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Tiivistelmi

. Merisatamat ovat tirkeitd Euroopan unionille sekd kaupan ettd liikenteen kannalta. Euroopan
kilpailukyky maailmanlaajuisessa taloudessa riippuu yhd suuremmassa miérin tehokkaasta ja
kustannuksiltaan edullisesta liikenne- ja satamajérjestelméstd. Yhteison satama-ala hoitaa yli 90
prosenttia unionin kolmansien maiden kanssa kdyméstd kaupasta ja noin 30 prosenttia EU:n
sisdisesti litkenteestd sekd mahdollistaa joka vuosi yli 200 miljoonan matkustajan liikkumisen.
Lisdksi satamat ovat merkittidvid alueellisen, taloudellisen ja sosiaalisen kehityksen keskuksia ja
toimivat tirkeind liittymékohtina meri- ja maaliikennemuotojen vililla.

. Sisamarkkinoiden toteuttaminen, liikennealalla tapahtuneet teknologiset muutokset ja meneilldzin
oleva Euroopan laajuisten maaliikenneverkkojen kehitys ovat kiihdyttineet huomattavasti
satamien vélistd kilpailua. Eri jdsenvaltioiden satamat kilpailevat nyt asiakkaista enemmin kuin
koskaan ennen. Satamat olivat aikaisemmin usein pelkkd sivujuonne, kun kiytiin keskustelua
EU:n liikennepolitiikasta. Nyt on tullut aika korjata tilanne ja kohdistaa huomio niihin
kysymyksiin, jotka ovat kaikkein tdrkeimpid nykyajan kilpailuympéristossi toimivien satamien
kannalta.

. Tdmin asiakirjan tarkoituksena on kdynnistds laaja keskustelu satamia koskevista kysymyksistd
ja mahdollisista tulevista toimintatavoista, joilla voidaan liittdd satamat multimodaaliseen
Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon ja lisétd nédin satamien tehokkuutta sekd parantaa satamien
ja merenkulun infrastruktuuria. Nédiden toimintatapojen tulisi myds olla Euroopan yhteison
perustamissopimuksessa méirittyjen yhteison velvoitteiden mukaisia ja taata vapaa ja
oikeudenmukainen kilpailu satama-alalla. Komissio ehdottaa useita mahdollisia toimenpiteitd,
joita voidaan toteuttaa nykyisten politiikkkojen puitteissa, sekd yksiloi muita, erityisesti
satamamaksuihin ja markkinoille padsyyn liittyvid toiminnan aloja, joilla olisi harkittava uusia
aloitteita. Ndmai ehdotukset, joista komissio haluaa kuulla asianomaisten osapuolten nikemyksi,
esitetdin yhteenvedonomaisesti seuraavissa kappaleissa.

Satamat ja yhteisen liikennepolitiikan erityiset niikokohdat
Satamat ja Euroopan laajuinen liikenneverkko

. Komissio katsoo, ettd satamien tdydellinen integrointi Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon on
suotavaa multimodaalisen verkon aikaansaamiseksi erityisesti, kun otetaan huomioon tarve
varmistaa yhteydet syrjdseuduille ja edistdd lyhyen matkan meriliikennettd. Samanaikaisesti
timin vihredn kirjan kanssa annetaan ehdotus nykyisten Euroopan laajuisen liikenneverkon
kehittimisti koskevien suuntaviivojen mukauttamisesta tarvittavalla tavalla.

Yhteison laajentaminen ja yhteydet naapurimaihin

. Euroopan unionin tuleva laajeneminen korostaa tarvetta laajentaa Euroopan laajuiset verkot
naapurimaihin, jotta niiden liitkennejdrjestelmdt voidaan liittdd tehokkaammin unionin
jarjestelmiin. Satama- ja merenkulkualalla on huomattava merkitys useiden sellaisten maiden
taloudelle, joiden odotetaan liittyvdn unionin jéseniksi ensimmdiselld kierroksella, ja huomattavat
investoinnit liikenteeseen ja sen infrastruktuuriin (satamat mukaan lukien) ovat tarpeen sekd
ennen jidseneksi liittymistd ettd sen jélkeen, jotta voitaisiin taata yhdenmukainen kehitys muun
yhteisébn kanssa. Komissio jatkaa yhteisty6td kaikkien unionin naapurimaiden kanssa
asiaankuuluvilla foorumeilla yhteistd etua koskevien hankkeiden yksildimiseksi ja kéytettivissd
olevien varojen kdyttdmiseksi mahdollisimman tehokkaasti.

Satamat intermodaalisen kuljetusketjun liittymdkohtina

. Toimivat infrastruktuuriyhteydet Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon ovat elintéirkeitd satamien
panoksen optimoimiseksi ovelta ovelle -kuljetusketjussa. Yhtd tdrkeitdi ovat kuitenkin muut
toimenpiteet, kuten kuormausyksikkéjen standardointi, telematiikan kdytt6onotto ym. Komissio
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tukee toimia, joilla parannetaan satamien asemaa intermodaalisen liikenteen liittymékohtina,
muun muassa rahoittamalla hallintajirjestelmiin liittyvid tutkimus- ja esittelyhankkeita. Samoin se
tukee toimenpiteitd, joilla tuetaan innovaatioita ja Kilpailukykyisen intermodaalisen
liikkennejirjestelmén kehittdmista.

Lyhyen matkan meriliikenteen edistdminen

7. Satamien menettelyiden tehostaminen esimerkiksi parantamalla tieto- ja hallintajérjestelmid on
yksi avainkysymys, johon komissio on kiinnittinyt huomiota lyhyen matkan merikuljetusten
edistdmistd koskevassa politiikassaan. Téssd politiikkassa asetetaan myds etusijalle Euroopan
laajuisten verkkojen puitteissa toteutettavat lyhyen matkan merikuljetuksiin liittyvit hankkeet ja
jatketaan toimien tukemista tutkimuksen ja kehittimisen sekd uuden PACT-ohjelman avulla.
Lisdksi komissio katsoo ettd muiden liikennemuotojen hinnoittelupolitiikka on tdrked tekija
lyhyen matkan meriliikenteen kehittimisen kannalta. Komissio aikoo ottaa timin kysymyksen
tarkemmin esille uudessa tiedonannossa, joka koskee infrastruktuurin kdytén hinnoittelua
multimodaalisen liikenteen ndkokulmasta.

Satamien vaikutus meriliikenteen turvallisuuteen

8. Kestdvd liikennejdrjestelmd voidaan saavuttaa vain, jos voimassa olevaa yhteison
turvallisuuslainsdidint64d noudatetaan asianmukaisesti. Siksi komissio jatkaa toimiaan, joilla se
pyrkii varmistamaan, ettd kaikki EU:n satamiin saapuvat alukset noudattavat tosiasiallisesti ja
yhtildisesti kansainvilisida méairdyksid ja ettd alusten ja satamien yhteistoimintaan, kuten
lastinkésittelyyn, merenkulkuteknisiin palveluihin ja lastinkésittelyyn osallistuvien tyontekijéiden
suojeluun liittyvid IMO:n ja ILO:n méérdyksid sovelletaan yhteison alueella yhdenmukaisesti.

Ymparistonsuojelu

9. Jotta satama- ja merenkulkualalla voitaisiin toimia ympéristod sasstivilli tavalla, komissio pitii
tdrkednd, ettd jétteiden vastaanottopalvelujen kdyttdmahdollisuuksia ja toimivuutta parennetaan
kaikissa EU:n satamissa. Komissio jatkaa myos ty6tddn uuden teknologian edistdmiseksi, jotta
satamatoiminnot saataisiin mahdollisimman tehokkaiksi ja jotta nykyisid valmiuksia voitaisiin
hyodyntd4 entistd paremmin. Niin ikddn komissio tukee rannikkoalueiden yhtendisen hoidon
kehittamistd, mukaan lukien strateginen ympéristovaikutusten arviointi.

Tutkimus ja kehitys

10.Komissio jatkaa nykyisten ja tulevien tutkimus- ja kehittdmisohjelmien yhteydessi
meriliikennettd ja satamia koskevien hankkeiden tukemista. Se on sisdllyttinyt tutkimuksen ja
kehittdmisen viidettd puiteohjelmaa koskevaan ehdotukseensa kaksi avaintoimintakokonaisuutta,
jotka ovat olennaisia satamiin liittyvdin tutkimuksen kannalta: “kestdvd liikkuvuus” ja
“meriteknologia”. Tulevien tutkimus- ja kehityshankkeiden olisi myés tarjottava
padtoksentekijoille  vilineitd, joiden avulla ndm&  voisivat arvioida erilaisiin
politiikkavaihtoehtoihin liittyvid skenaarioita, tdmin vihreén kirjan seurannassa tarvittavat
vilineet mukaan lukien.

Satamien ja merenkulun infrastruktuurin rahoitus ja hinnoittelu

11.Satamien omistuksessa, organisaatiossa ja hallinnossa on eroja eri jdsenvaltioiden vililld ja myo6s
niiden siséll4, minkid vuoksi satama-ala on kokonaisuudessaan varsin kirjava. Vaikka voidaankin
lahted siitd, ettd omistuksesta ja organisaatiosta pédttiminen on jitettiva jasenvaltioille, kilpailun
kannalta on ratkaisevaa, miten rahavirrat liikkuvat julkisten viranomaisten, satamaviranomaisten,
satamatoiminnan harjoittajien ja satamatoimintojen ja -palvelujen kéyttdjien vililla.

12.Komissio ei ole toistaiseksi pitdnyt kaikille kéyttdjille avoimen satamainfrastruktuurin julkista
rahoittamista valtion tukena. Koska satamia kuitenkin pidetddn yhd yleisemmin terminaaleina,
joiden toiminnot ovat pédasiassa kaupallisia ja joiden toimintaan yksityinen sektori osallistuu yha
suuremmassa mairin, ja koska yhteison laajuinen kilpailu on ankaraa, tulevaisuutta varten voisi
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olla ‘suotavaa omaksua erilainen lshestymistapa. Komissiop Katsookin, etti satamien
infrastruktuurin  k&yttd olisi hinnoiteltava siten, ettd kéyttdjdt vastaavat kayttimiensd
satamapalvelujen ja -laitteiden todellisista kustannuksista. :

13.Euroopan  unionin  yhdenmukaisemman  satamamaksuja  koskevan  ldhestymistavan
aikaansaamiseksi olisi luotava kehys, joka sisillytetisn ehdotukseen neuvoston direktiiviksi.
Kehyksen olisi perustuttava periaatteeseen, jonka mukaan maksuilla korvataan uusien
investointien kustannukset, kiytt6kustannukset sekd ulkoiset kustannukset. Niin varmistettaisiin -
sekd uusien investointien perustuminen kysyntdfin ettd satamien vilinen oikeudenmukainen
kilpailu pitké&ll4 aikavililla. Lisdksi on tarpeen toimia joustavasti siten, ettd kiinnitetdin huomiota
viihemmiin kehittyneiden alueiden tarpeisiin ja otetaan huomioon ulkoiset kustannukset liikenteen
alalla tapahtuvaa muuta kehitysti vastaavasti.

14.Komissio aikoo ensimmdiisend toimenpiteendéin laatia selvityksen tdrkeimmille kansainvilistd
liikennettd palveleville satamille annetusta julkisesta rahoituksesta sekd ndissd satamissa
noudatetuista hinnoittelukdytinnoisti. Tavoitteena on saattaa ajan tasalle tiedot jdsenvaltioiden
erityyppisiin satamiin suunnattavasta julkisen sektorin rahoituksesta. Ndma tiedot ovat hyodyksi
esimerkiksi silloin, kun hinnoittelukehyksen kehittelyn yhteydessd arvioidaan kehyksen
soveltamisen mahdollista vaikutusta satamatariffijirjestelmiin ja mééritetddn asianmukainen
siirtyméaika.

15.Valtion tukien osalta komissio ottaa huomioon ne tiedot, jotka saadaan kidytt66n satamien
rahoituksen avoimuuden lisdzntyess4, ja jatkaa sen selvittimistd, missd méérin julkisista varoista
tuetaan sellaisia laitteita yms., joita kdyttdvdt satamissa kaupallista toimintaa harjoittavat
yritykset. Komissio katsoo rahoitustuen, joka hyddyttdd ainoastaan tiettyjd toimijoita, yhteisén
perustamissopimuksen médrdyksissé tarkoitetuksi valtion tueksi. Tillainen menettelytapa edistda
kustannusten  kattamisperiaatteen  noudattamista, koska  silld  varmistetaan, ettd
perustamissopimuksessa médrittyjd poikkeustapauksia lukuun ottamatta satamassa toimivat
yritykset rahoittavat investoinnit kaupallisten periaatteiden mukaisesti ja ettd niiden kustannukset
siirret4dn nidin ollen edelleen kéyttdjien maksettaviksi. Tarvetta kytked valtion tukia koskevat
sd4nnot ehdotettavaan satamia koskevaan hinnoittelukehykseen harkitaan kehyksen laatimisen
yhteydess4. ' '

16.Satamapalvelujen hinnoittelua ja rahoitusta koskeva yhteison 1dhestymistapa on otettava kayttoon
asteittain ja se on nivottava kaikkien eri liikkennemuotojen infrastruktuurien rahoitusta ja kdytén
hinnoittelua koskevan yleisen ldhestymistavan kehittimiseen. Komissio aikoo julkaista vuonna
1998 asiaan liittyvin intermodaalista l4hestymistapaa koskevan tiedonannon. Tiedonannossa
tarkastellaan tdstd vihredstd kirjasta kdydyn keskustelun perusteella nykyisid infrastruktuurin
julkista rahoitusta koskevia periaatteita sekd ehdotetaan kdytdnndn toimia satamia koskevan
tarkoituksenmukaisen kehyksen luomiseksi.

17.Satama-alueen ulkopuoliseen merenkulun infrastruktuuriin on kiinnitettivi erityisti huomiota.
Olisi laadittava rannikkoalueiden navigoinnin tukijirjestelmid koskeva yhteison aloite, jossa
vahvistettaisiin hinnoittelua koskevat periaattcet kyseisten tukijirjestelmien kchittely- ja
investointikustannusten kattamista varten seki luotaisiin jifjestely, jolla rahoitustaakka jaetaan
tasapuolisesti kiyttdjien kesken. Satama-alueella ja sen vilittoméssd ldheisyydessi sijaitsevien
paikallisten navigoinnin tukijirjestelmien sekd sataman tulovdylien ruoppauksen osalta on
pohdittava tarkoin kiyttdjd maksaa -periaatteen soveltamista siten, ettd otetaan huomioon
satamien maantieteellisestd sijainnista johtuvat erilaiset olosuhteet.



18.Euroopan laajuista liikenneverkkoa koskevan tulevan ldhestymistavan olisi oltava
yhdenmukainen satamainvestointeihin yleensd omaksutun ldhestymistavan kanssa. Euroopan
laajuista liikenneverkkoa koskevasta budjettikohdasta myonnettdvd rahoitus keskitetdén
varsinaisen satama-alueen osalta toteutettavuustutkimuksiin, sahkdisen tiedonsiirron jirjestelmiin
ja yhdistettyjen kuljetusten tukemiseen. Etusijalle asetetaan myds yhteyksien parantaminen
sisimaahan erityisesti rautateitd ja sisdvesivaylid hyodyntdmalld. Koheesiorahastoista ja Euroopan
tutkimus- ja kehitysrahastosta annetaan rahoitusta erityisesti sellaisiin ensisijaisiin kohteisiin
kuten satamien liittimiseen kiintedimmin Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon, satamien ja
sisimaan vilisten yhteyksien parantamiseen ja satama-alueella toteutettaviin parannustoihin.

Satamapalvelut ja markkinoille pidsy

19.Satamapalveluja on tarkasteltava meriliikennejérjestelmén erottamattomana osana, koska ne ovat
vilttimattomid timin liikkennemuodon asianmukaisen toiminnan kannalta ja vaikuttavat niin
ollen oleellisella tavalla satamien ja merenkulun infrastruktuurin tehokkaaseen ja turvalliseen
kayttoon. Nykyiset kdytdnnot ovat antaneet kyseisten palvelujen kéyttidjille ja potentiaalisille
palvelujen tarjoajille aihetta esittdd valituksia sekd tapauksista, joissa niiden mukaan on rikottu
Euroopan yhteis6n perustamissopimusta, ettd turvallisuutta ja palvelujen laatua koskevista
epdyhdenmukaisista normeista. Komissio tutkii nykyisin perustamissopimuksen rikkomista
koskevat valitukset tapauskohtaisesti.

20.Nykyistd tapauskohtaista ldhestymistapaa voitaisiin tdydentdd kehittdmalld yhteisén tasolla
sovellettava = siintelykehys, jonka tavoitteena olisi satamapalvelujen markkinoiden
jarjestelméllisempi vapauttaminen kansainvélistd liikennettd hoitavissa tdrkeimmissd satamissa.
Télla pyrittdisiin luomaan kohtuullisen ajan kuluessa tasapuoliset toimintaedellytykset yhteison
satamien kesken ja niiden sisdlld niin, ettd samalla varmistettaisiin satamien ja merenkulun
turvallisuutta koskevien normien noudattaminen. Téllainen uusi kehys ei milldén tavalla estiisi
komissiota arvioimasta mahdollisia yksittdistapauksia koskevia kilpailusé4ntoihin perustuvia
valituksia.

