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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN
Havnene som vakstmotor

1. I NDLEDNING

EU er stagkt afhaangig af sehavne til sin handel med resten af verden og i EU’ s indre marked.
74 % af de varer, der importeres og eksporteres, og 37 % af handelen inden for EU passerer
gennem sghavnene. Havne sikrer den territoriale ssmmenhaang i EU ved fungere som de
regionale og lokae satrafikforbindelser til perifere omréder og gomréder. De er
knudepunkterne, hvorfra det transeuropad ske transportnets multimodal e logistik tilrettel aagges
ved at bruge naaskibsfart, jernbanetransport og indlandsskibsfart til a mindske
overbelastningen af vejnettet og energiforbruget.

Hvidbogen fra 2011 om transport og akten for det indre marked Il understreger behovet for
havneinfrastruktur med gode forbindelser, effektive og palidelige havnetjenester og
gennemsigtig finansiering af havnene. Radighed over passende havneinfrastruktur, gode
prasstationer inden for havnetjenester og lige vilkdr er afgerende, hvis EU skal forblive
konkurrencedygtig pa det globale marked, forbedre sit vakstpotentiale og skabe et mere
baaredygtigt og inklusivt europaask transportsystem, der understetter det indre marked.

En forudszetning herfor er et fuldt integreret transportnet, og pa dette omréde har Unionens
havnesystem strukturelle mangler. Der er behov for investeringer for at tilpasse havnenes
infrastruktur og faciliteter til nye transport- og logistikkrav og for at absorbere den forventede
vackst inden for godstransporten i lagbet af det naeste arti i en tid med begramsede offentlige
midler. Hvis der ikke geres noget, fortabes chancen for a @ge mulighederne for
transportoperatgrer og befragtere og for at skabe vakst og arbejdspladser i kystomrader og i
EU som helhed.

| denne meddelelse gennemgas den europadske havnepolitik, og der bygges videre pa de
fremskridt, der er gjort. Den ledsager og supplerer et forslag til en forordning fra Europa-
Parlamentet og Radet om rammer for adgang til markedet for havnetjenester og finansiel
gennemsigtighed i havne. | meddelelsen peges pa otte ekstra EU-foranstaltninger, der er
nadvendige for at udnytte havnenes potentiale yderligere. Denne reviderede europadske
havnepolitik omfatter det transeuropad ske transportnets sghavne, som star for 96 % af godset
0g 93 % af passagererne, der passerer gennem havne i EU.

2. UDFORDRINGER

| sin meddelelse om en europadsk havnepolitik fra 2007* udpegede Kommissionen de
vigtigste arsager til de udfordringer, som sektoren star over for. Udfordringerne vedrarte bl.a.
problemer med havnes praestationer og forbindelser til baglandet, behovet for at modernisere
havne og samtidig tage hensyn til miljget, den manglende gennemsigtighed i brugen af
offentlige midler, hindringer for markedsadgang og spergsmd om tilrettelaaggelsen af
arbejdet i havne.

Tilgangen i 2007 var at lgse disse problemer ved hjadp af horisontale instrumenter og blade
foranstaltninger vedrgrende adgang til markedet for havnetjenester og finansiel
gennemsigtighed. Siden da er der sket visse fremskridt, og der har vaget en rakke
udviklinger, herunder navnlig:

! K OM(2007) 616.
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o | 2011 vedtog Kommissionen et forslag til et direktiv om koncessioner?. Forslaget
gadder for koncessionskontrakter i havne, selv om visse tildelinger af kontrakter,
f.eks. forpagtningskontrakter for arealer, ikke er omfattet.

o Kommissionen har foresldet nye retningslinjer for udvikling af det transeuropadske
transportnet (TEN-T)® og Connecting Europe-faciliteten (CEF)*, som skaber et fadles
planlaggningsredskab, der skal malrette investeringerne bedre, samtidig med at
mulighederne for finansiel stette fra EU udvides.

o | forbindelse med det gkonomiske semester har den gkonomiske krise faet nogle
medlemsstater til at ivaaksadte reformer af deres havnesektor. Reformerne varierer i
omfang og effektivitet og har primaat veget pragget af behovet for finanspolitisk
konsolidering.

o Revisionsretten fandt i 2012, at Strukturfondenes investeringer i EU-havnefaciliteter
har en begramset mervaadi, hvis de ikke er forbundet med multimodae
knudepunkter for det transeuropad ske, nationale og regional e transportnet.

Det ma konstateres, at de blgde foranstaltninger vedrerende fair markedsadgang og
gennemsigtighed, som blev foresldet i 2007, har haft ringe eller ingen virkning. Der findes
ingen fadles spilleregler for sektoren, og interventionerne pa nationalt plan siden da, truer
paradoksalt nok med at opsplitte det indre marked endnu mere. Derfor er de fleste af de
problemstillinger, som der blev peget pai 2007, stadig aktuelle. EU’s havne varetager endnu
iIkke fuldt ud deresrolle som katalysatorer for vaskst og multimodalitet.

