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Yttrande frin Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om ”EU:s gemensamma hamnpolitik”

(2007/C 168/12)

Den 6 juli 2006 beslutade Europeiska ekonomiska och sociala kommittén att i enlighet med artikel 29.2 i
arbetsordningen utarbeta ett yttrande om "EU:s gemensamma hamnpolitik”

Facksektionen for transporter, energi, infrastruktur och informationssamhillet, som svarat for kommitténs
beredning av drendet, antog sitt yttrande den 22 mars 2007. Foredragande var Jan Simons.

Vid sin 435:e plenarsession den 25-26 april 2007 (sammantridet den 26 april 2007) antog Europeiska
ekonomiska och sociala kommittén foljande yttrande med 137 roster for, 2 roster emot och 7 nedlagda

roster:

1 Slutsats

1.1  Foreliggande rapport péd eget initiativ ar inriktad pd de
aspekter av EU:s hamnpolitik som ber6rda parter inom hamn-
sektorn sannolikt kan enas om. Av den anledningen har
rapporten utarbetats i nira samrdd med ber6rda branschorgani-
sationer som fick mojlighet att uttrycka sina synpunkter vid tva
offentliga hearingar som de hade inbjudits till den 20 november
2006 och den 20 februari 2007 (!).

1.2 Vid hearingarna bekriftades att foljande frigor bor
omfattas av EU:s hamnpolitik:

a) Sakerstilla héllbar utveckling av hamnkapaciteten och annan
dartill kopplad kapacitet.

b) Skapa en tydlig och overskddlig ram for finansiering av
hamninvesteringar.

c) Fortydliga forfaranden for marknadstilltride for hamn-
tjanster.

d) Komma till ritta med driftsinterna flaskhalsar i hamnarna
som himmar hamneffektiviteten.

e) Frimja goda och sikra arbetsvillkor och konstruktiva anstill-
ningsforhallanden i hamnarna.

f) Frimja konkurrenskraften och den positiva bilden av
hamnar.

(") Foljande organisationer hade bjudits in till hearingen:

European Association for Forwarding, Transport, Logistic and Customs
Services (CLECAT), European Community Shipowners’ Association
(ECSA), European Community Association of Ship Brokers and Agents
(ECASBA), European Shippers’ Council (ESC), Association of European
Chambers of Commerce and Industry (EUROCHAMBRES), European
Maritime Pilots’ Association (EMPA), European Boatmen’s Association
(EBA), European Tugowners Association (ETA), European Transport
Workers’ Federation (ETF), International Dockers’ Council (IDC), Euro-
pean Sea Ports Organisation (ESPO), European Federation of Inland
Ports (EFIP), Federation of European Private Port Operators (FEPORT),
European Harbour Masters’ Committee (EHMC), Federation of Euro-
pean Tank Storage Associations (FETSA), EUROGATE GmbH dco
KGaA, KG, och Federal Association of German Seaport Operators
(FEPORT).

1.3 Dessa punkter stimmer i stort verens med de punkter
som Europeiska kommissionen framforde i samrddsprocessen
om en framtida hamnpolitik for EU. Samradet inleddes efter det
att de tvd direktivutkasten om marknadstilltrade for hamn-
tjdnster () frin kommissionen hade dragits tillbaka, och
kommer sannolikt att avslutas i juni 2007.

1.4 Under diskussionen om hamntjinstdirektivet har omfat-
tande information framkommit om omraden som hamnfinan-
siering och forfaranden for marknadstilltrde till hamntjdnster.
Framsteg som gors pd dessa omrdden bor diarfor leda till
konkreta resultat pa kort sikt.

1.5  Driftsinterna flaskhalsar, i synnerhet sddana som beror
pd administrativa forfaranden och inlandstransporter, kan
behandlas inom ramen for befintliga initiativ, exempelvis
programmen for tullmodernisering, avreglering av jiarnvigen
och navigering pé inre vattenvigar (Naiades). De kan dven i ett
bredare perspektiv omfattas av Gversynen av vitboken om trans-
porter () och kommissionens meddelande om logistik ().

1.6 EU kan bidra till att forbdttra tillforlitligheten och siker-
hetsnivén i europeiska hamnar genom att tillhandahélla lampligt
(finansiellt) stod till utbildnings- och fortbildningsprogram och
genom att se till att tillimplig sikerhetslagstiftning efterlevs.