21.Vapauttamistoimenpiteiden tavoitteena olisi varmistaa avoin pédisy satamapalvelujen markkinoille
soveltamalla asianmukaisia jérjestelyjd ja vaatimuksia, jotka perustuvat avoimuuteen,
syrjimittdmyyteen ja tiettyihin hinnoittelua koskeviin periaatteisiin. Samalla olisi médritettdva
tarkoituksenmukainen kehys julkisen palvelun velvoitteiden tiyttimiseksi aina, kun ne katsotaan
tarpeelliseksi, seki turvallisuusvaatimusten noudattamiseksi. Niihin toimenpiteisiin kuuluisivat
erottamattomana osana EU:n tasolla vahvistettavat yhdenmukaistetut tai ainakin
vihimmadisvaatimukset tdyttavit normit, jotka koskevat henkildstén koulutusta ja pitevyytta seki
toiminnassa k&ytettdviad laitteistoa. Niiden toimenpiteiden muodostama kokonaisuus olisi
erityisen olennainen satamien ja merenkulun infrastruktuurin kaytén tehokkuuteen ja
turvallisuuteen vaikuttavien merenkulkuteknisten palvelujen kannalta.

22.Satamapalvelujen monimuotoisuus ja satamien viliset (kokoon, toimintaan ja maantieteellisiin
ominaispiirteisiin liittyvit) erot edellyttiisivit kuitenkin eriytynytti lahestymistapaa erityyppisten
palvelujen vapauttamiseen sekd erityisolosuhteita koskevien médrdysten antamista. Niihin
sisdltyy mahdollisuus my6ntidd poikkeuksia sellaisissa tapauksissa, joissa ne ovat perusteltuja.
Kaikki vapauttamiseen tihtdzdvit toimet olisi otettava kédyttoon véhitellen, jotta ala saa riittdvésti
aikaa sopeutua.



Huomautukset ovat tervetulleita

23.T4m#n vihredn kirjan tarkoituksena on kdynnistdd vilkas keskustelu, johon voivat osallistua
Euroopan unionin komissio ja Euroopan parlamentti, talous- ja sosiaalikomitea ja alueiden
komitea, satamaviranomaiset, satama- ja merenkulkualan toimijat, muut alaan liittyvit toimijat,
joita asia koskee, sekd ammattijédrjestdt ja alan muut etujérjestot ja -ryhmit. Eri toimijoita
pyydetdin esittiméin huomautuksia ja mielipiteitd kaikista tdssd vihredssd kirjassa esitetyistd
nékdkohdista.

24. Huomautukset on ldhetettdvd 1. huhtikuuta 1998 mennessi osoitteella: Euroopan komissio, PO
VII D/4, Rue de la Loi 200, B-1049 Bryssel, Mr Aragon Morales (telekopio +32 2 2953076 tai
sdhkdposti ports-green-paper@dg7.cec.be).



1. JOHDANTO

1. Yli 90 prosenttia Euroopan unionin kaupasta kolmansien maiden kanssa ja noin 30 prosenttia
unionin sisdisestd liikenteestd tapahtuu satamien vilitykselld. Lisdksi satamien kautta kulkee
vuosittain yli 200! miljoonaa matkustajaa. Néin ollen on olemassa selked tarve luoda Eurooppaan
uudenaikainen, tehokas ja kilpailukykyinen satama-ala, joka edistdi osaltaan ympériston kannalta
kestdvdn liikkuvuuden periaatetta ja mahdollistaa meriliikenteen liittdimisen muiden
liikennemuotojen ohella kuljetusketjuun. Toisaalta alaa tarkasteltaessa on otettava huomioon sen
kirjavuus: niin rakenteissa, toiminnoissa, organisoinnissa kuin lainsdaddnnollisissé puitteissakin
on suuria alueellisia eroja.

2. Rooman sopimuksessa on vahvistettu kilpailua, valtion tukea, palvelujen tarjoamisen vapautta ja
sijoittumisvapautta koskevat yhteisén perusséddnnét. Maastrichtin sopimuksella on lisdksi otettu
kdytt66n toissijaisuusperiaate ja sdddetty Euroopan laajuisen liikenneverkon perustamista koskevista
sddnndistd. Tavoitteena on luoda yhtendinen liikenneverkko yhtendismarkkinoiden piiimiérien
saavuttamiseksi ja taloudellisen ja sosiaalisen yhteenkuuluvuuden lisddmiseksi. Euroopan unionin
laajentuessa voimassa oleva EU:n lainsd4dantd, mukaan lukien Euroopan laajuisia liikenneverkkoja
koskeva lainsdidanto, ulotetaan lisdksi koskemaan unioniin liittyvid maita.

3. Satamien vilinen ja niiden sisdinen kilpailu on monista syistd lisdéntyméssd. Vapaiden
sisimarkkinoiden toteuttaminen myds liikennepalvelujen osalta, teknologian muuttuminen, kuten
tietotekniikan soveltaminen ja kuormausyksikkdjen standardointi, sekd Euroopan laajuisen verkon
kehittyminen ldhentédvit Euroopan eri osia toisiinsa ja tarjoavat kuljetusten intermodaalisuuden
my6td kuljetusten jarjestdjille ja kayttdjille enemmién valintamahdollisuuksia. Liséintyneet
mahdollisuudet kiyttds eri kuljetusmuotoja nostavat selkeimmin esiin tekijoitéd, jotka védristavit
jdsenvaltioiden vilisid kauppavirtoja. Samalla korostuu tarve saada aikaan yhteis6n kehys, jolla
varmistetaan vapaa ja oikeudenmukainen kilpailu.

4. Paitsi alueiden taloudellisen ja sosiaalisen kehityksen keskuksina ja meriliikennejérjestelméan
osana, merisatamat ovat tirkeitdi myos meri- ja maaliikennemuotojen vilisinid liittymékohtina.
Yhteisessd liikennepolitiikassa, joka miériteltiin komission valkoisessa kirjassa vuonna 1992,
painotetaan tarvetta kehittdd tasapainoisempi liikkennejérjestelma edistaimalld ymparistod siastdvid
kannatetaan merenkulun ja satamien osalta myos lyhyen matkan meriliikennettd koskevassa
komission tiedonannossa (1995)? ja hiljattain annetussa tiedonannossa Euroopan merenkulun
tulevaisuudesta (1996)3. Huolimatta siitd, ettd Euroopan satamissa késitellddn enemmén tavaroita
kuin koskaan aikaisemmin, Euroopan sisdisestd meriliikenteestd ei kuitenkaan ole tullut odotetun
kaltaista suosittua vaihtoehtoa jatkuvasti lisdintyville maantiekuljetuksille.

5. Satama-ala ei ole toistaiseksi ollut ndkyvisti esilld Euroopan liikennepolitiikkaa koskevassa
keskustelussa. Tdmén asiakirjan tarkoituksena onkin toimia Euroopan satama-alaa koskevan
keskustelun kdynnistdjdnd. Tavoitteena on yksiloidd yhteison tason toimia edellyttdvit kysymykset,
jotta voitaisiin kehittdd johdonmukaista satamia koskevaa politiikkkaa, jolla parannetaan alan
suorituskyky4d ja jossa toisaalta otetaan huomioon yhteison taloudelliset ja sosiaaliset tarpeet.
Tillaisella politiikalla olisi ennen kaikkea pyrittivd ensinnikin tukemaan satamien tehokkuuden ja
satamien ja merenkulun infrastruktuurin parantamista liittdmilld satamat multimodaaliseen
Euroopan laajuiseen verkkoon, ja toiseksi tdyttdiméin Euroopan yhteison perustamissopimuksen
asettamat velvoitteet, joiden perusteella yhteisén on taattava vapaa ja oikeudenmukainen kilpailu
satama-alalla.

! Luku perustuu jisenvaltioiden ilmoittamiin mé#riin.

2 Lyhyen matkan merikuljetusten kehittiminen Euroopassa. Tulevaisuudennikymit ja haastcet KOM(95) 317, 5.6.1995.
! Euroopan merenkulun tulevaisuus — Artikkeli meriteollisuuden kilpailukyvystd KOM(96) 84, 13.3.1996



2. EU:N SATAMAT JA TALOUS

2.1 Yleista

6.

9.

EU:n satamissa kisitelldsin vuosittain noin 2,7 miljardia tonnia tavaraa (tiedot vuodelta 1996).
Lisdksi satamat mahdollistavat elintdrkeédt yhteydet syrjdisille alueille ja saarille sekd edistdvit
matkailualan kehitystd. EU:n satamien tavaraliikenne merenkulkualueittain oli vuonna 1993
seuraava:

Alue Valtameri Alueiden Alueellinen | Yhteensa
vélinen
Itdmeri 47 121 98 266
Pohjanmeri 359 494 355 1209
Atlantti 136 219 19 374
Valimeri 270 146 245 661
YHTEENSA 812 980 717 2510

Taulukko 1. EU:n satamien arvioitu tavaraliikenne alueittain vuonna 1993 [milj. tonnia J+

Yhteenveto viimeaikaisen kehityksen péadpiirteistd néilld neljéllid alucella on liitteessi 1.

. Kaupan vapautuminen ja maailmantalouden globalisoituminen aiheuttavat syville kiyvii

muutoksia ja niilld tulee olemaan pitkalld aikavililld merkittivid mutta vaikeasti ennustettavissa
olevia vaikutuksia kansainvilisiin merikuljetuksiin ja satamiin. Niami kehityssuuntaukset ovat
vidhentdneet huomattavasti tuotteiden valmistuksen ja tuotannontekijoiden sijainnin vilistd
riippuvuutta ja nopeuttaneet valmistuksen mittavaa siirtdmistd maihin, joilla on suhteellinen
kilpailuetu.

. Kansainvilisten kuljetusten ja viestintdteknologian kehitys on vaikuttanut keskeisesti ndiden

kehityskulkujen muotoutumiseen. Siirtyminen konttikuljetuksiin ja multimodaalisiin integroituihin
kuljetuksiin on mullistanut lisdarvoltaan korkeiden tavaroiden kaupan jérjestelyt sekd antanut
valmistajille ja rahtaajille lisdd vaikutus- ja valintamahdollisuuksia "tuotanto-kuljetus-jakelu" -
ketjun suhteen. Kuljetusten tehokkuuden vaatimusta korostaa entisestééin se, ettd korkean lisdarvon
omaavat tuotteet on kyettdvd kuljettamaan ldhtopaikasta méirdpaikkaan nopeasti kaupan tuotteiden
kiertonopeuden lisddmiseksi ja varastoista aiheutuvien kustannusten supistamiseksi mahdollisimman
pieniksi.

Nykyaikaisen kuljetustoiminnan  pddomavaltaisuus, joka johtuu tarpeesta  saavuttaa
mittakaavaetuja ja tarjota useampia ja korkealaatuisempia kuljetuspalveluja, on johtanut alalla
huomattaviin padomakeskittymiin. Liikenteenharjoittajat muodostavat uusia yhteenliittymii ja
logistiikkayrityksid, jotka kytkeytyvdt usein eurooppalaisiin jakelupalveluihin. Palvelujen
jérkeistiminen tdlld tavalla edellyttdd, ettd liikenteenharjoittajat supistavat kiyntisatamiensa
médrdd. Tavaraliikenteen keskittyminen harvalukuisempiin satamiin voi lisdtd suurten
tavaramdérien kuljetukseen soveltuvien kuljetusmuotojen, kuten rautateiden, kdyton
kannattavuutta, mutta toisaalta se voi myds lisdtd maantiekuljetusten kiytt64 ja toimia vastoin
tavoitetta siirtds tavarakuljetuksia maanteiltd merelle.

4

Luvut on arvioitu vuoden 1993 hysdykekauppaa koskevien YK:n tilastojen ja jisenvaltioiden toimittamien, satamien vuoden 1993
tavaraliikennettd koskevien lukujen perusteella.



10.Kaupan vapauttaminen entisestd4n tuo epdilemittd mukanaan uusia ja suurempia tavaravirtoja ja
lisdd kuljetuspalvelujen kysyntdd. Alan asiantuntijat eivét ole vield tarkoin selvilld siitd, minki
tyyppistd kuljetusta tullaan tarvitsemaan. Jotkut arvioivat laivojen koon kasvavan edelleen.
Toisaalta taas tuodaan esille, ettd satamien kansainvilinen kehitys (joka tekee suorista satamien
vilisistd yhteyksistd’ taloudellisesti houkuttelevia), mittakaavahaitat suurissa satamissa, liikenteen
infrastruktuurin kehitys Euroopan syrjaseuduilla sekéd tulevaisuudessa toteutuvasta maanteiden
hinnoittelupolitiikasta johtuva pitkien maantiekuljetusten epdedullisuus voisivat kaikki yhdessa
johtaa siihen, ettd pienemmilld aluksilla pidetddn ylld suoria laivayhteyksid. Seurauksena voisi
olla tasapainoisempi liikenteen jakautuminen ja satamien kehitys Euroopassa.

11.Tulevaisuuden ndkymistd riippumatta yksi asia on selvd: Euroopan viennin kilpailukyky
maailmanlaajuisessa taloudessa riippuu lisddntyvdssd maérin tehokkaista ja kustannuksiltaan
edullisista liikkenne- ja satamajérjestelmistd. Lisdksi Euroopan unionin voimakkaasti painottama
Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittdiminen, jonka tavoitteena on taloudellinen ja sosiaalinen
yhdentyminen, tydpaikkojen luominen sekd kasvun ja ympériston kannalta kestidvin liikkuvuuden
lisddminen, korostaa satamien merkitystd liikennejirjestelméssd. Unionin multimodaalinen
verkko olisikin pahasti puutteellinen, ellei siihen siséllytettdisi satamien kaltaisia liittymékohtia.

12.Siksi komissio pitdd tdrkednd satama-alan tukemista eri toimenpitein ja toimin siten, etti
tavoitteena on kokonaissuorituskyvyn parantaminen. Ndéihin toimiin kuuluvat satamien
tehokkuuden parantaminen, haitallisten kaupan esteiden poistaminen sekd satamien ja niihin
liittyvien toimintojen infrastruktuurin kehittiminen niin, ettd koko yhteison satamat saavuttavat
alueellisista eroista huolimatta korkean tason.

2.2 Satamien muuttuva tehtavd kiristyvan kilpailun oloissa

13.Satamat on usein Euroopassa kuten muuallakin maailmassa nihty kansallisen ja alueellisen
kasvun ja kehityksen tukipylvéind® ja niitd on usein kdytetty aluesuunnittelun vilineind. Monet
jdsenvaltiot ovat ohjanneet aluepolititkan kautta valtion investointeja satamiin ja pyrkineet ndin
edistiméddn kansallista kehitystd. Ajan my6td suurista eurooppalaisista satamista on tullut
kansainvilisten ja intermodaalisten kuljetusten kaupallisia liikenne- ja palvelukeskuksia niiden
konttienkésittelypalveluiden ja ro-ro-jarjestelmien lisddntyessd. Téillaisten toimintojen osalta
lastinkasittelypalvelut ovat nyt suureksi osaksi standardoituja ja jarkeistettyji ja sen vuoksi
vihemman ty6voimavaltaisia. Kyseiset satamat harjoittavat kuitenkin edelleen lisdarvoa tuottavia
toimintoja  toimimalla  kaikentyyppisten kuljetusten kasittely-, palvelu- jakelu- ja
logistiikkakeskuksina, tarjoamalla kdyttoon uusia telemaattisia ja teknologisia ratkaisuja ja
kevyempid hallinnollisia menettelyjd sekd muuttumalla kuljetusketjun aktiivisiksi kaupallisiksi
toimijoiksi.

14.Sisdmarkkinoiden toteuttaminen ja sisimaan liikenneverkkojen kehittyminen edelleen koko
Euroopassa on lisdnnyt merkittdvisti satamien vélistd kilpailua erityisesti yksikkoini
kuljetettavan kauttakulkutavaran osalta. Eri maiden (eristyksissi olleiden) sisimaa-alueiden
saattaminen liikenneverkkojen piiriin merkitsee sitd, ettd tietyn sataman hinnoittelua,
kehittimishankkeita ja rahoitusta koskevat piddtokset voivat vaikuttaa merkittiviisti sen ldhella
sijaitseviin satamiin sekd omassa maassa ettd kansainvilisesti. Tdmé nostaa esiin kysymyksen
siitd, olisiko tarkoituksenmukaista ja suotavaa saada aikaan Euroopan tasolla koordinoidumpi
satamien kehittdmistd koskeva lahestymistapa, jonka tavoitteena olisi varmistaa, etti satamat
kilpailevat sekd nykyisen ettd tulevan liikenteen hoitamisesta terveesti kaupallisin perustein, seki
korostaa samalla satamien ratkaisevan tdrkedd tehtdvdd Euroopan laajuisen liikenneverkon

5 Suora yhteys satamien vililld merkitsce sitd, ettd alus ajaa suoraan lopulliscen miirdsatamaansa cikd kily cnsin (suurcssa)
liityntdsatamassa purkamassa lastia picnempéén sydttdliikennettd hoitavaan alukscen.