Strukturell e prasstationsforskelle mellem havne

Havnene er de vigtigste indgangsveje til det transeuropaaske transportnet. EU har behov for
veludviklede og effektive havne i international topklasse i alle Unionens maritime regioner.
Nogle europadaske havne er blandt de mest velfungerende havne i verden, men der er andre
havne, som konstant ligger under andre havnes prasstationer eller er i strukturel tilbagegang”.
Disse havne begramser den gkonomiske udvikling, bade i de regioner, som de betjener, og i
Unionen som helhed. De strukturelle praestationsmangler mindsker de muligheder, der er til
radighed for EU’s og international e sgtransport- og logistikoperatarer. | dag passerer 20 % af
de varer, der kommer til Europa ad sgvejen, gennem blot tre havne. Hgjtydende havne kan
ikke udvikle deres maritime forbindelser med andre EU-havne pa en optima made, og det
ager risikoen for trafikal overbelastning i deres bagland, issr pa vejene, til skade for de
borgere, som bor i omradet. De strukturelle forskelle truer udviklingen af naaskibsfarten som
et aternativ til overbelastede forbindel ser til lands.

| 2011 handterede EU-havnene 3,7 mia. tons gods. Ifglge de seneste fremskrivninger (i en
situation med lav vakst) anslds det, at omfanget stiger med 50 % frem til 2030°. Der er brug
for alle havnei hele det transeuropad ske net, hvis vi skal kunne handtere denne vagkst.

Havnene mé tilpasse sig nye krav

Problemerne forvaares af det forhold, at sektoren er under konstant udvikling, hvilket
potentielt kan fare til, at eksisterende havneinfrastruktur foraddes eller har behov for en
betydelig opgradering. Nye udviklinger omfatter bl.a.:

KOM(2011) 897.
K OM(2011) 650.
K OM(2011) 665.
SWD (2013) 181.
SWD (2013) 181.
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. @oet fladestarrelse og -kompleksitet, herunder kaampecontainerskibe, nye typer ro-
ro-faager og gastankere. F.eks. har et ferende europadsk rederi bestilt
20 containerskibe til 2015 med en kapacitet pa 18 000 TEU. Sadtes disse containere
palasthiler i forlaangelse af hinanden, ville de raskke fra Rotterdam til Paris,

. Strengere krav til miljgprastationer og alternative braadstoffer (f.eks. cold ironing’
og LNG). Kommissionens initiativ vedrgrende miljgvenlig energi til transport og
forslaget til et direktiv om infrastruktur til alternative braandstoffer® kreever, at ale
centrale TEN-T-sghavne udstyres med LNG-tankstationer i henhold til fadles
tekniske standarder frem til 2020.

o Tendenser | den hastigt voksende krydstogtsindustri og logistik- og
distributionssystemer, som har fart til et aget behov for nye tillagystjenester inden for
havneomradet.

o En betydelig udvikling i energihandelen, idet der sker et skifte fra olie og raffinerede

produkter til gas, som udlgser et behov for betydelige forgasningsfaciliteter i
havnene samt transport og lagring af potentielle maangder tar biomasse og CO..

Disse forandringer lasgger pres pa infrastrukturen og investeringer i bl.a. udvidelse af
ankerpladser, kajer, suser, uddybning af bassiner og kanaler og omkonfigurering, sa sterre
skibe kan mangvrere. Havnene skal have nye faciliteter som f.eks. kraner, nye
passagerterminaler, nye operationelle procedurer og god sekventiel eller paralel samordning
af de forskellige tjenester, der leveres af havnens aktarer i havnen og uden for havnen i
forbindelse med der-til-der-logistikydelser. Desuden er havnene vigtige kritiske
infrastrukturer som centrale tjenesteydere for hele gkonomien og en mulig indgangsport for
ulovlig handel med narkotika, vaben, varemagkeforfalskede varer og endog CBRN-
materialer®.  Sikkerhedsproblemstillinger vil skulle handteres kontinuerligt p& en
hensigtsmaessig made'™®. Overordnet er havnene nedt til fortsat at investere for at kunne
imadega alle disse teknologiske, industrielle, sikkerheds-, miljg- og klimamasssige
udfordringer.

En udfordring for Europa

EU’s havne, og isaa havnene i det transeuropaaske net betjener et bagland og oplande, som
gar langt ud over lokale og nationale gramser. De er af afgerende betydning for Den
Europadske Unions funktionsmade: ca. et ud af hver to tons godsvolumen, som handteres i
havnene, enten ad savejen eller over land, kommer fra eller gar videre til en anden
medlemsstat end den medlemsstat, hvor havnen, som varerne passerer igennem, er
beliggende™. Det transeuropadske net er kun s& stakt som det svageste led i kaden, i
havnene skal ale levere gode prasstationer. Manglen pa ensartede spilleregler, som sikrer
overholdelsen af principperne for det indre marked i havnesektoren, er en central
problemstilling i forbindelse med praestationsforskellene mellem havne.

En mangfoldighed af forvaltningsmodeller og gerskabsstrukturer er kendetegnende for det
europad ske havnesystem, og der er ikke to havne, som drives pa ngjagtig samme méade. Den

Brug af stram fraland, medensdeer i havn.

8 KOM(2013) 17 og KOM(2013) 18.

o Kemiske, biologiske, radiologiske og nukleare materialer.