1.7  Det dr av storsta vikt att en vélfungerande socialpolitik
utvecklas for hamnarna. En sddan madste utvecklas i nira samar-
bete med arbetsmarknadens parter, som i det hdr samman-
hanget i forsta hand dr ansvariga. Viktiga instrument som kan

() Se foljande tvd EESK-yttranden om frdgan: EESK:s yttrande om
"Forslag till Europaparlamentets och rddets direktiv om tilltrade till
marknaden for hamntjanster”, EUT C 48, 21.2.2002, s. 122-129
och EESK:s yttrande om "Forslag till Europaparlamentets och radets
direktiv om tilltrade till marknaden f6r hamntjanster” (KOM(2004)
654 slutlig — 2004/0240 (COD)) EUT C 294, 25.11.2005, s. 25-32.
Se dven EESK:s yttrande om Meddelande frén kommissionen till radet
och Europaparlamentet om utbildning och rekrytering av sjofolk, EUT
C 80, 3.4.2002, s. 9-14, och EESK:s yttrande om Mojligheter att nd
Europa sjovagen i framtiden: utvecklingstendenser ocﬂx anpassningar
som maste goras, EUT C 157, 28.6.2005, s. 141-146.

Meddelande fran kommissionen till radet och Europaparlamentet "Hall-
bara transporter for ett rorligt Europa” — "Halvtidsoversyn av EU-
kommissionens vitbok frdn 2001 om den gemensamma transportpoli-
tiken”, KOM(2006) 314 slutlig.

Meddelande frdn kommissionen till radet, Europaparlamentet, Europe-
iska ekonomiska och sociala kommittén och Regionkommittén: Gods-
l(l)gilstik i Europa — nyckeln till héllbar rorlighet (KOM(2006) 336
slutlig).
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ligga till grund for en god socialpolitik som de nationella
myndigheterna och arbetsmarknadsparterna kan stodja sig pa ar
Internationella arbetsorganisationens konventioner om hamnar-
bete, som dessutom i stor utstrickning kan bidra till att skapa
lika villkor. Kommissionen mdste uppmuntra medlemsstaterna
att ratificera dessa fordrag.

1.8 EU kan vidare uppmuntra unga minniskor att soka
arbete vid hamnar pd samma sitt som man gjorde for att locka
ungdomar till arbete till havs. Sjofartsutbildning pa hog nivéd ar
en forutsittning for att det i framtiden skall finnas tillrackligt
madnga och tillrickligt kvalificerade lotsar, hamnchefer och andra
yrkesmdn i hamnarna.

1.9  Dessutom kan en europeisk social dialog fér hamnar ha
ett mervirde under forutsittning att relevanta representativa
intresseorganisationer i EU kan komma 6verens om vilka frégor
som 4r av gemensamt intresse.

1.10  En grundliggande debatt om héllbar utveckling av
hamnar 4r av storsta betydelse inom ramen for EU:s hamnpo-
litik. Hamnar bar ett stort ansvar for att uppna stringa miljokrav
och bor uppmuntras att investera ytterligare pa detta omrade.
Efter hand har det emellertid visat sig att problemen i stor
utstrickning dven har orsakats av tvetydigheter i EU:s miljolag-
stiftning.

1.11  Det kommer att krivas ytterligare undersokningar for
att faststilla huruvida program f6r fysisk planering kan bidra till
att skapa storre rattssakerhet och fler mojligheter nar det giller
hamnutveckling. Samtidigt maste det erkdnnas att hamnar ofta
ir placerade ndra unika och virdefulla naturreservat som méste
skyddas och beaktas i samband med hamnutvecklingen.

1.12  EESK forstdr att idén om “gemensamt europeiskt havs-
omrade” i gronboken om havspolitik avser ett virtuellt havsom-
rade. Om detta verkligen 4r kommissionens malsittning och om
kommissionen klart och tydligt framfor detta kan EESK stodja
begreppet, under forutsittning att Unclos och IMO:s konven-
tioner respekteras i internationella vatten, inbegripet "ritten att
bedriva sjofart” och “ritten till oskadlig genomfart” inom den
exklusiva ekonomiska zonen.

1.13  Slutligen bér EU uppmuntra dtgirder for att upprtt-
halla EU-hamnarnas samlade konkurrenskraft i ett globalt
perspektiv och frimja initiativ som syftar till att dterskapa en
positiv bild av hamnarna och dirmed stort offentligt stod for
dem. For det krdvs en innovativ strategi som tar hinsyn till
hamnarnas kulturella och turist- och fritidsrelaterade potential.