6 Tyypillisia esimerkkej4 tistd lihestymistavasta ovat Rotterdamin, Antwerpenin, Le Havren, Marscillen Jja Genovan MIDA-alueet
(Maritime Industrial Development Arca).



optimoinnissa. On kuitenkin pidettdvd mielessd, ettd satamat ovat osa yleistd kuljetusjérjestelmaa
ja ettd muiden liikennemuotojen investointi- ja hinnoittelupolitiikka voi vaikuttaa niihin
merkittidvisti. Siksi satama-alaa koskeva uusi ldhestymistapa olisi ndhtivd myos laajempaa
intermodaalisen liikenteen muodostamaa taustaa vasten.

3. EU:N SATAMAT JA YHTEINEN LIIKENNEPOLITIIKKA

3.1 Yleista

15.Vaikka satamat eivit tihidn mennessé ole olleet keskeisid yhteisessd liikkennepolitiikassa, niiden
tarkeyttd liikennejérjestelméssd kuvaa jo pelkistdéin se, ettd ne on siséllytetty moniin yhteison
politiikkkoihin. Tassd luvussa esitetddn yhteenveto eri aloilla tapahtuneesta ja parhaillaan
tapahtuvasta kehityksestd. Seuraavissa luvuissa puolestaan késitellddn yksityiskohtaisemmin
kahta yhteisen liikennepolitiikan tulevan kehityksen kannalta erityisen mielenkiintoista aluetta,
infrastruktuurin rahoitusta seké niiden kéytosté perittivid maksuja ja satamapalveluja.

3.2 Satamien tehtidvad Euroopan laajuisessa liikenneverkossa

16.Euroopan unionista tehdyn sopimuksen 129 b ja 129 c artiklassa méaéritédan Euroopan laajuisen
liikkenneverkon (TEN-T) kehittdmisestd. Sopimuksen mukaan EU:n on edistettdvd kansallisten
verkkojen yhteenliittimistd ja yhteentoimivuutta sekd pédsyd tillaisiin verkkoihin ja otettava
huomioon tarve liittd4 unionin saarialueita, erillisalueita ja syrjdseutualueita sen keskusalueisiin.
Tavoitteena on mahdollistaa, ettd unionin kansalaiset, taloudelliset toimijat ja alueelliset ja
paikalliset yhteisot saavat sisimarkkinoista tdyden hyddyn. Yhteenliittiminen, yhteentoimivuus ja
Euroopan laajuisen litkenneverkon yleinen optimointi eivit ole mahdollisia, jos satamia ei sisillytetd
tdhén yhtil66n integroidun eurooppalaisen liikenneverkon ratkaisevan tirkeénd osana.

17.Tavoitteet, joihin pyritdan sisillyttdmailld satamat Euroopan laajuista liikenneverkkoa koskevaan
strategiaan, voidaan tiivistdid seuraavasti:

- Euroopan liikennejérjestelméin tehokkuuden lisédminen

- EU:n sisdisen kaupan ja kolmansien maiden, mukaan lukien yhteison 1dhimmét naapurit (EFTA,
Keski- ja Itd-Eurooppa, Vilimeren alue ja Pohjois-Afrikka), kanssa kédytdvin kaupan kasvun
edistiminen

- tdrkeimpien tieliikennekdytdvien ruuhkien purkaminen ja Euroopan kuljetusten ulkoisten
kustannusten minimointi edistimalld lyhyen matkan meriliikenteen kehittdmista

- syrjaseutualueiden saavutettavuuden parantaminen ja yhteison taloudellisen ja sosiaalisen
yhteenkuuluvuuden vahvistaminen kehittdmalld yhteison sisdisid meriyhteyksid ja kiinnittimalla
erityistd huomiota saaristo- ja syrjdseutualueisiin.

18. Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittdmistd koskevissa suuntaviivoissa’, joissa asetetaan
liikkenteen infrastruktuuria koskevan EU:n politiikkan painopisteet, ei ole karttaa satamista.
Euroopan parlamentin pyynnostd, jonka se esitti suuntaviivat hyviksyessdin, suuntaviivojen
satamia koskevaa osaa muokataan kuitenkin nyt siten, ettéd siihen siséllytetdan kyseiset kartat seké
yleishyodyllisten hankkeiden médrittelyd koskevat tarkistetut perusteet. Merisatamien ottaminen
mukaan tidrkeind liittymékohtina on sopusoinnussa multimodaalisen verkon perusajatuksen
kanssa. Karttaan merkittdvid satamia méiritettdessd on kéytetty puolueettomia perusteita, kuten
sataman rahtiliikkenteen méardd. Lisdksi on otettava huomioon, ettd yksi EU:n liikennepolitiikan
tavoitteista on lyhyen matkan meriliikenteen edistdminen ja ettid verkon meriliikenteeseen liittyvi
osa varmistaa usein tdrkedt yhteydet syrjdseutualueille ja saarille. Télld perusteella karttaan olisi

7 Euroopan parlamentin ja neuvoston p#itds N:o 1692/96/EY, tehty 23 pdivind heindkuuta 1996, yhteisdn suuntaviivoista Euroopan
laajuisen liikkenneverkon kehittdmiseksi.



sisdllytettdvd kaikki sellaiset unionin eri alueilla sijaitsevat satamat, joissa voidaan toteuttaa
liikkennekapeikkoja poistavia hankkeita. Samalla on kuitenkin muistettava, ettd liilan monien
satamien mukaan ottaminen voisi vaikuttaa kielteisesti lyhyen matkan meriliikennepalveluihin,
joiden toteuttaminen edellyttad lastien keskittdmistd. Néin ollen tulevaisuudessa onkin harkittava,
voitaisiinko satamien valinnassa ottaa kadyttoon sellaisia puolueettomia lisdperusteita, joilla
voitaisiin edistdd satamien liittdmistd multimodaalisten kuljetusten ketjuun.

19. Satamien liittdiminen multimodaaliseen verkkoon edellyttdd etusijan antamista sellaisille
yleishyddyllisille hankkeille, joilla tdytetdan satamien ja muiden liikkennemuotojen, erityisesti
rautateiden ja sisdvesividylien, viliseen ketjuun jddneitd aukkoja. Toisaalta on asetettava
keskeiselle sijalle sahkoiseen tiedonsiirtoon (EDI) liittyvdt hankkeet. Kyseisten hankkeiden
rahoitusta kisitellddn timén asiakirjan luvussa IV.

Toiminta | Komissio katsoo, etti satamien tdydellinen integrointi Euroopan laajuiseen
liikenneverkkoon on suotavaa multimodaalisen verkon aikaansaamiseksi erityisesti, kun
otetaan huomioon tarve varmistaa yhteydet syrjiseuduille ja edistii lyhyen matkan
meriliikennettii. Samanaikaisesti tiimfin vihrelin kirjan kanssa annetaan ehdotus
nykyisten Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittiimisti koskevien suuntaviivojen
muuttamisesta tarvittavalla tavalla.

3.3 Yhteydet unionin naapurimaihin

20.Euroopan unionista tehty sopimus ja Euroopan laajuista liikenneverkkoa koskevat suuntaviivat
sallivat yhteistyon unionin naapurimaiden kanssa yhteisti etua koskevien hankkeiden
edistimiseksi ja verkkojen yhteentoimivuuden varmistamiseksi koko Euroopan tasolla. Yhtend
tavoitteena on Euroopan laajuisen liikenneverkon liittdminen unionin ulkopuolisiin verkkoihin
erityisesti Keski- ja Itd-Euroopassa ja Vilimeren alueella. Tdm& on tullut entistd tdrkeimmaiksi
EU:n tulevan laajenemisen vuoksi, koska tavoitteena on varmistaa jdseneksi liittyvien valtioiden
tdydellinen yhdentyminen. Niiden yhdentymisen helpottamiseksi ja liittymisen valmistelemiseksi
komissio on kdynnistdnyt liikenteen infrastruktuuritarpeiden arviointihankkeen (TINA)8. Satama-
ja meriliikenneala on huomattavan tirked monille niistd maista, joiden odotetaan liittyvin
jaseniksi ensimmdiselld kierroksella, ja huomattavat liikenne- ja infrastruktuuri-investoinnit (mm.
satamiin) ovat tarpeen sekd ennen jdseneksi liittymistd ettd sen jilkeen, jotta voidaan edistdd
kyseisten maiden samansuuntaista kehitystd muun yhteison kanssa.

21.0ttaen huomioon mahdollisuudet ja pyrkimykset kaupan lisdamiseksi EU:n ja sen naapurimaiden
vililld on suotavaa pyrkid siihen, ettd erityisesti niissi kolmansien maiden satamissa, joissa
kidsitelldan huomattavia EU:n kanssa kadytdvdn kaupan tavaravirtoja, otetaan kiytt66n normeja,
jotka ovat vertailukelpoisia unionissa kdytossi olevien normien kanssa. Tdma merkitsee yleisesti
kunnostus- ja uudenaikaistamistdiden jatkamista, turvallisuutta ja ympdaristonsuojelua koskevien
perusnormien tdytdntG6npanoa ja tarvittaessa lastinkisittelyyn liittyvien turvallisuus-, valvonta- ja
kirjaamisjédrjestelyjen parantamista. Ndiden tavoitteiden saavuttamista voitaisiin tukea PHARE- ja
TACIS-ohjelmien (Itimeren, Adrianmeren ja Mustanmeren alueet) sekdi MEDA-ohjelman®
(Vilimeren alue) puitteissa kéytettdvissd olevista yhteison varoista. Lisdksi on perustettu
vesiliikennettd kisittelevid ty6ryhmid, joiden tehtdvdnd on edistdd aktiivisesti yhteistyoti
yksil6imaéllé yhteistd etua koskevia hankkeita.

8 INA-prosessi kdynnistettiin liilkenneministerien neuvoston ja kymmenen jisenyyttd hakeneen Keski- ja Itd-Euroopan valtion
ministerien yhtcisessd kokouksessa. Tdm#n Pharen useita maita kisittdviin liikkenncohjelman varoista rahoitetun hankkeen
tavoitteena on midritelld tuleva Euroopan laajuinen liikkenneverkko laajentuneessa unionissa. Se perustuu Euroopan laajuista
liikkenneverkkoa koskeviin-suuntaviivoihin ja sis#ltd4 kaikki lilkkennemuodot.

9 MEDA-ohjelman rahoitus suunnataan hankkeisiin, joihin osallistuu vahinti#n kaksi alueen maata.
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Toiminta | Euroopan unionin tuleva laajenem ' 2 D
liikenneverkkoja naapurimaihis. ] ‘yhteistybtiiin Kaikkien :
naapurimaiden maiden kanssa asiaankuuluvilla: foorumeilla yhteisti etua koskevien
hankkeiden yksildimiseksi ja kitytettivissii olevnen varojen kiiyttimiseksi mahdollisimman
tehokkaasti.

Inajentaa Euroopan laajuisia

3.4 Satamat intermodaalisen kuljetusketjun liittyméakohtina

22.Intermodaalisuus on olennainen osa kestdvddn liikkuvuuteen tdhtddvdda Euroopan unionin
lilkkennepolitiikkaa. Pddméirind on luoda puitteet, joissa eri liikennemuodot voidaan liittd4 yhteen
parhaalla mahdollisella tavalla ja joissa niiden kapasiteetti hyddynnetéin optimaalisesti siten, ettd
saumattomien ja asiakasldhtGisten sekéd innovatiivisuutta ja liikenteen alan toimijoiden vélistd
kilpailua edistdvien ovelta ovelle -palvelujen avulla mahdollistetaan liikennejérjestelmén tehokas
kaytto.10

23.Satamat ovat intermodaalisten kuljetusten keskeisen tarkeitd liittymékohtia, joiden kautta
tavaroita ja matkustajia siirretddn meriliikennemuodosta maaliikennemuotoon ja pdinvastoin.
Siksi satamien tehokkuuden parantaminen edistdd liikkennemuotojen integroimista yhdeksi
jarjestelmiksi, joka mahdollistaa rautateiden!!, sisdvesivdylien ja meriliikenteen kiyton
tehostamisen. Ndmd liikkennemuodothan eivét aina yksin mahdollista kuljetusta ovelta ovelle
kuten maantieliikenne.

24.Yksi intermodaalisuuden pddvaatimuksista ja Euroopan laajuisen litkenneverkon cnsisijaisista
kehitystavoitteista on, ettd liikkennemuodot ovat fyysisesti yhteydessi keskeniin esimerkiksi
parannettujen sisémaan ja sataman vilisten yhteyksien kautta. Intermodaalisuuden toimivuus
riippuu kuitenkin monista yhté tirkeistd tekijoisti, jotka on tulevaisuudessa yksil6itdvi ja otettava
huomioon. Useamman kuin yhden liikennemuodon kéyttdmisestd aiheutuu esimerkiksi
yliméérdisid siirtokustannuksia, ja se voi heikentdd luotettavuutta sekd mutkistaa hallinnollisia
menettelyjd. Nykyaikaisten tietojédrjestelmien kdyttd on tdssd suhteessa ratkaisevan tirkedi.
Téllaiset jdrjestelmit ovat jo kdytossd Euroopan suurissa satamissa, mutta toisissa unionin osissa
nami tdrkedt lenkit puuttuvat yhi ketjustal2. Tulevien intermodaalisuutta koskevien hankkeiden
tavoitteena on varmistaa kyseisten jirjestelmien yhteentoimivuus ja yhteenliitettivyys esimerkiksi
kehittamailld yksi yhteinen tietojdrjestelmd, jolla taataan parhaat mahdolliset yhteydet sataman ja
sen asiakkaiden vililld, vihennetd4n tarvittavia asiakirjoja sekd parannetaan satamien palvelua ja
hallinnointia. Niin ik&in tirkeitd toimenpiteitdi ovat esimerkiksi kuormausyksikkojen
standardointi!3 ja asiaa koskevien sdddosten yhdenmukaistaminen.

Toiminta | Toimivat infrastruktuuriyhteydet Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon ovat elintirkeiti
satamien panoksen optimoimiseksi ovelta ovelle -kuljetusketjussa. Yhti tiirkeiti ovat
kuitenkin muut toimenpiteet, kuten kuormausyksikkdjen standardointi, telematiikan
kiiyttddnotto ym. Komissio tukee toimia, joilla parannetaan satamien asemaa
intermodaalisen liikkenteen liittymiéikohtina, muun muassa rahoittamalla
hallintajiirjestelmiin liittyviii tutkimus- ja esittelyhankkeita. Samoin se tukee
toimenpiteitd, joilla edistetiin innovaatioita ja kilpailukykyisen intermodaalisen

10 ntermodaalisuus Jja intermodaaliset tavarakuljetukset Euroopan wunionissa -~ Jdrjestelmdpohjainen lihestymistapa
tavarakuljetuksiin. Komission tiedonanto KOM(97) 243 lopull. Bryssel, 29.5.1997.

1l Komissio tukee tillaisen jérjestelmidn kehittdmistd tutkimuksen ja teknologisen kehittdmisen neljinteen puiteohjelmaan kuuluvan
liikennett4 koskevan ohjelman kautta (OSIRIS-hanke).

12 Komissio tukee tllaisten jirjestelmien kehittimistd yhteisdn erityisen liikennettd koskevan' tutkimus- ja kehitysohjelman
(INTERPORT ja BOPCOM -hankkeet) puitteissa ja tietoyhteiskuntaan liittyvien ohjelmien (MARTRANS-hanke) puitteissa.

13 Uusi COST-toimi (COST 339) picenten intermodaalisten kuljetusyksikkdjen (pienten konttien) Euroopan laajuisen kidyton teknisisti
ja taloudellisista edellytyksistd on parhaillaan valmisteltavana. Tdmin toimen tavoitteena on esistandardicn laatiminen.
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liikennejirjestelmin kehittimisti.

3.5 Satamat ja lyhyen matkan meriliikenteen kehittiminen Euroopassa

25.Ympiristod sadstivien likkennemuotojen, erityisesti lyhyen matkan meriliikenteen, edistiminen ja
niiden toimiva liittdminen multimodaalisiin liikenneketjuihin ja -verkkoihin on unionin
litkkennepolitiikan keskeinen tavoite. Huolimatta liikenteen lisdantymisestd Euroopan satamissa
Euroopan sisdinen meriliikenne ei ole kuitenkaan toistaiseksi kyennyt kasvattamaan merkittivisti
markkinaosuuttaan tieliikkennealaan verrattuna. T#hin voi olla monia syitd, kuten
terminaalikustannukset ja lipimenoajat, asianmukaisen infrastruktuurin puute, satamien toimintaa
jdykistdvit institutionaaliset tekijdt, huono sopeutuminen multimodaalisten liikennejérjestelmien
asettamiin vaatimuksiin sekd puutteellinen tiedottaminen rahtaajille.