10 Ifelge direktiv 20005/65/EF og forordning 725/204 foretager Kommissionen i samarbejde med
medlemsstaterne inspektioner for at overvage anvendelsen af relevante sikkerhedsforanstaltninger i EU-
havne.

n Som falge af samhandel mellem medlemsstaterne og handel mellem en medlemsstat og et land uden for

EU gennem en anden medlemsstat.
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europad ske havnepolitik respekterer denne mangfoldighed og har ikke til forma at indfare en
enhedsmodel for havne.

3. STRATEGI

Efter en lang og omfattende heringsproces™ er Kommissionen kommet frem til den
konklusion, at revisionen af havnepolitikken bar forfelge fagende foranstaltninger for at |ase
de problemer, der er naavnt i det foregdende. EU’s strategi er baseret pa princippet om at
undga ungadig indblanding i havne, som fungerer godt, og at hjadpe havne, der er sakket
bagud, med at indfere god praksis og forsvarlige forvaltningstilgange og samtidig fuldt ud
respektere mangfol digheden og saarlige omstaandigheder.

3.1. Forbinde havnenetil det transeur opaaske net

En bedre integreret planlaggning af infrastruktur, som er i overensstemmelse med
investeringsstrategier og effektiv EU-finansiering, vil vaae mulig i 2014-2020 under de nye
TEN-T-retningslinjer, Connecting Europe-faciliteten og den nye strategi for de strukturelle
finansielle instrumenter.

Brug af de nye TEN-T-planlagningsi nstrumenter

De nye TEN-T-retningslinjer har identificeret det multimodale hovednet pa grundlag af en
objektiv metode™. Havnene spiller en vigtig rolle i denne metode, idet de er knudepunkter,
som er forbundet med multimodal e hovedforbindel ser.

TEN-T-forslaget omfatter 319 havne, 83 i hovednettet og 236 i resten af nettet. De nye
hovednetkorridorer er midler til videreudvikling af hovednettet frem til 2030, og de begynder
eller slutter i centrale havne™. Satransportinfrastrukturer i TEN-T-nettet skal opfylde visse
betingel ser, navnlig:

o forbindelse af TEN-T-havne med jernbanelinjer, vgle og, hvor det er muligt, indre
vandveje
o mindst en termina i havnen, der er dben for alle operatarer uden forskelsbehandling

og har gennemsigtige priser

o tilstraskkeligt gode sekanaler, sgjllgb til havne og flodmundinger med forbindelse til
tilsteadende have eller med adgang fra havet til sghavne.

Centrale TEN-T-havne skal ogsa sikre, at alternative miljgvenlige braandstoffer er til radighed
| deres havne.

Foranstaltning 1

Der vil blive lagt seerlig veegt pa projekter, som modsvarer de investeringer, der er udpeget i
de fremtidige korridorudviklingsplaner, som fastlaegges af koordinatorerne i
korridorstrukturernei 2014 som fastsat i retningslinjerne for udviklingen af TEN-T.

| forvaltningen af korridorer, som etableres inden for rammerne af retningslinjerne for
udvikling af TEN-T, vil havnene blive tilskyndet til at fungere som katalysatorer for
intermodalitet, f.eks. ved at traeffe de nadvendige foranstaltninger, sa de kan videregive
oplysninger om trafikstramme, der muligger en bedre tilrettelasggelse af intermodal
logistik.

12
13
14

Y derligere oplysninger findesi SWD(2013) 181 - konsekvensanalysen.
Se http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/doc/web methodol ogy. pdf
Tilpasningen af korridorerne foresldsi Connecting Europe-faciliteten (KOM (2011) 650).
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MA&retning af EU-midler

Indtil nu har EU-stgtten til havne vaaet ufokuseret pa grund af manglende prioritering og
klare kriterier, og man har ikke vaget tilstrakkelig opmaaksom pa koordineringen med
infrastrukturforbindel ser til baglandet™.

For at vaare berettiget til stette i perioden 2014-2020"° fastsater forordningen om oprettelse
af Connecting Europe-faciliteten (CEF), at en havn skal vage en del af hovednettet eller
havets motorveje, som forbinder havnen med hovednettet. Den lasgger ogsa vasgt pa en solid
cost-benefit-analyse af projekter. Endelig indferer forslaget nye finansielle instrumenter,
sasom risikodelingsinstrumenter og forbedringsmekanismer for projektobligationer, der kan
vage af saalig interesse for offentlig-private partnerskaber i havne.

Kommissionen overvejer andre elementer, som kan lasgges til grund for dens finansiering i
havnesektoren. For det farste vil den felge op pad anbefalingerne fra Den Europadske
Revisionsret'’ og kontrollere, at effektive forbindelser til det europadske, nationale og
regionale plan findes eller er planlagt.

Ved tildelingen af EU-stette, isser under CEF, vil der blive taget hensyn til projektets
mervaadi i forbindelse med at nd mélene for EU’s transportpolitik, herunder reglerne om
forsvarlig udnyttelse af knappe offentlige ressourcer og overensstemmelse med det indre
markeds grundlagggende vaadier.