1.14  En EU-politik for hamnar forutsitter inte nédvandigtvis
ny lagstiftning. "Mjuk lagstiftning” (°) i synnerhet kan vara ett
vardefullt alternativ till lagstiftning och skriaddarsydda losningar
kan vara lampliga i vissa fall.

(*) Mjuk lagstiftning hanvisar till regler som foreskrivs i instrument som
inte 4r juridiskt bindande men som kan ha indirekt juridisk verkan och
som avser praktiska effekter. Som exempel kan ges tolkningsmedde-
landen, riktFinjer och uppforandekoder.

1.15  Grundtanken bakom en EU-politik for hamnar ar att
undvika onodig interventionspolitik. I stillet vill man a) siker-
stilla att EU-fordragets bestimmelser tillimpas ndr detta ar
nodvandigt, b) se till att hamnarna kan fylla sin offentliga funk-
tion i tillracklig utstrickning, c) frimja ett marknadsinriktat
beteende och d) frimja en positiv bild av sektorn bland allmén-
heten. Befintlig EU-lagstiftning som stdr i vdgen for en sund och
héllbar utveckling av hamnar bor ses Gver.

2 Utmaningar for europeiska hamnar

2.1 Den framsta kritiken mot det foreslagna hamntjanstdi-
rektivet var att det inte i tillrdcklig utstrdckning beaktade mark-
nadsutvecklingen och de utmaningar som utvecklingen medfor
for EU:s hamnar och att det forsokte stopa alla hamnar i samma
form i friga om hamnforvaltning samtidigt som den sociala
aspekten forbisdgs. Sddana faktorer méste beaktas vid utform-
ningen av en mer omfattande analys av EU:s hamnpolitik (€).

2.2 Hamnar utg6r en stark tillvixtsektor pd transportomradet
i Europas ekonomi. Detta giller sarskilt containtertrafiken. Kapa-
citeten ar bristfallig i flera europeiska regioner, vilket skapar
stora stockningsproblem ().

2.3 Dirfor dr det nodvandigt att utnyttja befintliga hamn-
tjdnster pa ett optimalt sitt och att vid behov utveckla ny hamn-
kapacitet (*). P4 motsvarande sitt mdste man sikerstilla en
optimal tillgdnglighet till hamnar (muddring) och anligga
inlandsinfrastruktur. Hamnar kan av naturliga skdl endast
forlaggas till kuster och flodmynningar. Typiskt for dessa
omrdden dr att konkurrensen om marken 4r hdrd. Det finns en
medvetenhet om hamnarnas &terverkningar pd miljon och
dirfor har betydande investeringar gjorts under de senaste dren
for att dessa skall motsvara stringa miljokrav. Detta utesluter
dock inte att man ofta stoter pd motstdnd frdn lokalsamhillen
och stider som har en tendens att fokusera pd de negativa
aspekterna av hamnar och inte alltid d4r medvetna om det
mervirde och de positiva aspekter som hamnarna medfor. Vad
som 4r dnnu viktigare dr att det osikra rittsldget som EU:s nuva-
rande naturskyddslagstiftning ger upphov till utgor ytterligare
péfrestningar pd de nodvindiga hamnutvecklingsplanerna och
dirmed skapar allvarliga forseningar.

2.4  Hamnkapacitetsutveckling krdver stora investeringar.
Regeringarnas budgetbegrinsningar innebér att privat kapital ar
av avgorande betydelse for finansiering av hamninfrastruktur
och superstruktur. For det krivs ldngsiktiga dtaganden frin
privata investerare i hamnar.

(°) For en mer overgripande oversikt om tendenser och utmaningar pé
marknaden, se ESPO och ITMMA Factual Report on the European Port
Sector 2004.

() For en nyligen utford analys, se Shipping Consultants, The European
and Mediterranean Container port Markets to 2015, 2006.

() EESK:s yttrande om Mojligheter att nd Europa sjévdgen i framtiden:
utvecklingstendenser och anpassningar som maste goras, EUT C 157,
28.6.2005,s. 141-146.
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2.5  Forutom stark tillvixt priglas EU:s hamnsektor dven av
globaliseringen och sammanslagningar. De europeiska hamnarna
har kontakter med internationella rederigrupper, och stora
terminaloperatorssammanslutningar har vixt fram som nu till-
handahaller tjinster i flera europeiska hamnar (%).