26.Komissio esitti lyhyen matkan meriliikennettd koskevassa tiedonannossaan!4 joukon aloitteita,
joiden toteuttaminen on tarpeen lyhyen matkan meriliikennepalvelujen edistdmiseksi Euroopassa.
Samalla se korosti tarvetta lisdtd satamien tehokkuutta. Komission vuonna 1992 perustamaan
meriteollisuusfoorumiin kuuluva lyhyen matkan meriliikennettd kisittelevd paneeli on toistuvasti
késitellyt néitéd seikkoja ja antanut suosituksia alan toimijoille, jdsenvaltioille ja komissiolle. Téssd
suhteessa keskeinen seikka on ollut satamissa vaadittavien asiakirjojen ja menettelyjen
monimutkaisuus. Satamissa edelleen on kédytdssd monia hankalia menettelyjd ja kdytintojd, joista
useimpiin satamat eivdt voi itse vaikuttaa ja jotka aiheuttavat huomattavia kustannuksia
kaupallisille toimijoille ja saattavat meriliikenteen muita liikkennemuotoja huonompaan asemaan.
Siksi komissio on parhaillaan suorittamassa tiedonkeruututkimusta saadakseen sclville, mitki
satamissa asetettavat vaatimukset vaikuttavat Euroopassa meritse kaytdvain kauppaan, ja
verratakseen niitd sisdmaanliikennettd koskeviin vaatimuksiin. Erityisesti tarkastelun kohteena
ovat tullin asettamat vaatimukset ja tulliviranomaisten tehokkuus asiakirjojen kisittelyssd. Tassi
yhteydessd sidhkoisen tiedonsiirron jarjestelmien kiyttoonotto ndhddédn tirkednd keinona tiedon
kulun parantamiseksi tulliviranomaisten ja muiden kuljetusketjuun kuuluvien osapuolten vililla.
Komissio suosittelee tarvittaessa toimia, joilla tehostetaan menettelyjd, ja saattaa ne kiytt6on
meriliikenteessi ja koko kuljetusketjussa.

Komissio antoi heindkuussa 1996 ehdotuksen neuvoston asetukseksi!> PACT-ohjelman
laajentamisestalé. Uudella PACT-ohjelmalla tuetaan yhdistettyjd tavarankuljetuksia koskevia
hankkeita, lyhyen matkan meriliikkenteen hankkeet mukaan lukien. Joukko hankkeita on jo
kehitteillda PACT-ohjelmasta vuodelle 1997 myonnetyn tuen puitteissa.

28.Kaikkien kuljetusketjun osapuolten yhteistyd on tarpeen lyhyen matkan meriliikenteen
littamiseksi toimivalla ja kilpailukykyiselld tavalla ovelta ovelle -kuljetusratkaisuihin. Satamia
olisikin kaupallisista nikokohdista huolimatta kannustettava tekemédin keskindistd yhteisty6té
erityisesti telematiikan kdyton, menettelyjen yksinkertaistamisen ja taitotiedon vaihdon osalta.

29.Yksi tiarkeimmisté tekijoistd, joilla voidaan lisdtd lyhyen matkan meriliikennettd Euroopassa, on
kuitenkin sellaisen kustannuksia  vastaavan hinnoittelukéytdnnon kayttoonotto
maantiekuljetuksissa, jossa otettaisiin paremmin huomioon kyseisen liikennemuodon aiheuttamat
ulkoiset kustannukset. Téllaisen politiikan, jota komissio ehdotti jo vihredssd kirjassaan Kohti
oikeudenmukaista ja tehokasta liikenteen hinnoittelua'’, uskotaan tekevdn satamien ja

14 Lyhyen matkan merikuljetusten kehittiminen Euroopassa. Tulevaisuudenndkymiit ja haasteet KOM(95) 317, 5.6.1995.
15 KOM/96/335 lopull,, 27.7.1996.

16 Yhdistettyj4 kuljetuksia koskevat kokeiluhankkeet (Pilot Actions for Combined Transport).

17 Kohti oikeudenmukaista ja tehokasta liikenteen hinnoittelua. Poliittiset vaihtoehdot liikenteen ulkoisten kustannusten
siscllyttdmiseksi hintoihin Euroopan unionissa. KOM(95) 691, lopull.
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kuljetusjérjestelmien vilisestd kilpailusta oikeudenmukaisempaa ja tehokkaampaa ja johtavan
samalla tasaisempaan liikenteen jakautumiseen Euroopassa.

Toiminta | Komissio pitiii lyhyen matkan meriliikenteen kehittiimistid edelleen yhtenid tulevaisuuden
' liikennepolitiikan painopistealueena. Samalla se selvittiid tapoja, joilla satamien menettelyji
voidaan yksinkertaistaa, asettaa etusijalle lyhyer fn;:gti;’an meriliikennettii koskevat hankkeet
Euroopan laajuisen liikenneverkon puitteissa seki jatkaa tutkimus- ja kehityshankkeiden ja
uuden PACT-ohjelman piiriin kuuluvien toimien tukemista. Lisiiksi komissio aikoo jatkaa
eri  liikennemuotojen  hinnoittelukysymyksen  Kkiisittely:i laatimalla  tiedonannon

infrastruktuurin kdytén hinnoittelusta multimodaalisen liikenteen niikékulmasta.

3.6 Merenkulun turvallisuus ja ymparisto

30.Nimenomaan satamat ovat paikkoja, joissa voidaan parhaiten valvoa merenkulun turvallisuutta
koskevien kansainvilisten tai Euroopan yhteisén sédintdjen noudattamista ja panna sidintoji
tdytdnt66n yhdenmukaisella tavalla. Yhteison merenkulun turvallisuutta koskeva politiikka, jonka
tavoitteena on estdd normeja vastaamaton litkenne soveltamalla asianmukaisesti kansainvilistd
oikeutta, kohdistuu ensisijaisesti aluksiin. Politiikka vaikuttaa kuitenkin suoraan myos satamiin,
koska se edellyttdd niiltd yhteisty6td lainsddddnnon soveltamisessa tai tdytdnto6npanossal!® ja
satamapalvelujen korkean tason varmistamista esimerkiksi luotsaus-, kiinnitys- ja
hinaustoiminnassa, jotka liittyvit luontaisesti alusten turvallisuuteen. Jos turvallisuutta koskevia
sd4nt6j4d ei sovelleta eri satamissa yhdenmukaisesti, voi seurauksena olla kilpailun vaéristyminen.
T4m4 on tirked nikokohta, joka on otettava huomioon tarkasteltaessa mahdollisia uusia merenkulun
turvallisuuteen liittyvia aloitteita.

31.Komissio selvittdd parhaillaan, millaiset edellytykset yhteiséssd on ryhtyd soveltamaan
yhdenmukaisesti Kansainvilisen merenkulkujérjestén (IMO) lastinkésittelyd koskevia maardyksid.
Jos irtolastialusten kuormausta ja lastin purkamista koskevan IMO:n turvasddnnéstoluonnoksen
noudattaminen olisi varustamoille ja terminaaliyrityksille pakollista ja jos sen tdytintéonpano
varmistettaisiin  satamavaltion suorittaman valvonnan avulla, alan turvallisuus paranisi
huomattavasti. Lisdksi ahtausta ja lastin kiinnitystd sekd lastinsiirtovilineiden turvallisuutta
koskevien sddntdjen, kuten Kansainvilisen tydjérjeston (ILO) tydstd aiheutuvia vaaroja koskevan
yleissopimuksen N:o 15219, noudattaminen edistdd lastin kisittelyyn osallistuvien tydntekijoiden
turvallisuutta ja suojelua.

32.IMO on laatinut lukuisia kansainvilisid yleissopimuksia, sdint6jd ja péitoslauselmia my6s
ympéristonsuojelun alalla. Euroopan yhteis6 on jo alkanut toteuttaa toimenpiteitd, joiden
tarkoituksena on yhtendistid ndiden kansainvilisten sddntdjen ja sdddosten soveltamista20,
Satamaviranomaisilla on tissd tdrked tehtivd. Ehkd satamien kannalta merkityksellisintd tulevaa
lainsdadéntod on tidssd mielessd jétteiden vastaanottopalvelujen kdytt6d Euroopan satamissa koskeva
direktiiviehdotus, jota komission yksikot parhaillaan valmistelevat. Tama ehdotus on saanut alkunsa
siitd, etti alusten toiminnallisten pédstdjen on havaittu olevan MARPOL-yleissopimuksen
velvoitteista huolimatta luvattoman suuria. Direktiiviluonnos laaditaan niin, ettd se parantaa
nykyisestddn jitteiden vastaanottopalvelujen kdyttomahdollisuuksia ja toimivuutta EU:n satamissa
ja varmistaa, ettd alukset kayttavat niitd. Toiminnallisia tai tahallisia 6]jypédstojd mereen olisi lisdksi

I8 Kansainvalisten mégrdysten yhdenmukainen soveltaminen kaikkiin yhteisén vesilld liikkenndiviin aluksiin on satamavaltioiden
suorittamasta valvonnasta annetun direktiivin 95/21/EY tavoitteena. Direktiivissd kehotetaan satamaviranomaisia ja luotsipalveluja
toimimaan yhteisty$ssé siten, ettd ne antavat tarvittaessa tietoja ja avustavat satamavaltioiden valvontaa suorittavia tarkastajia
havaitsemaan normeja vastaamattomat alukset, jotka ovat ensisijaisesti tarkastuksen tarpeessa.

19 Satamatyntekijdiden tySturvallisuutta ja -terveyttd koskeva yleissopimus (1979).

20 sasdoksi4 on jo annettu koskien (i) vaarallisia tai ymp#ristd4 pilaavia aineita kuljettavien alusten ilmoitusvelvollisuutta ja (ii)
ymp#ristdystdvillisten Oljysdilidalusten kédyton edistdmistd (erillisilld painolastisiilioilld varustettujen ljysiilidalusten
painolastitilojen vetoisuuden mittaamisesta annettu asetus).
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pyrittdvd ehkiiseméin entistd tehokkaammin laajoilla valvontaohjelmilla sekd muilla toimenpiteill,
kuten lisdimall4 koulutusta ja terdvoittimalld lainsdidantod.

33.Infrastruktuurihankkeilla voi olla kielteisii ympdiristovaikutuksia, ja niitdi on aina arvioitava
ympdrist6lainsdddidntd6  huomioon ottaen. Lisdksi on  suoritettava  asianmukainen
ympdristévaikutusten arviointi. Satamat sijaitsevat usein tihedéin asuttujen alueiden ldhelld tai
alueilla, joilla on kiinnitettévé erityistd huomiota suojeltuihin tai uhanalaisiin luontotyyppeihin ja
lajeihin. Siksi satamia kehitettdessd joudutaan usein tekemisiin erityisolosuhteiden ja -rajoitteiden
kanssa. Yhteis6lld on jo lainsdddént6d tdmén ongelman ratkaisemiseksi ja ympéristoystavillisten
ratkaisujen edistdmiseksi, kuten ympdristovaikutusten arvioinnista annettu direktiivi2! ja
luonnonvaraisista linnuista ja luontotyypeistd annettu direktiivi22.

34.Lisdksi uusia satamahankkeita olisi harkittava myo6s rannikkoalueiden yhtendisen suunnittelun
kannalta ottaen huomioon ldhiseudun rannikkoalueen asettamat sosioekonomiset ja
ympdrist6lliset tarpeet ja rajoitteet. Komission antama ehdotus neuvoston direktiiviksi tiettyjen
suunnitelmien ja ohjelmien ympéristovaikutusten arvioinnista?? voisi olla timin seikan kannalta
tarked tekijd. Liikenteen alan kehittimissuunnitelmien ympiristévaikutusten strateginen arviointi
parantaa mahdollisuuksia arvioida eri vaihtoehtoja ja mahdollistaa eri viranomaisten seki suuren
yleison tiiviimman osallistumisen. Liséksi Euroopan merisatamajirjesto (ESPO) on julkaissut
komission tuella menettelysddannot, jotka muodostavat laadulliset periaatteet satama-alueiden
ympdriston suojelua koskevan ohjelman suunnittelua ja toteuttamista varten.

35.Uusi teknologia ja tehokkaammat toiminnot olisi nihtidvéd parempina vaihtoehtoina, joiden avulla
voidaan hyodyntdd olemassa olevia laitteita parhaalla mahdollisella tavalla sen sijaan, ettd
tarjottaisiin uusia. Satamien toimintojen parempi koordinointi ja satamien erikoistuminen niilld
alueilla, joilla on lukuisia satamia, voisi myos vihentd4 uusien satamahankkeiden tarvetta. Niin
ikddn paitosten tekeminen ensisijaisesti kysynndn perusteella voi edistdd tdménsuuntaista
kehitystd, koska se vihentdd ylikapasiteetin vaaraa ja edistdd satamien tehokkuutta. Jos uudet
hankkeet ovat tarpeen, niitd toteutettaessa on noudatettava asianmukaisella tavalla ja
johdonmukaisesti ympéristd koskevia saddoksid.

Toiminta | KKomissio jatkaa toimintaansa sen varmistamiseksi, etti kaikki EU:n satamiin saapuvat
alukset noudattavat tosiasiallisesti ja yhtiiliisesti kansainvilisidi méiriyksii ja ettii alusten
ja satamien yhteistoimintaan, kuten lastinkiisittelyyn, merenkulkuteknisiin palveluihin ja
lastinkisittelyyn osallistuvien tydntekijoiden suojeluun liittyvii IMO:n ja ILO:n
midriyksii sovelletaan yhteisén alueella yhdenmukaisesti. Lisiiksi komissio katsoo
tirkedksi pitidi huolta siitii, ettdi satama- ja merenkulkualalla otetaan Kkiiyttoon
ympéristod sddstiivii ratkaisuja. Niihin kuuluu muun muassa jitteiden
vastaanottopalvelujen kiyttomahdollisuuksien ja toimivuuden parantaminen kaikissa
EU:n satamissa. Techostaakseen ympiiristdseikkojen huomioon ottamista satamien
suunnittelussa komissio tukee jatkossakin rannikkoalueiden yhteniisen suunnittelun ja
hoidon kehittimistii, johon sisiiltyy ympéristovaikutusten strateginen arviointi. Komissio
jatkaa tydtdiin uuden teknologian edistiimiseksi, jotta satamatoiminnot saadaan
mahdollisimman tehokkaiksi ja olemassa olevia valmiuksia voidaan hyddyntid entistid
paremmin. :

21 Neuvoston dircktiivi, annettu 27 pdivinid kesikuuta 1985, tiettyjen julkisten ja yksityisicn hankkeiden ympiristévaikutusten
arvioinnista, sellaisena kuin se on muutcttuna maaliskuussa 1997 annetulla neuvoston direktiivilldi N:o 97/11.

22 Neuvoston direktiivi (79/409/ETY), annettu 2 p#ivdnd huhtikuuta 1979, luonnonvaraisten lintujen suojelusta sckid neuvoston
direktiivi (92/43/ETY), annettu 21 p#ivini toukokuuta 1992, luontotyyppien sek# luonnonvaraisen eldimistdn ja kasviston
suojelusta.

23 KOM(96) 511 lopull. EYVL N:o C 129, 25.4.1997.
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.7 Tutkimus ja kehitys

36.Meneilldin olevasta erityisestd liikenteen alan tutkimus- ja kehittimisohjelmasta huomattava osa

liittyy satamia koskevaan tutkimukseen. Téhén siséltyvit edelld mainitut intermodaalisuutta ja
lyhyen matkan meriliikennetts edistévit toimet?4. Kyseisiin toimiin kuuluu julkisin ja yksityisin
varoin rahoitettuja tutkimus- ja kehityshankkeita, joiden aiheita ovat tieto-, viestinti-,
lastinseuranta- sekd AEI-jdrjestelmien?’ kehittdiminen, satamien hallinnon, tiedonkulun ja
organisaation analysoiminen ja siihen liittyen (uudelleen)organisointia, voimavarojen suunnittelua
ja satamien hallinnointia koskevaa p#itoksentekoa tukevien vilineiden kehittiminen siten, ettd
otetaan huomioon satamien tehtdivd intermodaalisen kuljetusketjun littymékohtina. Lisédksi
tutkimus- ja kehityshankkeissa kasitellddn ympéristondkokohtia, kuten MARPOL-sopimukseen
kuuluvien sddnt6jen noudattamista satamissa, tehokasta ruoppausta sekd satamien ja niihin
liittyvdn kaupunkiympdiristén vilistd suhdetta. Niitd hankkeita tdydentdd parhaillaan kidynnissi
oleva uusia lastinsiirtoteknologioita koskeva tutkimus, jota tehdd4n teollisuus- ja
materiaaliteknologian ohjelman (IMT) yhteydess4.

37.Uusia teknologioita, kuten kartografisen tiedon kisittely- ja tallennusjérjestelmia (GIS) ja

Toiminta

erityisesti elektronisia merikarttajérjestelmia (ECDIS)?6, arvioidaan parhaillaan ja otetaan satama-
alueiden liikenteenhallintajirjestelmien tueksi. Néin niilld parannetaan merenkulun tehokkuutta ja
turvallisuutta. Nk. “lastin musta laatikko” -jarjestelmén (Cargo Black Box) kehittiminen helpottaa
tullausmenettelyjd satamissa ja siitd kehittynee tulevaisuudessa viline, jolla pystytddn poistamaan
yksi lyhyen matkan meriliikenteen kédytén lisdéntymisen suurimmista esteistd. Vasta kehitetyt
menetelmit, kuten virallinen turvallisuus- ja ympéristéarviointi (FSEA), tarjoavat myos mittareita
laadun, turvallisuuden ja ympiristétoimenpiteiden arvioimiseen. Ympiristoaloitteisiin kuuluu
komission rannikkoalueiden yhtendisen hoidon esittelyohjelma. Tamién ohjelman tavoitteena on
muun muassa parantaa rannikkoalueiden kehittimiseen osallistuvien viranomaisten ja yksityisten
henkil6iden vilistd yhteistyota.