Foranstaltning 2

Der vil blive lagt veegt pa projekter, som bidrager til koordineret udvikling og forvaltning af
havne-, jernbane- og indre vandvejsinfrastruktur og infrastruktur, som forbedrer havnes og
skibsfartens miljgresultater.

Kommissionen vil overveje, om den skal foresd, at der tages hensyn til spargsmal sasom
tidlig anvendelse af bestemmelserne i den forordning, der foreslas sidel@bende med denne
meddelelse'®, det sociale klima, og hvorvidt havnen har en miljgledelsesstrategi.

| samarbejde med medlemsstaterne vil Kommissionen styrke overensstemmelsen mellem de
transportprojekter, der modtager stette fra strukturfondene og Samhgrighedsfonden, og
TEN-T. Projekter vedrgrende havneadgang og forbindelser til baglandet vil blive
prioriteret. Indvirkningen pa fordelingen af trafikken mellem havnene vil ogsa blive
overvejet. Samme tilgang vil blive anvendt pa andre kilder til EU-finansiering sasom lan
gennem Den Europadske | nvesteringsbank eller andre EU-lanefaciliteter.

3.2. M oder niser e havnetjenesterne

Optimering af havnetjenester og -operationer vil fare til, at en rakke TEN-T-havne kan
handtere eller tiltrackke mere gods og passagerer og opna betydeligt bedre resultater med den
eksisterende infrastruktur og dermed mindske behovet for stette.

1 | perioden fra 2007 til 2012 gik 244,6 mio. EUR fra TEN-T-budgettet til havne, ca. 4 % af det samlede
TEN-T-budget, der er til rdighed. Af dette belgb blev 58 % brugt til udvikle havnekapaciteten, 27 % til
at udvikle adgangen til baglandet og 15% til miljevenlig teknologi. Hvad angdr midler fra
Samhgrighedsfonden, har Revisionsretten vegret saalig kritisk for den manglende koordinering med
forbindel ser til baglandet.

Kommissionen har fremlagt sit forslag vedrarende den finansielle ramme for 2014-2020 i juni 2011
(KOM(2011) 500). Forhandlingerne om de flerérige finansielle rammer er i gang. Finansieringen
dakkes inden for de bevillingsrammer, der er fastsat af budgetmyndigheden, og de relevante retsakter.

16

v Sagberetning nr. 4, 2012, fra Den Europedske Revisionsret: anvendelse af struktur- og
samhgrighedsfondene til at samfinansiere transportinfrastrukturer i sghavne: en effektiv investering?
18 Navnlig de bestemmelser, der gadder fraden 1. juli 2025.
7
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Fair markedsadgang

Kvaliteten og effektiviteten af havnetjenester er af afgerende betydning for havnens
overordnede resultat. De samlede havneomkostninger vil typisk*® udgere en betydelig del af
logistikkaadens samlede omkostninger. For visse typer aktiviteter i traditionelle havne kan
udgifterne i forbindelse med havneterminaldrift overstige 30 % af de samlede der-til-der-
logistikudgifter. Af disse udgifter gar 5-10 % til havneinfrastrukturafgifter, 10-15% til
teknisk-nautiske tjenester, 45-60 % til godshandtering og endelig 10-30 % til andre afgifter og
gebyrer og tilknyttede tjenester. Historisk set har havnetjenester fungeret inden for rammer,
der har vaget pragget af eksklusivrettigheder eller de facto-monopoler af offentlig eller privat
karakter. Begramsninger for den fri udveksling af tjenesteydelser kan kun accepteres, hvis de
er begrundet i objektive forhold, f.eks. pladsmangel i havne eller public service-forpligtel ser,
og sa laange de ikke ferer til misbrug og er forenelige med TEUF. | s&danne tilfadde ber
leveranderer af havnetjenester dog udpeges efter en procedure, som sikrer gennemsigtighed,
lige adgang og en effektiv udnyttelse af offentlige midler.

Den forordning, som foreslas sidelgbende med denne meddelelse, og som ikke berarer
direktivet om koncessioner og direktivet om offentlige kontrakter, fastsadter fri udveksing af
tjenesteydelser i havne, undtagen for godshandterings- og passagertjenester. Hvis der er en
begramsning af antallet af leveranderer af havnetjenester, skal leverandgren udpeges i
henhold til en aben, gennemsigtig og ikke-diskriminerende procedure. Levering af
havnetjenester gennem interne operatarer, dvs. havneforvaltningsorganet eller myndigheder er
kun tilladt i forbindelse med public service-forpligtelser. | sadanne tilfadde skal de interne
operatarer vaae begramset til kun at levere tjenester til deres eget havnesystem.

Havnesektoren er en verdensomspaandende forretning. EU og medlemsstaterne har allerede
indgdet forpligtelser via internationale aftaler om at &bne adgangen til markedet for
havnetjenester pa et rimeligt og gensidigt grundlag. Kommissionen overvager, at det ikke
farer til en svakkelse af kontrollen med EU’s strategiske interesser og seger at fremme en
gensidig markedsadgang med tredjelande.