2.6 Den europeiska hamnkonkurrensen bor inriktas pa logis-
tikkedjor (*°). Vertikala integrationsstrategier har rubbat den
traditionella ansvarsfordelningen inom logistikkedjan. De euro-
peiska hamnarna konkurrerar i vixande utstrickning inifrdn
forsorjningskedjorna och har blivit naturliga omréden for logis-
tiktjanster. Hamnar behover alla transportsitt for att kunna
fungera optimalt.

2.7 Som sammankopplingspunkter for olika transportsitt
beror hamnarnas effektivitet i mycket hog grad pa hur effektiva
tjdnsterna dr i inlandet och i omrddet ndrmast hamnarna.
Hamnar utnyttjas dessutom ofta for att utfora granskontroller av
fartygssikerhet, tull, folkhilsa, miljokvalitet, social omsorg, vill-
koren ombord osv. Minga av dessa kontroller dr unika for
sjofartssektorn. De ir dock inte alltid samordnade och harmoni-
serade pé ett dndamélsenligt stt.

2.8 P4 grund av de processer som beskrivits ovan haller
ménga hamnars forvaltningsorgan pd att se 6ver den traditio-
nella hamnmyndighetsrollen som ett led i en reformprocess.

3 Aspekter som bor ingd i en europeisk hamnpolitik

3.1  Som betonats ovan bor EU:s hamnpolitik vara inriktad
pa att frimja hallbar tillvixt, skapa ett gynnsamt investerings-
klimat i hamnar, stirka rittssikerheten, forbdttra mojligheterna
for att integrera hamnar i forsorjningskedjan, oka den overgri-
pande konkurrenskraften och sorja for en god socialpolitik och
positiva anstdllningsforhallanden, s att dessa aspekter kan bidra
till att ge en positiv bild av hamnen som en attraktiv arbetsplats.

3.2 Detta overgripande mél kan delas in i sex temaomréiden,
som har erkints av Europeiska kommissionen:

E)
-

Sakerstilla héllbar utveckling av hamnkapaciteten och annan
dartill kopplad kapacitet.

b) Skapa en tydlig och overskddlig ram for finansiering av
hamninvesteringar.

(g)
~

Fortydliga forfaranden for marknadstillraide for hamn-
tjanster.

—
3
2

Det giller frimst containerfrakt dir 70 % av marknaden redan &r 2002
kontrollerades av sex stora operatorer (ESPO och ITMMA, s. 38). Feno-
menet forekommer dock dven pd andra marknader, exempelvis pa
marknaderna for bulkfartyg med torr last och allmint gods.

(') For mer utforlig information se EESK:s yttrande TEN%262 om Medde-
lande frin kommissionen om godslogistik i Europa — nyckeln till
hallbar rorlighet, KOM(2006) 336 slutlig.

d) Komma till ritta med driftsinterna flaskhalsar i hamnarna
som himmar hamneffektiviteten.

e) Stodja siker och stabil verksamhet och optimala arbetsvillkor
i hamnar.

f) Frimja konkurrenskraften och den positiva bilden av
hamnar.

[ kommande avsnitt gar vi nirmare in pd dessa temaomréaden.

4 Sikerstilla héllbar utveckling av hamnkapaciteten och
annan dirtill kopplad kapacitet

41 Hamnar ofta dr placerade nira unika och virdefulla
naturreservat. Att balansera ekologiska och ekonomiska hinsyn
har visat sig vara svart for minga hamnar och har ofta lett till
konflikter. Europeiska hamnar har emellertid gjort stora
framsteg nir det giller att uppfylla hoga miljokrav och forbittra
miljoforvaltningen ('), och man har med tiden lyckats utveckla
konstruktiva overenskommelser med icke-statliga organisationer
och lokala aktorer som har gett gynnsamma resultat for bade
naturen och hamnarna.

4.2 Det osikra rittslaget ndr det giller naturskyddslagstift-
ning skapar dock fortsittningsvis allvarliga forseningar i manga
projekt. Det ar allmant kint att dessa forseningar i stor utstrick-
ning beror pé tvetydigheter i tillimplig EU-lagstiftning, ssom
direktiven om livsmiljoer och vilda figlar och ramdirektivet om
vatten. Definitionen av vissa grundliggande begrepp ar fortfa-
rande vag ('), vilket leder till skilda tolkningar i medlemssta-
terna.

