sitt oberoende av huruvida subventioner betalas ut.
Om déremot statligt stod betalas ut for att kompensera for forpliktelse vid allmén
trafik méste medlemsstaterna bevilja det i enlighet med gemenskapens lagstiftning, i
synnerhet forordning (EEG) nr 3577/92 och domstolens tolkning av fordragets regler
som statligt stod.

SKYDDSATGARDER

I artikel 5 i fOrordningen faststélls det att medlemsstaterna kan uppmana
kommissionen att anta skyddsatgirder "om det uppstar en allvarlig storning pa den
nationella transportmarknaden som orsakas av liberaliseringen av cabotage". Enligt
artikel 2.5 kan sadana skyddsatgirder tillimpas 1 hogst ett ar om det uppstéar problem
pa marknaden som "kan leda till ett allvarligt och eventuellt ihdllande
utbudséverskott i forhallande till efterfragan, beror pd, eller forvirras av,
cabotageverksamhet, och utgér ett allvarligt hot mot den finansiella stabiliteten och
overlevnaden hos ett betydande antal rederier inom gemenskapen. Detta gdller
forutsatt att prognoser pd kort och medellang sikt for marknaden i frdga inte tyder
pa nagra avsevdrda och ihdllande forbdttringar."
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Denna bestimmelse har endast tillimpats en ging, i Spanien, nir forordningen just
hade tritt i kraft™.

Det bor betonas att enskilda fall av rederier pa en given stricka som gér i konkurs
inte racker for att motivera tillimpningen av denna klausul.

De cabotagerapporter som offentliggjorts sedan forordningen tridde i kraft visar att
liberaliseringen av cabotage inte har lett till ndgra andra allvarliga stérningar pa den
inre transportmarknaden. Det &r osannolikt att sddana storningar skulle uppsté i dag,
med tanke pa att de flesta tjdnster redan har liberaliserats.

23

Kommissionens beslut 93/396/EEG av den 13 juli 1993 rérande Spaniens begéiran att kommissionen
skulle forlinga de skyddsatgirder som anges i artikel 5 i férordning (EEG) nr 3577/92 om tillimpning
av principen om frihet att tillhandahélla tjdnster pa sjotransportomrddet inom medlemsstaterna
(cabotage), EGT L 173, 16.7.1993, s. 33.
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