Foranstaltning 3

For koncessioner for godshandterings- og passagerterminaltjenester sikrer Kommissionen,
at de horisontale direktiver om henholdsvis koncessioner (vedtages snart) og offentlige
kontrakter®®anvendes p& en effektiv made. Det burde daskke en del af de eksisterende
kontraktforhold mellem havneforvaltningsorganer og leveranderer af havnetjenester og
fare til en konkurrencebaseret og gennemsigtig tildeling af havnetjenester. Hvad angar
kontrakter, der ikke er omfattet af direktiverne om koncessioner og offentlige kontrakter,
vil mulige overtraedelser af traktatens principper om gennemsigtige procedurer og fair
behandling som fortolket af EU-Domstolen blive fulgt op af Kommissionen fra sag til sag.

Den kommende forordning om adgangen for tredjelandes varer og tjenesteydelser til
Unionens indre marked for offentlige indkab, som Kommissionen har foreslaet i 2012, vil

1 Der er betydelige variationer afhangigt af havnen, type handel osv. Se SWD(2013)181 -
konsekvensanalysen.
20 Fordag til Europa-Parlamentets og Rédets direktiv om tildeling af koncessionskontrakter (KOM (2011)

897 endelig, Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2004/17/EF om samordning af fremgangsmaderne
ved indgéelse af kontrakter inden for vand- og energiforsyning, transport samt posttjenester og Europa-
Parlamentets og R&dets direktiv 2004/18/EF om samordning af fremgangsméderne ved indgéelse af
offentlige vareindkabskontrakter, offentlige tjenesteydelseskontrakter og offentlige bygge- og
anlaggskontrakter.
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blive anvendt som stette for forhandlingerne om gensidig adgang til markeder uden for EU
for EU-baserede globale aktgrer®.

Overvagning af pris og kvalitet

Hvis en leverander af havnetjenester har eksklusivrettigheder, er der risko for
markedsforvridninger til skade for dennes kunder og/eller konkurrenter. Typiske misbrug er
f.eks. diskriminerende betingelser, overpriser og/eller underbudspriser og/eller afslag pa
levering til visse brugere af havnetjenester.

Den forordning, der foredas sidelgbende med denne meddelelse, indfarer fadles regler for at
sikre, a en uafhaangig myndighed overvager de havnetjenestegebyrer, der opkreeves af
operatarer, som har eksklusivrettigheder, og som ikke er udpeget efter en procedure, som er
gennemsigtig og ikke-diskriminerende.

Havneaktiviteter, som er gkonomiske aktiviteter, er desuden omfattet af konkurrencereglerne.
Konkurrencebegramsende aftaler og misbrug af dominerende stilling, som defineret i
henholdsvis artikel 101 og 102 i TEUF, er ikke tilladt. Kommissionen og de nationale
konkurrencemyndigheder kan derfor foretage vurderinger af den adfaad, som leverandarer af
havnetjenester laegger for dagen.

Administrativ forenkling i havne

Kommissionen har gentagne gange mindet om, at den administrative byrde mindsker
interessen for en havn og pavirker dens samlede resultater. Problemet er saarligt omfattende i
forbindelse med EU-intern naaskibsfart, der skal konkurrere med andre transportformer, som
ikke er underlagt samme kontrol. | de senere ar er der ivagksat en raskke EU-initiativer til at
mindske bureaukratiet i havne, som f.eks. rationalisering af skibes meldeformaliteter til
havne, der er i kraft siden den 19. maj 2012. Disse initiativer bar fremmes og suppleres for at
skabe bottom-up-, netvaaks- og forbrugerdrevne havnetjenester.

Foranstaltning 4
Kommissionen vil videreudvikle sineinitiativer vedr grende;

- "Blue Belt", som tager sigte pa at mindske den administrative byrde for EU-varer, der
transporteres af skibe, som sgjler mellem EU-havne, til et niveau, der kan sammenlignes
med andre transportformer, herunder gennem yderligere forenkling af toldprocedurerne.
Dette initiativ er ogsd en central aktion i akten for det indre marked I1%

- yderligere harmoniseret og koordineret gennemferelse af direktiv 2010/65/EU? ved at
fastsadte retningslinjer om " de nationale enstrengede kontaktsystemer”, som skal veere
operationelle senest den 1. juni 2015

"e-maritime", som skal fremme brugen af elektroniske oplysninger med henblik pa at
mindske den administrative byrde og lette forretningsgangen

2 COM(2012) 124 final, Fordag til Europa-Parlamentets og Rédets forordning om adgangen for
tredjelandes varer og tjenesteydelser til Unionens indre marked for offentlige indkab og procedurer for
statte til forhandlingerne om adgang for Unionens varer og tjenesteydel ser til tredjelandes markeder for
offentlige indkeab.

22 KOM(2012) 573 endelig af 3. oktober 2012.

= Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2010/65/EU af 20. oktober 2010 om meldeformaliteter for
skibe, der ankommer til eller afgér fra havne i medlemsstaterne, og om ophesvelse af direktiv
2002/6/EF.
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- "efragt", der skal gere det nemmere at udveksle informationer i de multimodale
logistikkaeder, og som vil medvirke til at forbedre havnenes effektivitet, eftersom havne er
vigtige multimodale transportcentre.