4.3  Kommissionen kan bidra till att underlitta denna situa-
tion genom att ge riktlinjer for tolkning av befintlig lagstiftning.
Samtidigt bor kommissionen uppmuntra hamnarna i EU att ta
sitt eget ansvar i miljoskyddsfragor, till exempel genom att
frimja spridande av basta metoder genom branschspecifika initi-
ativ, exempelvis ECOPORTS (*).

4.4  Ytterligare en stor killa till problem &r den bristande
uppmirksamhet som &dgnas ekonomiska faktorer och aspekter
som inte stimmer Overens med redan befintliga lagstiftnings-
system pd omrdden som 6ronmirkts for hamnutveckling inom
lagstiftningsramen. Héllbar utveckling innebar att en jimvikt
skapas mellan ekonomiska, sociala och ekologiska aspekter som
for ndrvarande saknas.

(") En 6versikt dterfinns i t.ex. ESPO:s miljostudie 2004: "Review of Euro-
pean Performance in Port Environmental Management”.

(') Direktiven om livsmiljoer och vilda faglar ledde till exempel till olika
tolkningar betriffande lampliga bedomningar, befintliga avtal, analys
av alternativ, si kallade tvingande orsaker som har ett allt dverskug-
gande allménintresse, ersittningskrav, osv.

(") Projektet Ecoports, som fick stod av kommissionen, lopte till 2005
och uppmuntrade hamnforvaltare till sjilvreglering i miljofragor.
Arbetet utfors nu av Ecoports-stiftelsen, www.ecoports.com.
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4.5  De grundliggande bristerna i EU:s miljolagstiftning har
uppmirksammats i en studie som nyligen utarbetats p& uppdrag
av Europeiska kommissionen inom ramen for dess plattform for
samordning av sjotransporter (MTCP) (*4). I studien anges dven
en rad konkreta politiska rekommendationer for att uppnd 6kad
rittssikerhet for hamnutvecklingsprojekt, héribland inrdttande
av ett samordnat ndtverk av strategiska hamnutvecklingsom-
raden.

4.6 I sin nya gronbok om sjofartspolitiken (**) infér Europe-
iska kommissionen begreppet fysisk planering inom
sjofarten (%) som i kombination med integrerad forvaltning av
kustomrdden inom ramen for territorialvatten syftar till att over-
vaka den vixande konkurrensen om anvindning av EU:s kust-
vatten for olika sjofartsaktiviteter och skapa storre rattssikerhet.

4.6.1 Idén om ett EU som fungerar som ett enda land nir
det giller tull och administration maste vialkomnas, under forut-
sattning att Unclos och IMO:s konventioner respekteras i inter-
nationella vatten, inbegripet “ritten att bedriva sjofart” och
“ratten till oskadlig genomfart” inom den exklusiva ekonomiska
zonen. EESK forstdr att idén om ett "gemensamt europeiskt
havsomrdde” avser ett virtuellt havsomrdde med forenklade
forvaltnings- och tullformaliteter for sjofartstjanster inom EU,
vilket innebir ett liknande system som for transporter via lastbil,
tdg eller inre vattenvdgar pd den inre marknaden. Om detta
verkligen 4r kommissionens malsittning och om kommissionen
klart och tydligt framfor detta kan EESK stodja begreppet (V).

4.7 Den nuvarande strategin for hamnar inom de transeuro-
peiska transportndten skulle kunna ses over med avsikten att
oka EU-stodet for viktiga infrastrukturprojekt i inlandet som ar
av betydelse for hamnar. Projekt av gemensamt intresse inom
ramen for de transeuropeiska transportniten kan vara av storsta
intresse for allmdnheten inom ramen for milj6lagstiftningen (**)
eftersom TEN-T-projekt redan i sig innefattar miljomassiga
hansyn.

4.8  Man bor dock undvika centraliserad hamnplanering pé
EU-nivd och string hamnplaneringspolitik i medlemsstaterna i
samband med de l6sningar som beskrivs ovan. Kort sagt bor
den 16sning man viljer ligga i linje med nedifran-och-upp-prin-
cipen, pd s sitt att projektforslag utses av hamnforvaltningen

(") E. Van Hoydonk, MTCP Report on the impact of EU environmental
law on waterways and ports, 2006.

(") Gronbok — Unionens framtida havspolitik: En europeisk vision for
oceanerna och haven, KOM(2006) 275 slutlig.