Komissio jatkaa nykyisten ja tulevien TTK-ohjelmien yhteydessi meriliikennettii ja
satamia koskevien hankkeiden tukemista. Se on sisiillyttinyt tutkimuksen ja
kehittimisen  viidetti  puiteohjelmaa  koskevaan  ehdotukseensa?’”  kaksi
avaintoimintakokonaisuutta, jotka ovat olennaisia satamiin liittyviin tutkimuksen
kannalta: “kestivii lilkkkuvuus” ja “meriteknologia”. Tavoitteena on parantaa satamien
toimintakyky#, luotettavuutta ja taloudellista kannattavuutta ja vihentiii niiden
ympiristélle aiheuttamaa kuormitusta sekii kehittiii satamia intermodaalisen
kuljetusketjun osana. Yksi keskeinen haaste on esimerkiksi kaupallisen ja
turvallisuuteen liittyviin tiedon integrointi. Tulevien tutkimus- ja kehityshankkeiden olisi
myds tarjottava piifittksentekijdille vilineitdi, joiden avulla niim# voisivat arvioida
erilaisiin politiikkavaihtoehtoihin liittyvii skenaarioita, tim#n vihrelin kirjan
seurannassa tarvittavat vilineet mukaan lukien.

24 Lyhyen matkan meriliikennettd edistdvi4 toimia toteutetaan jo tutkimuksen ja kehittimisen neljinnen puiteohjelman yhteydessi

toteutettavan lyhyen matkan meriliikennetti koskevan yhteisen toiminnan puitteissa.

25 Automaattinen laitteiden tunnistaminen (Automatic Equipment Identification).
26 |Liikennettd koskevan tutkimus- ja kehitysohjelman lisiksi t4lld hetkelld on meneilldlin kaksi satamia koskevaa COST-

toimenpidettd, COST 330, joka on mainittu edells, ja ECDIS-jirjestelmis koskeva COST 326.

27 KOM(97)142.
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4. SATAMIEN JA MERILIKENTEEN INFRASTRUKTUURIEN
RAHOITTAMINEN JA NIIDEN KAYTOSTA PERITTAVAT MAKSUT

-4.1 Kansallisten ldhestymistapojen monimuotoisuus ja timéanhetkiset suuntaukset

38.Euroopan satamien ja merilitkenteen infrastruktuurien rahoitus ja niiden kéyttdjiltd perittdvid
maksuja koskevat periaatteet vaihtelevat huomattavasti. Tdmid kuvastaa niiden
omistusjirjestelyissd ja organisoinnissa esiintyvid suuria eroja. Satamat voivat olla valtion,
paikallis- tai aluehallinnon taikka yksityisten yritysten omistuksessa. Niiden hallinnointi on usein -
sidoksissa viranomaisiin ja eriasteisen séintelyn ja valvonnan alaista. Aiemmin satamat néhtiin
useimmiten ldhinni kaupankdynnin edistéjini seki alueellisen ja kansallisen kasvun ja kehityksen
tukipylviing, jotka tarjoavat yleisen taloudellisen edun mukaisia julkisen sektorin palveluja ja
joiden kustannukset on katettava p#fiosin verovaroin. Nykydin on sen sijaan yhid selvemmin
vallalla nikemys, jonka mukaan satamat ovat kaupallisia yksikéitéd, joiden tulisi kattaa kaikki
kustannuksensa toiminnasta suoraan hyétyviltd satamien kéyttédjiltd perittdvilld maksuilla.
Toisaalta tiettyj4d satamiin ja merenkulkuun liittyvid perusrakenteita, kuten aallonmurtajia ja
tiettyjd navigoinnin tukijérjestelmis, on useimmissa jisenvaltioissa pidetty yhteishyodykkein4?8.
Samoin moniin satamapalveluihin (pdiasiassa jdljempdnd kuvattuihin merenkulkuteknisiin
palveluihin) liittyy julkisen palvelun velvoitteita, koska ne ovat yhteydesséd satamaturvallisuuteen
ja ympéristdnsuojeluun.

39.Vaikka on olemassa monenlaisia tapoja hoitaa satamien ja niiden tarjoamien palvelujen rahoitus,
tilli hetkelld on havaittavissa suuntaus, jonka my6td yksityisen sektorin osallistuminen
satamatoimintoihin lis44intyy. Tdm4 koskee varsinkin sellaisia toimintoja, jotka ovat luonteeltaan
|dhinn4 kaupallisia, kuten lastink&sittely. Tuloksena on, etti téllaisia toimintoja varten tarvittavien
satamalaitteiden rahoitus siirtyy yhi enenevéssd méirin yksityisen sektorin vastuulle, samalla kun
satamaviranomaiset pyrkivit yhd enemmin rajoittamaan toimintansa “vuokraisinnyyteen” ja
niiden laitteiden rahoittamiseen ja k#ytt66n, jotka ovat olennaisia koko sataman turvallisen ja
tehokkaan toiminnan kannalta. Samanaikaisesti on néhtédvissd merkkejd siitd, ettd jotkut satamat
voivat tulevaisuudessa pyrkid omaksumaan aktiivisemman kaupallisen roolin ja toimimaan
yhteistyossd yksityisten kumppaneiden kanssa sekéd sataman sisd- ettd ulkopuolella tarjotakseen
asiakkaille ovelta ovelle -palvelua. :

40.Kehitysti, jossa yksityisen sektorin osallistuminen lisdéntyy, voidaan selittdd sekd vallitsevilla
taloudellisilla ndkokohdilla ettd merkittdvélld muutoksella asennoitumisessa satamien toimintaan
ja tehtiivddn. Ensinndkin hankkeiden taloudellinen tai jopa rahoituksellinen kannattavuus nihdéin
vilttiméttdméind edellytyksend olosuhteissa, joissa varat infrastruktuurin kehittimiseen ovat
osoittautuneet niukoiksi ja joissa yksityisen sektorin osallistuminen joko yksin tai julkisen ja
yksityisen alan kumppanuuden muodossa on hyvidksytty yleistyvdnd ja toivottavana
kehityssuuntauksena.?? Toiseksi se, etti satamia kédyteti4in enimmékseen kaupallisiin tarkoituksiin,
sekd niiden usein suppea kiyttdjien ryhmé ja niiden omaksumat yksityisille yrityksille ominaiset
organisaatiorakenteet erottavat ne puhtaasti yleishyodyllisistd laitoksista, joihin niitd on usein
verrattu. Ndin ollen satama-alan n#hdddn yhé lisddntyvéssid madrin siirtyvén tilanteesta, jossa
kéytettiin p#ddasiassa julkisia varoja kaikille kéyttdjille yhteisten palvelujen tarjoamiseksi,
sellaiseen tilanteeseen, jossa kiytetdlin eri l4hteisti perdisin olevaa pidiomaa terminaalien
tarjoamiseksi rajatumman kaupallisten kéyttdjien joukon logistisiin tarpeisiin. Niin “yleisen

28 Sijina mielessd, ettd (i) niiden kdyttod ei voi kieltdd keneltik#in erityiseltd kiyttdjalts silld perusteella, etti tim4 ei suostu
osallistumaan niiden palvelujen tuottamisesta aiheutuviin kustannuksiin, (ii) niiden k#yttd kdytt4jdn A toimesta ei vaikuta niiden
kdyttdon kiyttijin B toimesta, ja (iii) niiden palvelujen tuottamisen kustannukset eivit vaihtele kulutuksen mukaan.

29 Tata on painotettu Euroopan laajuisen liikenneverkon hankkeisiin liittyvd#i julkisen ja yksityisen sektorin rahoitusyhteistydtd
kisitelleen korkean tason asiantuntijaryhmin loppukertomuksessa (VII/321/97), ja kysymykseen liittyen on annettu komission
tiedonanto KOM(97) 453 lopull.
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taloudellisen edun” k#yttd perusteluna on menettdméssd merkitystisin, ja seurauksena on
kaupallisempi asennoituminen hinnoitteluun ja infrastruktuurin rahoitukseen.

4.2 EU:n tdhédnastinen lahestymistapa

4]1.Satamien ja merenkulun infrastruktuurin rahoitukseen on suhtauduttu EU:n tasolla melko
varovasti, koska eri maissa sovellettavat lihestymistavat vaihtelevat melkoisesti.

42 Valtion tukia koskevan politiikan osalta komissio on omaksunut kannan, jonka mukaan julkisia
investointeja sellaiseen satamainfrastruktuuriin, joka on yhtéldisesti kaikkien kiytettivissi, ei ole
katsottava EY:n perustamissopimuksen 92 artiklassa tarkoitetuksi valtion tueksi30. Kyseiset
investoinnit on niin ollen katsottu yleisluontoisiksi toimenpiteiksi, menoiksi, jotka aiheutuvat
valtiolle sen suunnitellessa ja kehittiessd velvollisuuksiensa mukaisesti kuljetusjirjestelmii, joka
palvelee suuren yleisén etua. Sama koskee navigoinnin tukijérjestelmid ja muuta merenkulun
infrastruktuuria, joka hyddyttd4 koko merenkulkua harjoittavaa yhteistd. Jos toisaalta tietyt
investoinnit hyodyttdvit joitakin toimijoita enemmén kuin muita, ne katsotaan tueksi. Niihin
voidaan kuitenkin soveltaa perustamissopimuksessa médrittyjd poikkeuksia, kuten esimerkiksi
aluekehityshankkeiden yhteydessd, joita koskevasta poikkeuksesta on méiritty 92 artiklan 3
kohdan c alakohdassa.

43.T4rked edellytys edelld kuvattujen valtion tukea koskevien médrdysten tehokkaan ja
oikeudenmukaisen soveltamisen kannalta on satamien laskentatoimen avoimuus rahoituksen
osalta. Kirjanpidosta olisi kdytivi ilmi rahoitus viranomaisilta satama-alalle, ja sen perusteella
olisi voitava vertailla satamia riittivésti kesken4dn. Koska Euroopan satamien ja merenkulun
infrastruktuurien institutionaaliset ja rahoitukselliset jdrjestelyt ovat kuitenkin nykydin
monimutkaisia, julkisen sektorin, satamien ja satamissa toimivien yritysten viliset rahoitukselliset
suhteet eivit useinkaan ole selkeiti.

44 Komission direktiivid 80/72331 jisenvaltioiden ja julkisten yritysten vilisten taloudellisten
suhteiden avoimuudesta sovelletaan julkisiin satamiin, joiden vuotuinen liikevaihto kahtena
julkisten varojen myontimistd viimeksi edeltineeni tilikautena on yli 40 miljoonaa ecua.
Liikevaihdosta riippumatta komissio pyytd4 kuitenkin jisenvaltioilta tietoja aina, kun se —
esimerkiksi valitusten perusteella —epdilee, ettd tietyille satamille on mahdollisesti my6nnetty
valtion tukea. Tédmin alan oikeuskédytinnon mukaisesti jisenvaltioilla on velvollisuus toimittaa
komission pyynnostd tietoja myds niissd tapauksissa, joissa teollinen tai kaupallinen liiketoiminta
on osa valtion hallintoa.

45.Komissio harkitsee parhaillaan taloudellisten suhteiden avoimuudesta annetun direktiivin
mahdollista muuttamista siten, ettd komissio voisi pyyt4d tietoja yritysten sisdisistd rahavirroista
mahdollisten ristikkiistukien k#ytén havaitsemiseksi. Velvoite pitdd eriteltyd kirjanpitoa eri
toiminnoista koskisi liikevaihdosta riippumatta kaikkia julkisia ja yksityisid yrityksid, jotka
toimivat yhtidltd suljetulla sektorilla ja saavat korvauksen (yksinoikeuden perusteella tai tuen
muodossa) julkisen palveluvelvoitteen tdyttimisestd ja toisaalta avoimella sektorilla
kilpailutilanteessa muiden yritysten kanssa.

46.Euroopan laajuista liikenneverkkoa koskevan politiikan osalta periaatteena on ollut tukea
yleishy6dyllisid satamatoimintoja ja niiden liitdnndistoimintoja ainoastaan
toteutettavuustutkimusten suorittamisessa. Ndin on otettu huomioon, ettd satamien viililld voi olla
ankaraa kilpailua asiakkaista, mink#d vuoksi on huolehdittava siitd, ettei niiden kilpailusuhteita

30 Sataman infrastruktuurin avoimen kdyton katsotaan tavallisesti tarkoittavan, etti kdytén tulisi olla mahdollista (i) kaikille
satamapalvelujen kiyttijille eli rahtaajille/aluksille ja (ii) kaikille toiminnan harjoittajille, jotka ovat kiinnostuneita harjoittamaan
tietty4 satamapalvelua ja jotka valitaan esimerkiksi avoimen tarjouskilpailun perusteella.

31 Komission direktiivi 80/723/ETY (EYVL N:o L 195, 29.7.1980), sellaisena kuin se on muutettuna direktiivilli 85/413/ETY
(EYVL N:o L 229, 28.8.1985), muun muassa liikennealan siséllyttimiseksi sen soveltamisalaan.
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vidristetd. Ndin muodoin satamia koskevia tai niihin liittyvid yleishyodyllisid hankkeita voidaan
t4ll4 hetkelld toteuttaa missd tahansa yhteis6n satamassa. Hankkeet voivat koskea varsinaista
satama-aluetta tai niiden avulla voidaan helpottaa pédsyd satamaan merelti tai joelta tai kytked
satama Euroopan laajuiseen maaliikenneverkkoon. Painopiste on hankkeissa, joilla lisdtdsin
sataman tehokkuutta ja poistetaan liikennekapeikkoja. Komissio arvioi hankkeet kiyttien tiettyja
puolueettomia arviointiperusteita, joihin sisdltyy mahdollinen taloudellinen kannattavuus, seki
lisaksi unionin meriliikennetti ja satamajédrjestelmid koskevia taustatietoja. Komissio ei ole
pyrkinyt laatimaan keskitettyd jirjestelméds satamien kehittimiseksi eikd toimimaan keskeisend
satamien lisdkapasiteetin ajajana.

47.Samaan aikaan on hyddynnetty koheesiorahaston ja Euroopan tutkimus- ja kehittimisrahaston
varoja tukeen oikeutetuilla alueilla sellaisten uusien ja parannettujen toimintojen tukemiseksi,
jotka ovat tarpeen taloudellisen kehityksen sekd julkisen palvelun velvoitteiden, kuten
syrjiseutujen liikenneyhteyksien takaamisen, kannalta. Tdssd yhteydessi on otettu huomion
Euroopan laajuista liikenneverkkoa koskevissa suuntaviivoissa vahvistettu kehys32. Kaikki
koheesiomaat ja monet Euroopan tutkimus- ja kehittdmisrahastosta tukea saavat alueet sijaitsevat
EU:n reuna-alueilla, niill4 on huomattavan pitki rantaviiva ja niihin kuuluu usein monia saaria.
Tehokkaasti muiden kanssa yhteen toimiva merenkulkuala edistii ndin ollen
yhtendismarkkinoiden kehitystd ja tasapainottaa taloudellista kehjtystd perustamissopimuksessa
tarkoitetulla tavalla.

48.Niilld alueilla sijaitsevien satamien on kuitenkin oltava asianmukaisesti valmistautuneita
vastaamaan haasteeseen. Monille kyseisille satamille on luonteenomaista alhainen tehokkuus.
Parannukset ovat tarpeen sen varmistamiseksi, ettd nykyisié ja tulevia mahdollisuuksia kiytetdén
mahdollisimman tehokkaasti niin, ettd satamat voivat saada osansa yhtendismarkkinoiden
lisdintyneestd liikenteestd ja edistdd osaltaan liikenteen tasapainoisempaa jakautumista. Olisi
my§s muistettava, ettd vajavaiset toimintaedellytykset meriliikenneketjun yhdessé piissé saattavat
heikentdid koko meriliikenteen tehokkuutta ja vahingoittaa sen julkista kuvaa. Siksi tarkoituksena
on kohottaa ketjun molemmissa péissd sijaitsevien satamien taso mahdollisimman korkeaksi ja
saada niin aikaan hyoty# koko satamajérjestelmille.

49.Euroopan unioni ei ole toistaiseksi puuttunut palvelujen -veloitusta koskeviin periaatteisiin vaan
on jittinyt nimi seikat ratkaistaviksi kansallisella, alueellisella tai paikallisella tasolla lukuun
ottamatta niitd tapauksia, jolloin niilld voi olla merkitystd arvioitaessa, onko julkisen sektorin
osallistumisessa kysymys valtion tuesta.