Den forordning, der foresds sidelgbende med denne meddelelse, indferer nye
lovbestemmelser, som skal tilskynde til dialog mellem havnens interesseparter (brugere,
leverandarer af tjenester, myndigheder, arbejdstagere) og bidrage til en effektiv
gennemfearelse af de aktiviteter, der er naevnt i det foregaende.

3.3. Tiltragkke investeringer til havne

Stette og finansiering til transportinfrastruktur og -faciliteter bliver en af de vigtigste
udfordringer for EU’s transportnet i de kommende &r. Der er brug for enkle og klart
definerede rammer, hvis der skal tiltraskkes bade offentlige og private midler.

Gennemsigtig finansiering i havne

Den manglende gennemsigtighed af brugen af offentlige midler i havne skaber usikkerhed for
investorer, der gnsker at foretage investeringer. For at l@se dette problem indfgrer den
forordning, som foreslds sidelgbende med denne meddelelse, bestemmelser, som sikrer
gennemsigtighed i de finansielle forbindelser mellem de offentlige myndigheder og
havneforvaltningsorganerne. Starre finansiel gennemsigtighed vil ogsa sikre lige
konkurrencevilkar.

Klarlaeggel se af statsstetteregler

Der er mange grunde til, at en medlemsstat beslutter at give offentlige midler til havne: det
kan vaare for at fremme regional udvikling eller for at rette op pa markedssvigt i tilfadde, hvor
vigtige havnetjenester er af ringe interesse for operatarer, der opererer pa markedsvilkér. Det
er imidlertid en forudssgning for at sikre en forsvarlig anvendelse af medlemsstaternes
ressourcer og undga uberettiget konkurrenceforvridning, at de gaddende regler for statsstette
overholdes.

Foranstaltning 5

Kommissionen er for gjeblikket ved at modernisere statsstettereglerne for alle gkonomiske
sektorer. Kommissionen vil i denne forbindelse inden udgangen af 2013 klarlasgge
stettebegrebet for sa vidt angar finansiering af infrastruktur, navnlig pa baggrund af EU-
Domstolens |gbende retspraksis®.

Mere effektive havneinfrastrukturafgifter

En effektiv prissadning er en forudsagning for virksomme investeringer i havneinfrastruktur.
Som et skridt hen imod en mere effektiv prissagning, indfgrer den forordning, der foredas
sidelgbende med denne meddelelse, en vis grad af autonomi, som ger det muligt for
havneforvaltningsorganerne at fastlaayge strukturen og niveauet af havneafgifter ud fra deres
egne forretnings- og investeringssirategier. Det er af afgerende betydning, at priserne er
gennemsigtige og anvendes uden forskel shehandling.

Den internationale dimension

Nogle europadske havne er bekymrede over unfair konkurrence fra havne i tredjelande,
navnlig dem, der ligger sa tagt pa, at de kan levere konkurrerende omladningstjenester.
Kommissionen er fortsat overbevist om, at der er behov for et gget samarbejde med nabolande
med henblik pa at opna et bagredygtigt transportsystem, som gavner ale EU's partnere, og er
baseret p& de grundlasggende principper om fair konkurrence, gennemsigtig anvendelse af

24 Se sag t-443/08 "L eipzig-Halle".
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offentlige midler og finanspolitiske instrumenter og overholdelsen af sociale og miljemaessige
standarder.

3.4. Fremme den sociale dialog

EU's havne beskadtiger mere end 3 millioner mennesker (direkte og indirekte). @konomisk
forskning har pavist en direkte forbindelse mellem vaksten i havnens omsaeiningsmaangde og
nyskabelsen af arbejdspladser i de omkringliggende regioner.

For at opna succes og tilpasse sig til de aandrede krav til arbejdsstyrken er havnene nadit til at
tilbyde gode arbejdsvilkdr og forbedre arbejdsmiljeets kvalitet for at tiltrackke kvalificeret
arbejdskraft. Arbejdskonflikter, der pavirker samarbejdsforholdene, kan skade havnens image
og konkurrenceevne og ber |@ses pa en proaktiv méade. Det er nadvendigt med et godt socialt
klima og en asgte social dialog mellem de bergrte parter.

Social dialog

Bade den daglige effektivitet og den langsigtede udvikling af havnens konkurrenceevne
afhaanger af havnens arbejdsoverenskomster. Afhaangigt af terminaltypen kan arbejdskraft i
havnen udgere en vassentlig andel af driftsudgifterne for terminal operatarer.

| 16 medlemsstater afviger havneoverenskomsterne, ligesom overenskomsterne i andre
sektorer, fra de amindelige arbejdsretlige overenskomster®®. | nogle tilfadde kan disse
overenskomster palasgge begramsninger, der har indflydelse pa skabelsen af nye jobs eller
underminerer arbejdsmiljget i havnen.