(') Igronboken fastslés att fysisk planering inom sjofarten har en nyckel-
roll att spela ndr det giller att minska havs- och kustmiljoernas
sarbarhet. Ett overgripande system for fysisk planering kunde gynna
ett stabilt regleringsklimat for sektorer som kraver betydande invester-
ingar for att kunna paverka var den ekonomiska aktiviteten forlaggs.
Att samordna all sjofart genom innovativ fysisk planering inom
sektorn kan bidra tiﬂl att sakerstdlla en ekonomiskt och miljomassigt
hallbar utveckling for kustregionerna.

("7) Se TEN/258: Yttrande om Gronbok — Unionens framtida havspolitik
(EUT C 93, 27.4.2007).

(*®) Ilinje med rekommendationerna i ovannimnda MTCP-studie.

vid en hamn i samarbete med regionala och lokala myndigheter
i tillimpliga fall och med beaktande av objektiva ekonomiska
bedomningar som uppfyller gemensamma metodologiska
normer och 6verensstimmer med tillimplig lagstiftning.

5 Skapa en tydlig och éverskidlig ram for finansiering av
hamninvesteringar

5.1  For de omfattande hamninvesteringar som mdste goras
krivs en tydlig finansiell rittslig ram pd EU-nivd. Det ar i
synnerhet viktigt att klargora det rdttsliga liget nér det giller
villkor for beviljande av offentligt stod i hamnar utan att
konkurrensen snedvrids. Den allmidnna uppfattningen 4r att det
effektivaste sittet att uppnd detta dr genom riktlinjer for statligt
stod.

5.2 Avsikten med riktlinjer for statligt stod bor vara att
fortydliga de av EU-fordragets bestimmelser om statligt stod
som dr tillimpliga pd hamnar (frimst artiklarna 73, 86, 87 och
88). Av riktlinjerna bor framga vilken typ av offentligt stod som
betraktas som statligt stod och som dirfor mdste anmalas till
kommissionen for granskning. Om stoder uppfyller de kriterier
som ingdr i fordragets undantag kan kommissionen ange att det
ligger i linje med fordraget.

5.3  Det ir allmint vedertaget att offentligt stod till f6ljande
investeringar och verksamhet inte betraktas som statligt stod
och medlemsstaterna bor dirfor inte anmila sidant stod till
kommissionen:

a) Tillhandahéllande och drift (inklusive underhdll) av infra-
struktur utanfér hamnomrddet som kopplar hamnen till
land- och sjofartsleder. Forvaltning av sjofartsleder inbegriper

muddring och 6ppethdllande med hjilp av isbrytare.

=

Ersittning for insatser som utforts av hamnforvaltningen
som inte dr av ekonomisk art och som vanligtvis faller inom
hamnforvaltningens ansvarsomrdde i utévandet av forvalt-
ningens officiella befogenheter som offentlig myndighet bade
utanfor och 1 hamnen.

5.4  Tillhandahéllande och drift av hamninfrastruktur ar
emellertid en mer komplex friga. Man kan gora en atskillnad
mellan anslutnings- och forsvarsinfrastruktur & ena sidan och
utpriglad hamnintern infrastruktur & andra. Anslutnings- och
forsvarsinfrastruktur kan definieras som all infrastruktur som
sorjer for tillgdng land- eller sjovdgen till ett hamnomréide,
hiribland sjofartsleder och forsvarsverksamhet, anslutningsmoj-
ligheter landvigen till allminna offentliga transporter och infra-
struktur for sddan verksamhet som 4r nodvindig i hamnom-
raddet. Hamnintern infrastruktur kan definieras som civil verk-
samhet inom hamnomridet som underlittar tillhandahéllandet
av tjanster till fartyg och gods.

5.5  En viktig faktor i det hdr sammanhanget dr huruvida
hamninfrastrukturen gagnar hamnen som helhet, eller om den
forbehdlls en sirskild anvindare eller operator. Det behévs rikt-
linjer som faststiller en realistisk distinktion.



20.7.2007

Europeiska unionens officiella tidning

C 16861

5.6 Det rader enighet kring beviljandet av stod for tillhanda-
héllande och drift av superstruktur fér hamnar, dvs. ytinfra-
struktur, byggnader, rorlig och fast utrustning for tillhandahal-
lande av tjanster. Offentlig finansiering pd dessa omrdden
betraktas generellt som statsstod.