4.3 Uuden suunnan etsinta

50.Satamien toiminnan organisoinnissa ja rahoituksessa viime vuosina vallinneet suuntaukset ovat
kaiken kaikkiaan johtaneet siihen, ettd EU:n politiikalle on alettu kaivata uutta suuntaa.

51.Euroopan parlamentin vuonna 1993 teettdimédssdé Euroopan merisatamia koskevassa
tutkimuksessa33 tultiin siihen tulokseen, etti vaikka yksittdisissé satamissa sovelletaankin erilaisia
rahoitusjérjestelyjd, joihin ei ole syyté puuttua, satamien infrastruktuuriin tehdyt investoinnit eivét
ratkaisevasti eroa muista teollisuuslaitoksiin tehdyistd pé#omainvestoinneista. Siksi satamiin
tehtivien investointien osalta ei ole perusteita omaksua tdysin erilaista ldhestymistapaa eiki niin
ollen mydsk#in mitiddn syytd, miksi varsinaiset kayttdjat eivit vastaisi kyseisistd investoinneista
aiheutuvista kustannuksista. Tutkimuksessa Kkatsottiin, ettd markkinaldhtdisten periaatteiden
kadyttdsénotto infrastruktuurin rakentamisessa, lukuun ottamatta sataman tuloviyliin ja

32 putss N:o 1692/96/EY.
33 European Sea Port Policy, Euroopan parlamentin tutkimuksen p#4osaston tilaama tutkimus, Transport Series E-1, 1993.
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meripuolustukseen liittyvid rakentamista, olisi tehokkain keino vilttds tuhlausta aiheuttavan
ylikapasiteetin syntyminen3 ja mahdolliset jdsenvaltioiden vilisten kauppavirtojen viiristymiit.

52.Kuljetusmarkkinoiden vapauttaminen ja Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittiminen ovat
kiristineet satamien vdilistd kilpailua3s. Esimerkiksi kehitteilld olevat Euroopan laajuisten
rautateiden rahtikuljetusten valtaviyldt, jotka yhdistidvit sekd pohjoisen ettd eteldn satamat
keskeisiin teollisuusalueisiin, luovat Eurooppaan tiiviimmait yhteydet ja lisdéivit entisestiin eri
alueiden satamien vilistd kilpailua erityisesti konttiliikenteen alalla, jolla on tapahtunut viimeksi
kuluneiden viiden vuoden aikana merkittivéd kasvua (katso liite II, kartat 1-5). Kilpailun
kiristyminen kiinnitt44 huomion satamia koskevan EU:n politiikan tihinastiseen kehitykseen.

53.Sama koskee yhid useammissa satamissa ilmenevdd pyrkimystd saada katetuksi vihintdin osa
infrastruktuuriin tehtyjen investointien kustannuksista infrastruktuurin kdytostd perittdvin
satamamaksuin. Keskeiset oikeudenmukaiseen kilpailuun ja taloudelliseen tehokkuuteen liittyvit
nikokohdat viittaavat siihen, ettd niin tdssd tapauksessa kuin muutenkin kuljetusten kiyttijien
olisi periaatteessa maksettava hyddyntdméinsé infrastruktuurin kustannukset.3¢ Lisiksi yksityisen
pdioman saaminen jirkeviinkdin investointeihin ei onnistu, jos toisaalta voidaan kiyttdi julkisia
varoja kilpailevien hankkeiden rahoittamiseen siten, ettd riittdvéastd tuotosta on vain vihiiset tai
olemattomat takeet. Jiarkevd voimavarojen kohdentaminen koko satama-alalle edellyttds, ettd
sijoituspéditoksid ohjaa johdonmukainen kehys, joka varmistaa, ettd kustannukset siirretizin
satamien kayttdjien maksettaviksi.

54.T4llaista kehystsi luotaessa on kuitenkin muistettava joukko tekijoitd, jotka vaikuttavat kiyttdja
maksaa -periaatteen soveltamistapaan yhteisén tasolla. Ensinndkin, kuten edelld on mainittu,
satamien toiminnan organisoinnissa on huomattavia eroja eri jdsenvaltioiden vilill4 ja jopa niiden
sisdll4. Joissakin tapauksissa organisaatiot ovat muodoltaan monimutkaisia, ja niiden juuret ovat
syvilld Euroopan satamien kehityshistoriassa. Onkin analysoitava eri organisaatiomuotoja ja
niiden taustoja, jotta kyettiisiin luomaan toimiva kehys, jossa otetaan mahdollisimman laajalti
huomioon erilaiset pitkén ajan kuluessa vakiintuneet perinteet. Toiseksi monet Euroopan
satamista sijaitsevat vdhemmain kehittyneilld ja syrjéisilld alueilla tai saarilla. Niméd satamat
muodostavat monissa tapauksissa ainoan yhteyden unionin muihin alueisiin ja ovat omalla
alueellaan merkittdvdn taloudellisen toiminnan keskuksia. Siksi ne ovat unionin
koheesiopolitiikan kannalta térkeitd tekijoitd, jotka otettava huomioon, jos kustannuksiin
perustuvaa maksujen méirdytymispolitiikkaa aiotaan soveltaa nykyistd jirjestelmillisemmin.
Kolmanneksi osittain erillisiin oikeudellisiin ja rahoituksellisiin jérjestelmiin kuuluvien
liikkennemuotojen ja niihin liittyvén infrastruktuurin riippuvuus toisistaan edellyttdd paitsi
johdonmukaista ja asteittain etenevéii ldhestymistapaa satamien infrastruktuurin rahoittamiseen ja
hinnoitteluun, alkaen sataman siséisistd investoinneista, my6s yhdenmukaisuutta muun liikenteen
infrastruktuurin kdyt6én hinnoittelun kehityksen kanssa sekd riittdvin sopeutumisajan antamista
satamille. Erityistd on kiinnitettivd huomiota yhdistettyjd kuljetuksia koskevaan yhteisén
politiikkaan, :

34 Toinen tuore tutkimus sisaltad lukuja, jotka osoittavat, ettt Le Havren ja Hampurin vilisen rannikon kuudessa tirkeimméssi
satamassa suunnitellaan huomattavaa konttiliikennekapasiteetin lisi4mist4, joka merkitsisi 14himpien kuuden vuoden aikana noin 43
prosentin kokonaiskasvua ja kuuden prosentin vuotuista kasvua. Kuljetuskapasiteetin kysynn#in kehittymisestd riippuen
ylikapasiteettia olisi 2000 vuonna 20-40 prosenttia. The European container market - prospects to 2008, Ocean Shipping
Consultants, 1997, ja komission lisdselvitys.

35 vaikka satamissa syntyvét siirtokustannukset eivdt muodosta kokonaisuutena suurta osaa valtamerikuljetusten ovelta ovelle
-kustannuksista (5-10 prosenttia), lyhyen matkan meriliikenteessd tillaisten satamakustannusten osuus kokonaiskustannuksista on
40-60 prosenttia. Nin ollen ne vaikuttavat sataman valintaan ja voivat vi#rist44 tavaravirtoja.

36 Kohti oikeudenmukaista ja tehokasta liikenteen hinnoittelua KOM(95) 691 lopull., 20.12.1995.
19



4.4 Yhteisén kehyksen luominen satamien rahoitusta ja hinnoittelua varten

55.Jotta unioni voisi saada aikaan yhdenmukaisen ldhestymistavan, jolla varmistetaan, ettd satamista
ja meriliikenteen infrastruktuureista aiheutuneet kustannukset peritddn niiden kiyttdjiltd, sen on
edettdvd asteittain useilla aloilla. Niihin kuuluvat hinnoittelukdytdnnot ja -jdrjestelmit, mukaan
lukien satamien rahoituksen avoimuus seki valtion tukia koskevien sdintdjen kehittiminen.
Kaikki uudet l#hestymistavat on sovitettava yhteen Euroopan laajuisen liikenneverkon luomiseen
liittyvien sekd muiden infrastruktuurien kehittimiseksi mydnnettyjen rahoitustukien kanssa.

4.5 Satamien hinnoittelua koskeva kehys

56.Johtamisen ja hallinnon tasolla on perinteisesti erotettu toisistaan sataman sisdiset palvelut ja
laitteet sekd satama-alueen ulkopuolinen infrastruktuuri (yhteydet sisimaahan ja piisy satamaan
mereltd).

Satama-alueella

57 Nykyiset eri satamien erilaiset satamien rahoitus- ja hinnoittelujérjestelyt aiheuttavat lisdantyvissd
médrin kilpailun vd4ristymistd. Tukien avulla satamat ja satamatoiminnan harjoittajat voivat
alentaa hintoja ja houkutella asiakkaita muista satamista. Valtion tukea koskevat sdddokset
mahdollistavat toimet tietyissd tilanteissa, mutta yhteison nykyisen ldhestymistavan mukaan
infrastruktuurin rahoittaminen julkisista varoista on yleinen talouspoliittinen toimenpide, johon
komissio ei voi puuttua valtion tukea koskevien perustamissopimuksen médrdysten perusteella,
mikali infrastruktuuri on yleisesti kaikkien mahdollisten kiyttijien kiytettivissd siten, ettd ketizn
ei syrjiti. Tdmin satamia koskevan ldhestymistavan muuttaminen vaikuttaisi luonnollisesti
yleisemminkin infrastruktuurin rahoitukseen. Kysymysti tarkastellaan kuitenkin infrastruktuurin
kidytostd perittivid maksuja koskevassa tiedonannossa, jonka komissio laatii vuonna 1998.
Kilpailun védristymien ehkéisemiseksi komissio selvittid mahdollisuutta luoda kehys satamien
hinnoittelua varten. Juuri tétd lihestymistapaa tarkastellaan ja kehitelldsin jéljempdnd téssi
vihre#ssi kirjassa.

58.Satamien hinnoittelua koskeva yhteison kehys edellyttiisi maksujen kytkemistd kustannuksiin ja
sisdltdisi suuntaviivat sen midrittelemiseksi, missd méirin satamamaksujen olisi vastattava
infrastruktuuriin tehtyjen investointien kustannuksia. Asiasta olisi annettava neuvoston direktiivi,
jossa vahvistettaisiin asianmukainen kehys, mutta otettaisiin samalla riittédvésti huomioon erilaiset
satamien organisoinnin perinteet. Tdm#d voisi toteutua sddtdmilld veloitusperiaatteiden
vihimmadisvaatimuksista, joita olisi noudatettava koko yhteis6n alueella.

59.Yhteison alueella sovellettavat satamapalvelujen hinnoittelujirjestelmit poikkeavat toisistaan
huomattavasti Euroopan eri satamissa. Niissd on kuitenkin tiettyjd yhteisid peruspiirteitd, kuten
kuvaus kunkin tyyppiseen maksuun siséltyvistd satamalaitteista ja -palveluista, yksittdisten
maksujen perusteet ja niiden laskentatapa. Yleisesti tarkastellen satamissa voidaan erottaa
kolmenlaisia maksuja3’: veloitukset niiden palvelujen ja laitteiden kiytosti, joiden avulla alus voi
saapua satamaan turvallisesti ja kdyttdd sitd; maksut toimitetuista erityisistd palveluista tai
tarvikkeista sekd vuokrat tai maksut sataman omistaman maan tai laitteiden k#yt6std. Satamasta
riippuen nimi maksut vastaavat vaihtelevassa méirin palvelujen ja laitteiden kéytt64, jotka olisi
kummatkin otettava huomioon tulevassa hinnoittelukehyksessd. Palvelujen osalta tulevassa
kehyksessi voitaisiin mééritelld tiettyjd yleisid periaatteita satamapalvelujen hinnoittelua varten
sen varmistamiseksi, ettd veloitetut hinnat vastaavat tarjotuista palveluista aiheutuneita
kustannuksia (katso myds luku 5).

60.Infrastruktuurin osalta voidaan soveltaa useita erilaisia ldhestymistapoja hinnoittelussa: 1)
keskimi#rdisiin kustannuksiin perustuva hinnoittelu, joka takaa kustannusten kattamisen
tdysima4ridisind; 2) pelkkien k#yttokustannusten kattaminen; ja 3) marginaalikustannuksiin

*7Kertomus yhteistn suurimpien merisatamien nykytilannetta koskevan kyselyn tuloksista, ESPO 1996.
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perustuva hinnoittelu (néitd tapoja késitelld#n lishemmin liitteessd III). Erdissd jdsenvaltioiden
satamissa otetaan jo vaihtelevassa médrin satamamaksuissa huomioon infrastruktuurista
aiheutuvat kustannukset. Asrimmaisend esimerkking tist4 ovat joidenkin maiden satamat, jotka
ovat yksityisessd omistuksessa ja/tai joita hoidetaan kaupallisina yksikkoind ja joiden kaikki
uusista investoinneista ja infrastruktuurin ylldpidosta aiheutuvat kustannukset peritédéin
tdysimi4rdising kayttdjilta.

61.Infrastruktuurin k#ytdon hinnoittelua koskevan politiikan pitkédn aikavilin tavoitteena olisi
periaatteessa oltava yhteiskunnallisten marginaalikustannusten veloittaminen, jolla katettaisiin
infrastruktuurin k#yttéon liittyvit pddoma- ja kéyttdkustannukset sekd ulkoiset kustannukset3s.
T4td periaatetta soveltamalla varmistettaisiin, etti satamien asiakkaiden maksettaviksi tulevat
kaikki kustannukset, jotka niiden tekemit kuljetuspéitékset aiheuttavat yhteiskunnalle
kokonaisuudessaan. T#mé# ldhestymistapa takaisi suurimman mahdollisen taloudellisen
hyvinvoinnin ja edistdisi taloudellista tehokkuutta edellyttien, ettd samaa periaatetta
noudatettaisiin myos alaan ldheisesti liittyvilld markkinoilla. Jos investointipaétkset tehdédin
jdrkevin taloudellisin perustein, kyseinen ldhestymistapa johtaa ajan myotd siihen, ettd
kustannukset voidaan kattaa hyvin pitkélle. Soveltamalla t#td periaatetta varmistettaisiin myds
investointien perustumisen kysyntién, koska vain markkinoiden kysyntd# vastaavat investoinnit
maksavat itsensi takaisin. Jos jirjestelméi noudatettaisiin jérjestelmallisesti koko Euroopassa, se
edistiisi merkittdvisti satama-alan oikeudenmukaisen kilpailun aikaansaamista.

62.Keskimidridisten kustannusten periaatteella (jonka mukaan infrastruktuurikustannukset katetaan
tdysimi#rdisesti) toimivalle hinnoitteluvaihtoehdolle tulisi nykytilanteessa, jolle on leimallista
ylikapasiteetti joillakin maantieteellisill§ alueilla, johtamaan satamamaksujen jyrkkéin nousuun,
koska myds satamiin tehtyjen aikaisempien investointien kustannukset olisi Kkatettava
tdysimédrdisind. Mikd olennaisempaa, se johtaisi huomattavaan tehottomuuteen, koska ei olisi
olemassa taloudellisia perusteita vaatia nykyisid kdyttdjid korvaamaan aiemmin aiheutuneita
kustannuksia.

63.Toiseen &dripddhdn sijoittuu periaate, jonka mukaan perittdvilldi maksuilla olisi katettava
ainoastaan kéyttokustannukset. Néin ei kuitenkaan viestitettdisi kayttédjille selkeésti, millaisia
kustannuksia heididn kuljetuspditSksensd aiheuttavat. Erityisesti on huomattava, ettd tit4
ldhestymistapaa noudatettaessa ei pystyttdisi kattamaan uusista investoinneista aiheutuvia
kustannuksia. Hinnoittelusta tulisi tehotonta, satama-ala kirsisi edelleen suuria taloudellisia
tappioita, EU:n satamien vilistd oikeudenmukaista kilpailua ei kyettdisi varmistamaan eiki
mydskddn uuden ylikapasiteetin syntymisen ongelma ratkeaisi.

64.Niin ollen komissio katsoo, ettd satamamaksut voisivat vastata marginaalikustannuksia siten, ettid
otetaan huomioon myd&s uudet investoinnit. On selvid, ettd toimintaa koskeviin ja kustannusten
mittaamista koskeviin seikkoihin on kiinnitettivd huomiota ja pidettivd huolta siitd, ettd
hinnoittelua koskevat suuntaviivat ovat helposti sovellettavissa kiytant66n (katso liite III).

65.Hinnoittelukehysti sovellettaisiin periaatteessa kansainvilisté liikennettd palveleviin satamiin. On
kuitenkin kysyttdvd, vaikuttaisiko tdméin periaatteen noudattaminen eri tavalla pienempiin
satamiin, joilla on laajentumistarvetta, kuin suuriin satamiin, joiden kapasiteettis on jo
merkittdvisti lisdtty. Jos taloudellisesti vihemmén kehittyneilld alueilla sijaitsevien satamien
tekniset valmiudet ovat muita satamia heikommat, tilld seikalla on selvisti vaikutusta myds
ehdotuksen koheesiovaikutuksiin.