Efter et langvarigt forhandlingsforlgb har arbejdsmarkedsparterne i havnesektoren anmodet
om, at der oprettes et havnesektorudvalg for den sociale dialog i overensstemmelse med de
kompetencer, der anerkendes i Unionen, af artikel 152 i TEUF?'. Det er farste gang, at der er
blevet anmodet om en sadan dialog i sektoren, og den vil gare det muligt at drefte vigtige
spergsmal, herunder ogsa dem, der kan vedrare overenskomster. Hvis arbejdsmarkedets parter
ensker det, kan de sd i fadlesskab anmode om, at aftaler, som de indgér pa EU-plan, bliver
ivegksat ved en afgerelse, som Radet traffer pd fordag af Kommissionen i henhold til
artikel 155, stk. 2.

Pa nuvaarende tidspunkt har Kommissionen ikke nogen planer om at indfere saalige
bestemmel ser om arbejdsoverenskomster i havne. Det bar understreges, at den sociale dialog
pa EU-plan supplerer, men ikke erstatter den sociale dialog pa nationalt, lokalt og
virksomhedsplan.

Foranstaltning 6

| overensstemmelse med artikel 151 og 154 | TEUF er Kommissionen parat til at fremme
den sociale dialog pa EU-plan ved at yde teknisk og administrativ stette hertil. EU's
arbejdsmarkedsparter er allerede néet til enighed om procedurereglerne og et abent fadles
arbejdsprogram, og det forventes, at et udvalg formelt vil blive etableret den 19. juni 2013.

Arbejdsmarkedsparternes autonomi vil blive respekteret, men Kommissionen forventer dog
samtidig, at EU-arbejdsmarkedsparterne vil vaere i stand til at tage spargsmal op, som
vedrerer tilrettelaaggel se af arbejdet og arbejdsvilkar.

Kommissionen planlaegger i samarbejde med alle EU-arbejdsmarkedsparter en revision i
2016, der skal evaluere funktionen og udviklingen af den europaaske sociale dialog for

» 15-20 % for terminaler til fast bulklast, og 40-75 % for almindelig godsterminaler.

2 Undersagelse af EU’s havnearbejdskraft (2013).

o Se ogsd Kommissionens afgerelse af 20. maj 1998 om oprettelse af sektordialogudvalg til fremme af
dialogen mellem arbejdsmarkedets parter pa europagsk plan (KOM(1998) 322 endelig).
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havnesektoren og situationen med hensyn til levering af bade godshandterings- og
passagertjenester.

Sundhed, sikkerhed og uddannelse

Havnearbejde er stadig et erhverv med en stor risiko for ulykker og sundhedsmaessige falger
for arbgdstagerne. Det er af afgerende betydning at have et system, som beskytter
havnearbejderes og -brugeres sundhed, sikkerhed og velbefindende, i overensstemmelse med
gaddende sundheds- og sikkerhedslovgivning.

Hver havn har behov for at udvikle arbejdsmetoder, der beskytter havnearbe deres sikkerhed
og sundhed. Det forudsadter et godt samarbejde og samordning mellem alle arbejdsgivere og
ansatte, som opererer i havnen.

Teknologiske aandringer og nye transport- og logistikbehov vil fare til ggede krav om, at de
ansatte behersker innovative havneoperationer, og sterre behov for medarbejdere med de rette
faadigheder, uddannelse og kvalifikationer, som kan forstd, beherske og udnytte ale
fordelene ved de nye teknologier.

Foranstaltning 7

Under det syvende F&U-rammeprogram for transportsektoren iveerksagtter Kommissionen
inden udgangen af 2013 et samordnet projekt for at undersgge udfordringerne vedrgrende
sundhed, sikkerhed, uddannelse og opkvalificering i EU’s havne. Arbejdsmarkedets parter
involveres fuldt ud i dette projekt. Udvalget for den sociale dialog for havnesektoren vil
regelmaessigt blive konsulteret og informeret om disse spargsmal.

3.5. Forbedr e havnenes miljgomdemme

Havneaktiviteter medfarer veesentlige gener i form af emissioner, stg, vand- og
jordforurening og fragmentering af levesteder. Nar havne ligger i nearheden af taet befolkede
byomrader, vil det ofte vaae nadvendigt at foretage en afvejning mellem udvikling og
forvaltning af havneaktiviteter og bevarelsen af naturlige levesteder og livskvaliteten i byerne.

Kommissionen offentliggjorde i 2011 retningslinjer om gennemfarelsen af fugledirektivet og
habitatdirektivet i flodmundinger og kystomréder, med saalig veagt pa at finde den rette
balance mellem miljabeskyttelse og havneudvikling®. Selv om det er op til EU-Domstolen at
fortolke EU-retten, kan anvendelsen af Kommissionens retningslinjer udgere en kohagent
ramme for projektudviklere og minimere risikoen for retstvister.

Kommissionen glaader sig over de initiativer, der er taget af havnesektoren for at fremme
topkvalitet inden for miljgledelse og -resultater ved at offentliggere retningslinjer for god
praksis®. En rakke havne har allerede vedtaget planer for en bedre forvaltning af deres
miljefodaftryk, og sddanne initiativer bar fremmes.