5.7 Om man utgdr frin att en tydlig dtskillnad kan goras
mellan investeringar och verksamhet, oavsett om dessa finan-
sieras med offentliga medel i form av statsstod eller inte, fore-
faller det logiskt att utgd frén principen att hamnforvaltningen
bor ha fullstindig ekonomisk frihet att avkriva anvindarna
ersittning for kostnader for investeringar och verksamhet som
inte ticks av tillatna statsstod.

5.8 Oppenhetsdirektivet ('Y) bor vidare dndras si att det
omfattar alla hamnar. P4 sa sitt tvingas hamnforvaltningsorgan
notera intikter och utgifter av offentliga medel i sin bokforing
och hélla separat bokforing om de tillhandahéller bade offentliga
och vanliga ekonomiska tjinster. Det senare dr av sdrskild bety-
delse med tanke pd mojligheten att erhilla offentligt stod som
ersittning for obligatoriskt tillhandahéllande av tjinster i allmin-
hetens intresse.

6 Fortydliga forfaranden for marknadstilltride for hamn-
tjanster

6.1 Mot bakgrund av de erfarenheter som har gjorts med de
tvd lagstiftningsforslagen frdn Europeiska kommissionen om
marknadstilltride for hamntjinster vore det eventuellt lampligt
att ge vigledning som 4r baserad pd den nuvarande EU-lagstift-
ningsramen och undersoka vilka instrument som kan vara till
anvandning fér hamnar och hur de boér tillimpas.

6.2  For méinga hamnar vore det mycket anvindbart med
vagledning och rekommendationer, i motsats till lagstiftning,
om tillimpning av urvalsférfaranden som offentlig upphandling
och andra godtagbara instrument, villkor for koncessioner och
hyresavtal for mark osv.

6.3  Sadan vigledning skulle dessutom kunna bidra till att
klargora dessa tjdnsters rdttsliga status (till exempel nir det giller
vissa aspekter av lotsning), vilket skulle frimja det allminna
intresset for till exempel den overgripande sikerheten i hamnar.

7 Komma till ritta med driftsinterna flaskhalsar i
hamnarna som himmar hamneffektiviteten

7.1  Utover de strukturella problem som uppstdr pa grund av
bristande infrastrukturkapacitet och som redan ndmnts ovan,
hanvisas ofta till flaskhalsar av mer driftsrelaterad karaktir som

(*) Direktiv 1980/723/EEG senast dndrat genom direktiv 2000/52/EG

hdmmar hamneffektiviteten. De kan sammanfattas som a) byré-
krati, kontroller och inspektioner, samt b) ineffektiva inlands-
transporter.

7.2 Det rader enighet kring att EU bor gora storre framsteg
ndr det giller att modernisera tullsystemet (*°) och sikerstilla att
politiken rorande tullar, sjosikerhet, sikerhet, folkhdlsa och
miljokvalitet samordnas och harmoniseras pé ett lampligt sitt
utan orittmditig ansvarsoverforing frdn myndigheterna till
hamnarna.

7.3 Tanken pa "ett gemensamt europeiskt havsomrade”, som
foreslagits av kommissionen, kan bidra till att sdkerstilla att
ndrsjofarten omfattas av administrativa forfaranden och tullfor-
maliteter liknande dem som giller f6r inlandstransporter. Detta
far dock inte leda till rittsliga begransningar i EU:s internatio-
nella vatten ("Oppet hav”) som strider mot principen om fri
sjofart och mot rittigheter for oskadlig genomfart, eller ge
upphov till restriktioner som inte ligger i linje med internatio-
nella bestimmelser och regler. Idén om ett EU som fungerar
som ett enda land nir det giller tull och administration mdste
vilkomnas. EESK forstar att idén om ett "gemensamt europeiskt
havsomrdde” avser ett virtuellt havsomrdde med forenklade
forvaltnings- och tullformaliteter for sjofartstjanster inom EU,
vilket innebir ett liknande system som for transporter via lastbil
eller tdg pa den inre marknaden.

7.4  Vidare bor kommissionen oka sina anstringningar for att
16sa de flaskhalsar som kvarstér i inlandet genom att genomfora
Naiades-programmet for inlandsnavigering och jirnvigspaketen
samt effektivitetsitgdrder ndar det giller vigtransporter. Inte
heller i samband med dessa transportsitt fir socialpolitiken
glommas bort eller betraktas som mindre viktig, vilket tyvirr ar
fallet i exempelvis i den senaste tidens kommissionsdokument
rorande inlandssjofarten (Halvtidsoversynen av vitboken om
transportpolitiken; Naiades-programmet).