38 Naihin kuuluvat ymp#ristdn pilaantumisen, ruuhkien ja onnettomuuksien aiheuttamat kustannukset. Niit4 luonnehditaan yleisesti
ulkoisiksi kustannuksiksi, koska ne ovat niiden aiheuttajien kannalta ulkoisia eivitkd ndin ollen sisdlly kuljetusten kdyttdjien
maksamiin hintoihin.
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66.Suhteellinen vaikutus riippuu tavasta, jolla hinnoitteluperiaatetta sovelletaan kaytinnossi,

ylikapasiteetin méiristi eri satamissa, kapasiteetin laajentamisesta aiheutuvien kustannusten
miirdstd yksittdisissd satamissa ja lukuisista muista seikoista. Ei ole kuitenkaan syyti uskoa, ettid
ehdotetun hinnoitteluperiaatteen soveltaminen saattaisi pidsdintSisesti pienet satamat suuria
satamia heikompaan asemaan.

67.Jotta kuitenkin voitaisiin varmistaa, etti ehdotettu ldhestymistapa ei ole ristiriidassa

yhteenkuuluvuuden liséémistd koskevan unionin tavoitteen kanssa, on tarpeen selvittai, pitdisiké
tavoitteen 1 kohdealueilla seké koheesioalueilla ja syrjdisilld alueilla sijaitseviin satamiin soveltaa
erityissd4nt6jd (esimerkiksi niin, ettd ndiden alueiden satamamaksujen tasoksi voitaisiin maariti
tietty prosenttiosuus marginaalikustannuksista). Samalla olisi varmistettava, etti tillainen jousto
ei ole kilpailusdintdjen vastaista.

68 Hinnoittelukehyksen olisi myds perustuttava eri satamissa sovellettujen jdrjestelmien

avoimuuteen, jotta kyettdisiin takaamaan oikeudenmukainen kilpailu satamien vililld ja niiden
sisdlld ja jotta kiyttdjét voisivat tarkistaa, ovatko ne saaneet kiytt66nsé sellaiset sataman laitteet ja
palvelut, joista niitd on veloitettu.

69.Lis#ksi, kuten jo edelld todettiin, komissio on tdhdn saakka katsonut infrastruktuurin julkisen

Toiminta

rahoituksen yleiseksi talouspoliittiseksi toimenpiteeksi, joka ei kuulu valtion tukea koskevien
sdintdjen soveltamisalaan, mikdli kaikki mahdolliset k#yttdjat voivat tasavertaisesti kayttid
kyseistd infrastruktuuria. Komission nykyisin noudattamaa julkista rahoitusta — mukaan lukien
infrastruktuurin rahoitus — koskevaa lihestymistapaa tarkastellaan t#t4 laajempaa poliittista taustaa
vasten vuonna 1998 laadittavassa komission tiedonannossa, jonka aiheena on kaikkien eri
lilkkennemuotojen infrastruktuurin kdyton hinnoittelu.

n: 'laiatia tﬁrkei’mmille

selvntyksen

,fannukset, kiyttokustannukset seki ulkoiset
 uusien investointien perustuminen Kysyntiiiin etti
pntkﬁllﬁ aikavililli. Lisiiksi on tarpeen toimia
viliemmiin kehittyneiden alueiden tarpeisiin
iikenteen alalla tapahtuvaa muuta kehitysti

toimia koskevan

satamla
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rahoituksen avoimuuden lisitintyessd, ja jatkaa sen selvittiimistii, missi midrin julkisista
varoista tuetaan sellaisia laitteita yms., joita kfyttiviit satamissa kaupallista toimintaa
‘harjoittavat yritykset. Komissio katsoo rahoitustuen, joka hyodyttili ainoastaan tiettyji
'tonmljolta, yhtelsﬁn pemstamlsso imuksen mifirily ksnssﬁ tarkoxtetuksn valtlon tueksn.

silld varmlstetaan, ettii perusta» Adritt
ottamatta satamassa toxmwaf yn  investoinnit kaupallisten periaatteiden

. ,ﬁﬁn nim ollen edelleen kﬁytthpen

koskevaan hmnolttelukehykseen harkltaan kehyksen laatlmlsen yhteydessi.

Satama-alueen ulkopuolella

70.Satamien viliseen kilpailuun vaikuttavat myos pédsy satamaan sisdmaasta ja mereltd sekd
maaliikennemuotojen hinnoittelussa noudatetut kéytdnnot. Komission ehdottama Kkaikkiin
lilkkennemuotoihin sovellettava kéyttdji maksaa -periaate voisi vaikuttaa Euroopan satamien
vilisten rahtivirtojen jakautumiseen. Yleisen, kaikkia litkennemuotoja koskevan infrastruktuurien
kdytdn hinnoittelukehyksen laatiminen on selvdsti tarpeen eri liikennemuotojen
hinnoitteluk#ytintdjen tasapainoisen kehityksen takaamiseksi. Edelld mainitussa intermodaalista
ldhestymistapaa koskevassa tiedonannossa pohditaan myds tapaa, jolla satamien infrastruktuurin
k#yt6n hinnoitteluperusteet voitaisiin liittdd yleisempéén ldhestymistapaan.

71.Erityisesti on syytd kiinnittid huomiota siihen, miten kustannusten kattamisperiaate vaikuttaa
kahteen erityiseen infrastruktuurin tyyppiin, mereltd satamiin johtaviin viyliin ja navigoinnin
tukijirjestelmiin. T4té tarkastellaan seuraavissa kappaleissa.

Pddsy satamiin merelti

72.Monet Euroopan satamista, varsinkin Pohjanmeren rannikolla sijaitsevat satamat, ovat
jokisuulahti- tai jokisatamia, joihin kerdidntyy jatkuvasti pohjalietettd. Asianmukaisen pdisyn
takaaminen mereltd ndihin satamiin aiheuttaa huomattavat vuotuiset ruoppauskustannukset, jotka
rahoitetaan nykyisin useimmiten julkisista varoista. Vaikka ei voidakaan osoittaa mitdén
vilttimitontd perustetta sille, ettd infrastruktuuria, joka mahdollistaa satamiin péisyn merelts,
pitdisi kohdella toisin kuin sataman muuta infrastruktuuria3®, ehdoton ja #killinen kéyttijd maksaa
-periaatteen k#ytto6notto asettaisi joukon satamia, joista jotkut ovat Euroopan kaupan tirkeitd
yhdysk#dytdvi4, kohtuuttoman epsedulliseen asemaan ja saattaisi vahingoittaa sisivesiliikennetts.
Kustannusten kattamisperiaatteen soveltamiseen on siksi suhtauduttava satamavéylien osalta
varovasti*. Muut mahdollisuudet saavuttaa yhdenmukaisuus kustannusten kattamisperiaatteen
noudattamisessa ovat todennikoisesti olennaisempia ja helpommin toteutettavissa.

Navigoinnin tukijarjestelmdit

73.Navigoinnin tukijarjestelmid on kéytetty perinteisesti talousteorioissa tyypillisimpini
esimerkkeind yhteishy6dykkeistd.#! Tyypillisten majakoiden, poijujen yms. liséksi nykyaikaisiin
navigoinnin tukijérjestelmiin kuuluvat merten vilkkaasti liikenndidyilld laivaviylillda ja
vaarallisilla tai ympériston kannalta aroilla rannikkovesilldi radionavigointijirjestelmét
(esimerkiksi LORAN-C tai GNSS), alusliikenteen palvelujérjestelmédn (VTS) tai alusliikenteen

39 Erityisesti tapauksissa, joissa sataman tulovidylit ovat syvyydeltidn sellaisia, ettd ne on periaatteessa vapaasta kdytdstd huolimatta
tosiasiassa selvisti tarkoitettu pienelle helposti tunnistettavien kayttijicn joukolle.

40Muissa teollisuusmaissa, esimerkiksi Yhdysvalloissa ja Japanissa, satamaviyl4t katsotaan yhteishyddykkeiksi ja siksi ne rahoitetaan
julkisista varoista.

41K s, mudritelma alaviitteessa 28.
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ohjaus- ja tiedotusjirjestelmin (VITMIS) tukemiseksi tarvittava fyysinen infrastruktuuri sekd
pakollisiin laivojen reititys- seki paikannus- ja seuraamisjérjestelmiin kuuluvat laitteet.

74 Monissa tapauksissa sek# paikallis- ettd ldpikulkuliikenteen turvallisuutta ja kaupallisia etuja
palvelevat parhaiten jirjestelmit, jotka ylittivit kansalliset rajat ja joiden rakentaminen voisi olla
mahdollista alueelliselta pohjaltat?. Koska lisiksi monet Euroopan merireitit ovat
maailmankaupan kannalta tirkeitd ja niihin liittyvdt jérjestelmdt muuttuvat koko ajan
monimutkaisemmiksi ja vaativat enemmén pddomaa, olisi epdoikeudenmukaista silyttdd niiden
ylldpidosta aiheutuvat kustannukset yksinomaan asianomaisten rannikkovaltioiden kannettaviksi,
kun otetaan huomioon, ettd niistd hy6tyvit kaikki ldpikulkuliikenteen harjoittajat ja alueelliset
kédyttdjat (esimerkiksi kalastusalukset). Jos niin toimittaisiin, vaarana olisi, ettd tarvittavia
tukijérjestelmid ei saataisi kdytt6on tai ettd valtiot, jotka omistavat ne, voisivat yrittdd kattaa
kustannukset epétarkoituksenmukaisella tavalla. Lisdksi rannikkoalueiden navigoinnin
tukijdrjestelmit hyddyttiavit sellaista liikennetts, jolta on mahdollista perid maksuja ainoastaan,
jos jirjestelmét on organisoitu laajoiksi alueellisiksi kokonaisuuksiksi. Yhteison aloite voisi
tarjota keinon tillaisten jdrjestelyjen aikaansaamiseksi. Tarve laatia komission ehdotus, jossa
médritettdisiin sekd hinnoitteluperiaatteet kyseisten tukijédrjestelmien kehittimisestd ja niihin
tehdyistd investoinneista aiheutuneiden kustannusten kattamiseksi ettd jérjestely rahoitustaakan
jakamiseksi tasapuolisesti kayttdjien kesken, todettiin jo komission tiedonannossa merenkulun
turvallisuutta koskevasta yhteisesté politiikasta®3 (kohdat 101-114).

75.Paikallisista navigoinnin tukijérjestelmistd, erityisesti satamiin tuloon liittyvistd jirjestelmista,
hyotyvit péddasiassa paikalliset satamien kéyttdjat. Siksi satama-alueiden navigoinnin
tukijdrjestelmien kehittiminen ja rakentaminen liittyy ldheisesti satamissa tai niiden ldhelld
tehtdviin investointeihin ja sitd olisi yleensd kohdeltava samalla tavoin. Néin ollen kustannukset
olisi periaatteessa katettava satamamaksuilla samaan tapaan koko yhteisén alueella. Téssd
yhteydessé voi kuitenkin osoittautua tarpeelliseksi harkita erityisid poikkeuksia niiden satamien
osalta, joiden pitkdt ldhestymisvdyldt eivdt kuulu edelld kuvatun kaltaiseen rannikkoalueella
sovellettavaan kustannusten kattamisjarjestelméén.

76.Kaikki edelld mainittuja seikkoja koskevat ehdotukset laaditaan siten, etti ne ovat sopusoinnussa
Euroopan laajuisen paikantamis- ja navigointiverkon muodostamien laajempien puitteiden kanssa.
Kyseistéd verkkoa koskeva tiedonanto annetaan lihitulevaisuudessa.

Toiminta | Satama-alueen ulkopuoliseen merenkulun infrastruktuuriin on Kkiinnitettiivii erityisti
huomiota. Olisi laadittava rannikkoalueiden navigoinnin tukijirjestelmii koskeva yhteisén
aloite, jossa vahvistettaisiin hinnoittelua koskevat periaatteet Kyseisten tukijiirjestelmien
k ji irjestely, Jolla

"vutomtnkustxnnusten"kattamlsta rten sekﬂ luotalsun

42yhteiss on jo myOntinyt rahoitustukea useille yhteistn syrjiseutujen satamien- tai rannikkoalueiden alusliikenteen
palvelujirjestelmille. Euroopan laajuisen alusliikenteen ohjaus- ja tiedotusjérjestelmén (VTMIS) verkon kehittdmisen yhteydessi.
Lisdksi komissio on Euroopan pysyvii liikenteenseurantakeskusta (EPTO) koskevan hankkeen mydts antanut kaikkien yhteisdn
satamien tai alusliikenteen palvelujérjestelmien kdytté6n vilineen, jolla voidaan jirjestelméllisesti analysoida ja parantaa satama-
alueen paikallisia liikenneolosuhteita. EPTOn toiminnan laajentaminen useampiin satamiin edistfiisi merkittdvasti sen myonteisid
vaikutusmahdollisuuksia. Komissio tutkii parhaillaan myds alusliikenteen palvelujirjestelmien yhdenmukaistamistoimenpiteitd
keskittyen palvelujarjestelmien laitteiden vihimmaéistoimintavaatimuksiin (jérjestelmien liittyméikohdat) ja yhdenmukaistettuihin
menettelyihin, joilla parannetaan laivojen ja maa-asemien vilisid viestiyhteyksi4.

43 KOM(93) 66 lopullinen, 24.2.1993.
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4.6 Euroopan laajuinen liikenneverkko ja EU:n rahoitustuki infrastruktuurien
kehittimiseksi

77.Euroopan laajuista liikkenneverkkoa koskevan tulevan ldhestymistavan olisi oltava yhdenmukainen
satamainvestointeihin yleensd omaksutun ldhestymistavan kanssa. Euroopan laajuista
liilkenneverkkoa koskevasta budjettikohdasta4 olisi annettava tukea satamille, koska ne ovat
Euroopan multimodaalisen liikennejirjestelmén elintdrkeitd liittymédkohtia. Samalla olisi
kuitenkin otettava huomioon julkisten tukien mahdollinen vinouttava vaikutus. Néiin ollen
komissio katsoo, ettd Euroopan laajuista liikenneverkkoa koskevaa budjettikohtaa ei pitiisi
padsddntoisesti kayttdd satama-alan hankkeiden rahoittamiseen lukuun ottamatta sihkdisen
tiedonsiirron jarjestelmid ja rautateitd, sisdvesivaylid ja yhdistettyihin kuljetuksiin liittyvdi lyhyen
matkan meriliikennettd koskevia infrastruktuurihankkeita. Keskeiselle sijalle olisi myds asetettava
satamia ympardiviin sisdmaa-alueisiin liittyvdt hankkeet, joissa satamat yhdistetdin muuhun
liikkenneverkkoon erityisesti rautatie- ja sisdvesiyhteyksien avulla.

78.Koheesiorahastojen ja Euroopan tutkimus- ja kehitysrahaston varojen kidyton olisi jatkossakin
oltava mahdollista tukeen oikeutetuilla alueilla, erityisesti tavoitteen 1 kohdealueilla, satamien
infrastruktuuri-investointien rahoittamiseksi. Kyseisid varoja olisi kéytettivd seuraavilla
painopistealueilla: satamien entistd kiintedimpi liittdiminen Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon,
yhteyksien parantaminen satamista ympérdivddn sisdmaahan sekd satama-alueen sisdisen
infrastruktuurin kohentaminen. Tukea annettaessa on 16ydettivi tasapaino, jossa yhtiiltd otetaan
huomioon aluepolitiikan tavoitteet mutta toisaalta viltetddn satamien vilisen kilpailun tarpeeton
védristyminen.

Euroopan laajuista liikenneverkkoa koskevasta budjettikohdasta mydnnettivi rahoitus
keskitetidin varsinaisen satama-alueen osalta toteutettavuustutkimuksiin, sihkdisen
tiedonsiirron jirjestelmiin ja yhdistettyjen kuljetusten tukemiseen. Etusijalle asetetaan
myds yhteyksien parantaminen sisiimaahan erityisesti rautateiti ja sisivesiviylid
hyédyntimiilli. Koheesiorahastoista ja Euroopan tutkimus- ja kehitysrahastosta annetaan
rahoitusta erityisesti sellaisiin ensisijaisiin kohteisiin kuten satamien liittimiseen
kiinteimmin Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon, satamien ja sisimaan vilisten
yhteyksien parantamiseen ja satama-alueella toteutettaviin parannustéihin. Myonnettidess
yhteison rahoitusta satamahankkeille yksi keskinen hankkeiden valintaperuste on
ympiiristonikokohtien huomioon ottaminen.

Toiminta

5. SATAMAPALVELUT: ORGANISAATIO JA MARKKINOILLE PAASY
5.1 Yleistd

79.Satamien pédtehtivdi on matkustajien ja tavaroiden siirtiminen merikuljetuksesta
maakuljetukseen ja pédinvastoin. Tdhédn liittyen ne tarjoavat joukon erilaisia palveluja, jotka
jaotellaan usein aluksiin liittyviin palveluihin (esimerkiksi luotsaus-, hinaus- ja kiinnityspalvelut)
ja rahtipalveluihin (térkeimpind lastinkésittely ja varastointi). Lisdksi satamat tarjoavat lukuisia
liitdnndispalveluja kuten palontorjunta, laivojen polttoainehuolto, vesihuolto ja jitteiden
vastaanotto. Sataman organisaatiosta, oikeudellisesta asemasta ja tavoitteista riippuen sen palvelut
voidaan tarjota joko kokonaispakettina tai erillisind, ja niiden hankkiminen voi olla joko
pakollista tai vapaaehtoista.