Havne ber overveje at belgnne operatarer, som foregriber eller overgdr anvendelsen af
obligatoriske miljgstandarder, og fremme brugen af der-til-der energieffektive logistikkaeder
med lave emissioner, f.eks. naaskibsfart. Selv om de eksisterende ordninger™, der er indfart
pa frivillig basis af en ra&kke havne for at forbedre deres miljgomdgmme, fortsat ber have

B http://ec.europa.eu/transport/modes/maritime/doc/guidance doc.pdf

http://ec.europa.eu/transport/modes/maritime/doc/comm_sec 2011 0319.pdf

2 ESPO Green guide

%0 Differentiering p& grundlag af Environmental Ship Index-ordningen (Belgien, Frankrig, Tyskland og
Nederlandene), Green Award-certifikat (Letland, Litauen, Nederlandene og Portugal) eller gennem
rabatter knyttet til udledningen af NOx/SOx dller ved at opkraave en svovlafgift (Sverige).
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stette, ville en mere konsekvent anvendelse af miljedifferentierede havneinfrastrukturafgifter
paeuropadsk eller regionalt plan medvirketil at @ge deres effektivitet.

Foranstaltning 8

For at opmuntre til en mere konsekvent anvendelse af miljedifferentierede
havneinfrastrukturafgifter vil Kommissionen foresla principper for miljerelaterede afgifter
og fremme udvekslingen af god praksis senest i 2015.

Kommissionen har til hensigt at revidere direktivet om modtagefaciliteter i havne i
2013/2014 med det formal at forbedre systemets effektivitet og virksomhed.

3.6. Tilskynde til innovation

| de senere & har den globale havnesektor aandret sig vassentligt. Havne bliver mere og mere
afhaangige af teknologiske innovationer i hele logistikkasden.

Europad ske havnes konkurrencedygtighed vil afhaange af deres evnetil at indfere nyskabende
teknologi, organisation og ledelse. Deres kritiske rolle som multimodale trafikcentre ger, at
der er behov for innovative og effektive forbindelser pa tvaas af transportformerne og brug af
forvaltningsvaaktgjer, som yderligere ager deres tiltraskningskraft.

Forskning kan ogsa anvendes som et middel til at tackle sociale problemstillinger. Det kan
vage lige fra sundheds- og sikkerhedsrisici for havnearbejdere (f.eks. virkningen af
desinfektion af containere) til behovet for at forvalte og mindske virkningerne af
havneaktiviteter pa miljget og byomrader.

Som led i gennemfarelsen af Horisont 2020-programmet om stette til forskning, udvikling og
innovation fra 2014 til 2020 vil Kommissionen foresla prioriterede indsatsomrader, hvor EU-
stette kan overvejes.

4, K ONKLUSION

Havnene kan bidrage veesentligt til den gkonomiske genopretning og de europadaske
industriers langsigtede konkurrenceevne pa verdensmarkederne og samtidig til vaarditilvaekst
og beskadtigelse i alle EU’s kystomrader. Havnene vil fa en central rolle i udviklingen af et
effektivt og baaedygtigt transeuropagsk net ved at diversificere valgene af transportform og
bidrage til multimodal transport.

| dag star den europadske havnepolitik ved en skillevej. Nogle af de europadske havne
fungerer udmagket, medens mange andre havne har strukturelle problemer som f.eks.
utilstraekkelige forbindelser til baglandet, manglende gennemsigtighed i anvendelsen af
offentlige midler, hindringer for markedsadgang, foraddet forvaltningspraksis og overdrevent
bureaukrati. Det er pad hgjetid at gare noget ved disse langvarige problemer.

For at overvage fremskridtene med at gennemfare denne reviderede europadske havnepolitik
har Kommissionen ivagksat et projekt®, som starter inden udgangen af 2013, og som gér ud
pa at udvikle og indsamle en rakke generelle europad ske indikatorer for havnes praestationer.

Den forordning, som forelasgges Europa-Parlamentet og Radet parallelt med denne
meddelelse, har til formal at tackle de centrale spargsmd vedrerende adgang til markedet for
havnetjenester og havnes finansielle gennemsigtighed og autonomi. Kommissionen vil give
feedback, i form af en rapport om anvendelsen og virkningerne af denne forordning, senest tre
ar efter dens ikrafttraaden.

3 Under det syvende F& U-rammeprogram — Indkaldelse af forslag 2013.
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Kommissionen vil tage fat pa de resterende problemer ved hjadp af felgende marettede
aktioner, der hagrer under Kommissionens kompetence:

fuldt ud anvende de nye TEN-T-retningslinjer og EU’s finansielle instrumenter til at
forbedre havnenes forbindelser til deres bagland og fremme den europasdske
havnepolitik

overvdge, at EU’s aktuelle lovgivning, der gadder for koncessioner og havne,
anvendes korrekt

bidrage med den ngdvendige administrative og tekniske stette til den sociale dialog
pa EU-plan, idet der gares status over fremskridtene i 2016

foresd nye initiativer om yderligere forenkling af de administrative procedurer i
havne, herunder navnlig toldprocedurer

fremme miljegteknologi og naaskibsfart gennem fadles principper for differentierede
havneinfrastrukturafgifter.

Kommissionen overvager fremskridtene i forhold til gennemfarelsen af de politiske mal, der
er defineret i denne meddelelse, herunder issg fremskridt med at udvikle multimodale
forbindel ser til havnenes bagland, modernisere havnetjenesterne og tiltrakke investeringer.
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