8 Frimja goda och sikra arbetsvillkor och konstruktiva
anstillningsférhillanden i hamnarna

8.1 Hamnarnas drifteffektivitet 4r avhingig av en noggrann-
hets- och sakerhetskomponent som, trots tekniska framsteg, i
stor utstrackning dr beroende av den minskliga faktorn. Det
forklarar behovet av en kompetent och vilutbildad arbetskraft i
hamnar som ticker alla tjanster och aktiviteter, bdde pa land
och ombord pd fartyg. Detta forhandsvillkor giller oavsett om
hamnar eller hamntjanstetilllhandahdllare ar offentlig- eller
privatigda.

8.2  Arbetsmarknadens parter bor spela en viktig roll i
utvecklingen och uppritthdllandet av detta. P& EU-nivd bor
kommissionen stodja deras medverkan genom att underlitta
den sociala dialogen.

(*) Flera forslag dr for ndrvarande under utarbetande som syftar till att
modernisera tullar, bland annat tvd lagstiftningsforslag om en
Gversyn av tullkodexen och dtgdrdsprogrammet Tu? 1-2013,

http:/| ﬁm ec.europa.eu/taxation_customs/customs/policy_issues/

customs_strategy/index_en.htm
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8.3  Europeiska hamnar har ansvar for att uppfylla hoga krav
pa tillforlitlighet och sikerhet. EU kan bidra till att forbattra till-
forlitligheten och sikerhetsnivin genom att tillhandahlla lamp-
ligt (finansiellt) stod till utbildnings- och fortbildningsprogram
och genom att se till att tillimplig sikerhetslagstiftning efterlevs.
EU kan vidare uppmuntra unga manniskor att soka arbete vid
hamnar pd samma sitt som man gjorde for att locka ungdomar
till arbete till havs. Detta paverkar dven arbetet i hamnarna.
Sjofartsutbildning pd hog niva dr en forutsittning for att det i
framtiden skall finnas tillrackligt manga och tillrackligt kvalifice-
rade lotsar, hamnchefer och andra yrkesmin i hamnarna.

8.4  Positiva anstillningsforhillanden dr avgérande for en god
hamnpolitik. Kommissionen bor i ndra samarbete med regering-
arna i medlemsstaterna ocksd skapa goda forutsittningar for
sddana.

8.4.1 Kommissionen bor dirfor forst uttala sig om huruvida
ILO:s konventioner nr 137 och 152 om hamnpolitik dr foren-
liga med principerna i EU:s férdrag och gemenskapens regelverk,
innan den uppmanar medlemsstaterna att ratificera dem.

8.5  For att uppnd optimala arbetsforhéllanden i hamnar och
ett positivt socialt klimat i allminhet 4r det av avgérande bety-
delse att man for en dandamalsenlig social dialog. Sddana dialoger
finns redan i de flesta EU-hamnar och bor inforas pd orter dar

Bryssel den 26 april 2007

de dnnu saknas. Under forutsittning att representativa europe-
iska intresseorganisationer kan komma 6verens om vilka gemen-
samma fragor som skall behandlas, kan en dylik dialog f& ett
mervirde for hela EU.

9 Frimja konkurrenskraften och &terstilla den positiva
bilden av hamnar

9.1 Med tanke pd EU:s stora intresse och engagemang for
Europa ir det unionens uppgift att stirka den allmédnna konkur-
renskraften och frimja en positiv bild av hamnsektorn, frimst
genom att behandla de punkter som beskrivs ovan, men dven
genom att vidta de sirskilda dtgirder som anges i detta avsnitt.

9.2 EU bor genom sin utrikespolitik fista sdrskild vikt vid
orittvis konkurrens frdn angransande hamnar utanfor EU. Det
giller frimst hamnar i Ostersjon, Svarta havet och Medelhavet.

9.3 EU bor ocksa vidta dtgarder for att dter géra EU-medbor-
garna medvetna om hamnarnas betydelse genom att betona det
mervirde som hamnar medfor f6r EU:s handel, sammanhéllning
och kultur och diarmed oka allminhetens stéd f6r hamnar.

9.4  Slutligen kan EU frimja samarbete och utbyte av basta
metoder och innovation mellan hamnar genom stod till pragma-
tiska, icke-teoretiska industridrivna forskningsprojekt.

Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
ordférande
Dimitris DIMITRIADIS