44 Euroopan laajuisten verkkojen alaan liittyvén yhteison rahoitustuen mydntdmists koskevat yleiset sd&nnot (neuvoston asetus (EY)
N:o 2236/95, 18.9. 1995).
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80.Satamapalvelut ovat tavallisesti olleet muista erilld4in toimivia kokonaisuuksia, jotka on hoidettu
yksinoikeudella ja/tai laissa médréityn taikka kédytdnnossd vallitsevan julkisen tai yksityisen
monopolin turvin. Tdmé perinteinen, p#dasiassa rahtitavaraan liittyvien satamapalvelujen
organisointimalli on kuitenkin joutunut viimeksi kuluneen vuosikymmenen aikana laajan
arvostelun kohteeksi, koska sen on katsottu vastaavan huonosti uuden teknologian ja lisdintyneen
kilpailun asettamia vaatimuksia. T#dmén seurauksena lastinkésittelypalveluja koskevia
markkinarajoituksia on poistettu vihitellen niin, ettd alan kaupallinen suuntautuneisuus ja
yksityisen sektorin osallistuminen ovat lisdédntyneet. Sen sijaan aluksiin liittyvien palvelujen
markkinoilla (merenkulkutekniset palvelut) rajoitukset ovat usein yhi voimassa.

5.2 Lastiin liittyviét palvelut

81.Teknologian kehityksen ja satamien vilisen kilpailun kiristymisen (joka johtuu suurimmaksi
osaksi sisdmarkkinoiden toteuttamisesta) vaikutus on kohdistunut kaikista satamapalveluista
eniten juuri lastinkiisittelyyn.45. Markkinoiden uusille suuntauksille on leimallista pdiomien
keskittyminen, erikoistuminen ja vertikaalinen integraatio.

82.Lastinkésittelypalvelujen organisointi riippuu paljolti sataman rakenteesta ja tyéntekijoiden
tySsuhteita koskevista sddnnoksistd. Vallitsevana suuntauksena on siirtdd nimai palvelut julkiselta
sektorilta yksityiselle tehokkuuden lisdémiseksi, yksityisen sektorin osaamisen hyddyntiamiseksi
sekd sataman palkkakustannuksiin tarvittavien julkisten menojen supistamiseksi. Titd silméilld
pitden lukuisissa jdsenvaltioissa on viime aikoina uudistettu lainsdddint64 siten, ettd on pyritty
sopeuttamaan satamatydmarkkinat teknologisiin ja rakenteellisiin muutoksiin ja ottamaan samalla
huomioon muutosten sosiaaliset vaikutukset. Rakenneuudistus antaa satamille mahdollisuuden
hyédyntdd keskeistd asemaansa intermodaalisissa kuljetuksissa ja luoda palveluihin, kuten
konttien lastaukseen ja purkamiseen, tavaroiden fyysiseen jakeluun, varastointiin ja
pakkaamiseen, liittyvid tyOpaikkoja. Uusien palveluiden kehittdminen vaatii kehittyneiden
teknologioiden ja yleisten tietoverkkojen kdyttd. Jotta tyontekijéiden pitevyys pystyttiisiin
pitdmdin jatkuvasti kasvavien vaatimusten tasolla ja jotta kyettdisiin vastaamaan lisdéintyviin
joustavuusvaatimuksiin sekd ottamaan huomioon lisééntyva tietoisuus merenkulun ympéristo-. ja
turvallisuusndkokohdista, on kehitettdvd edelleen alan koulutusta siten, etti tavoitteena on
elinikdinen oppiminen.

83.Alalle ovat kuitenkin edelleen luonteenomaisia satamien tydmarkkinoita jaykistivit tekijit, jotka
liittyvit satamatyOntekijoiden rekisterditymiseen sekd tydvoimapoolien olemassacloon useissa
EU:n satamissa. Ne ovat perdisin menneilti ajoilta, jolloin satamatyd oli erittdin epdsdinnollista,
ja niiden tarkoituksena oli selviytyd “ruuhkahuipuista”, jotka aiheutuivat piiasiassa laivojen
episddnnollisistd saapumisajoista. Nykyisin poolit muodostavat sillan entisen tyévoimavaltaisen
ja tilapdistyohén perustuneen satamaorganisaation sekd tidménhetkisen pdiomavaltaisen,
enimmikseen pitkdaikaisiin ja suoraan satamatoiminnan harjoittajan kanssa solmittuihin
tySsuhteisiin perustuvan organisaation vililld. Niissd satamissa, joissa tillaisia pooleja on, ne
merkitsevit usein kuitenkin sitd, ettd kaikkien toimijoiden on osallistuttava niiden toimintaan ja
rahoitukseen.

84.Tyovoimapooleista riippumatta joissakin jdsenvaltioissa asetetaan edelleen tySnsaannissa
etusijalle rekisterdityneet satamatyontekijit, kuten Kansainvélisen tydjarjeston ILO:n satamatyoti
koskevassa yleissopimuksessa N:o 137 vuodelta 1973 suositellaan. Yleensd rekisterditymiseen
liittyvit rajoitukset tai ehdot eivdt ole ongelmallisia, jos ne ovat tarpeellisia ja suhteellisia eiki
niissi syrjiti ketdin. Velvoite, jonka mukaan satamatoiminnan harjoittajien on osallistuttava

45 Konttiliikenteen yleistyminen ja kuljetusalan pi#omavaltainen luonne ovat liséinneet satamiin kohdistuvia paineita parantaa
entisestd4n tydn tuottavuutta ja toimintojen tehokkuutta. Pyrkiessi4n mukautumaan uusiin kysynnin vaatimuksiin satama-ala on
myds itse muuttunut vihitellen paiomavaltaiseksi, mikd on edellyttinyt mittavia investointeja nykyaikaisiin lastink4sittelylaitteisiin
sek4 vastaavasti satamien suoraan palkkaamien tydntekijdiden vihentimista.
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pooliin ja/tai vaatimus yksinomaan poolin jésenten palkkaamisesta satamatychon voi kuitenkin
merkité joissakin tapauksissa tosiasiallista markkinoillepdédsyn rajoittamista.

5.3 Aluksiin liittyvit palvelut

85.Tarve varmistaa alusten, lastin, matkustajien ja koko satamayhteison turvallisuus on johtanut
yleensd siihen, ettd julkinen sektori on panostanut voimakkaasti jérjestelmiin, joilla taataan
turvallisuudesta vastaavan henkilSston patevyys. Merenkulkuteknisten palvelujen, erityisesti
luotsaustoiminnan organisointi on usein hoidettu “julkisen palvelun” mallia noudattaen niin, etti
toimivaltainen kansallinen hallinto mé#r44 palvelusta perittévit maksut tai valvoo niit4.

86.Luotsaustoiminta on tyypillinen esimerkki pakollisesta merenkulkuteknisesté palvelusta, joka on
jérjestetty monopolipalveluna useimmissa Euroopan satamissa. Satamiin péddsyn ehtona on
pakollinen luotsin kaytto aluksilla, joiden paino tai pituus ylittdvit tietyn rajan tai jotka kuljettavat
vaarallisia aineita. Poikkeuslupia voidaan my®ntis satamassa usein kiyville aluksen paallikoille
ja aluksille (yleensd lautoille), mutta niiden saanti perustuu monimutkaisiin ja sisilloltdin
vaihteleviin sdént6ihin. ;

87.Julkisen sektorin osallistumisessa timén palvelun tarjoamiseen on huomattavia eroja Euroopan
eri puolilla. Joissakin jdsenvaltioissa palvelun tarjoaminen on annettu kansallisten viranomaisten
tai satamaviranomaisten hoidettavaksi, ja luotsit ovat tdssd tapauksessa virkamiehid. Toisissa
jdsenvaltioissa luotsit ovat yksityisid yrittdjid, jotka toimivat rahoituksellisesti tai toiminnallisesti
itsendisind kumppanuuteen perustuvina yhteenliittymind tai yhteisyrityksind. Téssidkin
tapauksessa julkinen sektori on kuitenkin edelleen vahvasti mukana toimilupien myontéjana,
koulutuksen jérjestdjdnd, tariffien maérittdjdnd seka laatunormien valvojana. Palvelun tarjoamista
koskeva sdidntelykehys antaa luotsien yhteenliittymille lakiin perustuvan yksinoikeuden, joka
rajoittuu tavallisesti yhteen satamaan ja johon liittyy usein julkisen palvelun tarjoamisvelvoitteita.
Samoin se rajoittaa luotsin vastuuta onnettomuustapauksissa.

88.Vaikka komission kiytettivissi olevat hinausta ja Kkiinnitysti koskevat tiedot ovat
hajanaisempia ja rajallisempia, Euroopassa kidytdssd olevien erilaisten organisaatiorakenteiden
kirjo ndyttdd olevan laaja. Tdssékin tapauksessa palveluja tarjoaa joko julkinen tai yksityinen
sektori, ja palvelu on joko vapaaehtoinen tai pakollinen ja sitd harjoitetaan joko yksinoikeudella
tai muiden palveluntarjoajien kanssa kilpaillen.

89.Hinauksen osalta julkisen sektorin hoitaman palvelun tarjoaja voi olla satamaviranomainen tai
‘luvanvaraisesti yksinoikeudella toimiva taho, jolloin maksut ovat kiinteit ja toimivaltaisen
satamaviranomaisen valvonnassa. Jos palvelujen tarjoajat ovat yksityisid, markkinoille piisyi ei
ole muodollisesti rajoitettu, ja julkisen sektorin osallistuminen rajoittuu yleensd sen
varmistamiseen, ettid turvallisuus- ja ympdristostandardeja noudatetaan. Palvelumaksut ovat
periaatteessa vapaasti sovittavissa.

90.Kiinnityspalvelua tarjoavat joko satamaviranomaiset suoraan, yksinoikeudella toimivat luvan
saaneet yritykset tai osuuskunnat taikka eri yksityiset yritykset. Tietyissd tapauksissa toimiluvan
saaneille toiminnan harjoittajille asetetaan lain nojalla tai sopimuksenvaraisesti julkisen palvelun
velvoitteita, joilla varmistetaan niiden toiminta hététilanteissa. Toimilupajdrjestelmé edellyttii
myos satamaviranomaisten ja mahdollisesti ammattialaa edustavien jérjestdjen osallistumista
palvelumaksujen suuruuden méidrddmiseen.

5.4 Satamapalveluja koskevat Euroopan yhteison perustamissopimuksen
mééarédykset
91.EY:n perustamissopimuksen 222 artiklassa taatun puolueettomuusperiaatteen mukaisesti yhteison
on suhtauduttava puolueettomasti satamatoiminnan harjoittajien yksityiseen tai julkiseen
"asemaan. Lisdksi olisi kunnioitettava jdsenvaltioiden oikeutta jérjestdd palvelujen tarjoaminen
niiden satamissa kunkin maan erityiset maantieteelliset, hallinnolliset, sosiaaliset, tekniset tai
historialliset olosuhteet huomioon ottaen. Satamissa toimiviin yrityksiin ja viranomaisiin
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sovelletaan kuitenkin periaatteessa EY:n perustamissopimuksen méirdyksid.  Jéirjestelmistd
riippumatta julkisten ja yksityisten satamatoiminnan harjoittajien olisi kilpailtava samoilla
edellytyksilli  niiden  tarjotessa  luonteeltaan  kaupallisia  satamapalveluja.46.  Jos
satamaviranomaiset tarjoavat itse julkisen yrityksen ominaisuudessa luonteeltaan kaupallisia
satamapalveluja, kuten lastinkisittelyd, ja kilpailevat ndin muiden toimijoiden kanssa, mihin niilla
on ilman muuta oikeus, kyseiset toiminnot olisi pidettivd kirjanpidollisesti erillizin. Tama
vaatimus muutetaan nimenomaiseksi avoimuutta koskevan direktiivin muutosehdotuksessa (katso
kappale 45).

92.Euroopan yhteis6jen tuomioistuin ja Euroopan komissio ovat tehneet lukuisia satamiin liittyvi
padtodksid erityisesti kilpailun alalla. Erddssd padtoksessdiin, joka koski kilpailusddntojen
soveltamista satamapalveluihin, tuomioistuin katsoi, etti satamatoiminnan harjoittajan ja
satamatydtd tekevien yritysten kaksinkertaiseen monopoliin perustuva ahtauspalvelujen
jarjestiminen oli méirddvin markkina-aseman véirinkdyttdmistd4’. MyShemmin katsottiin, ettd
erddssid satamassa toimivien luotsien yhteenliittymien veloittamat syrjivét tariffit olivat EY:n
kilpailus4éntdjen vastaisia®® Myo6s komissio on tehnyt pditoksid, joissa on sovellettu
kilpailusi#ntdjd satama-alaan. Néissi on muun muassa todettu erdiden satamatoimintaa
harjoittavien yritysten, jotka ovat toimineet seki satamaviranomaisina ettd varustamoina (ldhinni
lauttayhtioind), rikkoneen yhteisén lainsdddiant6d, koska ne ovat kieltdneet kilpailijoiltaan
olennaisten satamalaitteiden kiyton.4?

93.Tdmd oikeuskdytdnndssd ilmenevd suuntaus kohti perustamissopimuksen méadrdysten
jdrjestelmillisempdi soveltamista satama-alaan vastaa Euroopan unionin nykyaikaistamis- ja
tehostamispyrkimyksiéd, joissa otetaan huomioon maailmanlaajuisen kilpailun rakenteellinen
kehitys ja yritysten tarve saada parempaa laatua kohtuullisin hinnoin. Tdmén seikan tirkeys
kasvaa, kun kéyttéjilld voi kdytdnnossd olla rajalliset mahdollisuudet valita satamien vililla.

94 Kilpailua koskevien sdintSjen lisdksi satamapalvelujdrjestelmien toiminnan on oltava
sopusoinnussa EY:n perustamissopimuksessa taattujen tdrkeimpien vapauksien kanssa
(sijoittumisvapaus, tyontekijéiden, tavaroiden ja palvelujen vapaa liikkuvuus). Komission on
kuitenkin otettava huomioon turvallisuusvaatimukset ja julkisen palvelun velvoitteet, joiden
tavoitteena on varmistaa palvelun jatkuvuus siten, ettd ketddn ei syrjitd, sekd selviytyminen
hititilanteista. Edelld mainitut seikat voivat olla oikeutettuja syitd rajoittaa piisyi
merenkulkuteknisten palvelujen markkinoille. Sataman koko tai joidenkin palvelujen, erityisesti
merenkulkuteknisten palvelujen, organisointi parhaalla mahdollisella tavalla voivat kuulua
tekijoihin, jotka maradvit markkinoille padsyn laajuuden.

95.Mitiin rajoitusta ei kuitenkaan voi soveltaa ilman riittdvid perusteita. Rajoituksen on tiytettdva
sen luonteelle seki kyseessd olevan palvelun “yleisen taloudellisen edun” mukaisuudelle asetetut
ehdots0, T4ssi yhteydessd komissio arvioi suhteellisuusperiaatetta noudattaen, voitaisiinko samat

46 vain kaupalliset satamatoiminnot, jotka eivét ole luonteeltaan julkisia/hallinnollisia, voivat kuulua kilpailusiintsjen
soveltamisalaan. Euroopan yhteistjen tuomioistuin on katsonut vihén aikaa sitten “Calin tapauksessa” (Euroopan yhteisdjen
tuomioistuin 18.3.1997, asia C-343/95, Diego Cali & Figli Srl v. Servizi ecologici porto di Genova SpA (SPEG), julkaisematon),
ettd yhteisdn perustamissopimuksen 86 artikla ei koske ympiristdn pilaantumisen torjuntaan liittyvéin valvonnan lakisifteistd
yksinoikeutta, koska kyseinen toiminta perustuu luontaisesti meriympiristdn suojelusta vastuussa olevan valtion olennaisiin
valtaoikeuksiin.

47 Euroopan yhteisdjen tuomioistuin 10.12.1991, asia C-179/90, Merci Convenzionali del Porto di Genova v. Gabrielli (Kok. 1991, s.
1-5923).

48 Euroopan yhteistjen tuomioistuin 17.5.1994, asia C-18/93, Corsica Ferries Italia Srl v. Corpo dei piloti del porto di Genova, (Kok.
1994, s. I-1824).

49 Kysymyksess# on p#itds 21.12.1993, Redbyn satama, 94/119/EY, EYVL N:o L 55/52, 26.2.1994; p#itds 21.12.1993, 1V/34.689,
Sea Containers/Sealink, EYVL N:o L 15/8, 18.1.1994. Edell4 mainitun asian C-18/93 kisittelyn jilkeen komissio katsoi 21 piivini
lokakuuta 1997 antamassaan p44tdksess4, ettd Genovan sataman luotsaustariffeissa noudatettu alennusjrjestelms on edelleen syrjivd
ja EY:n perustamissopimuksen vastainen.

50 Komission tiedonanto - Yleishyodylliset palvelut Euroopassa , KOM/96/0443 lopull. 11.9.1996.
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tavoitteet saavuttaa vihemméin rajoittavilla kdytdnndilld tai jopa ilman rajoituksia. Haastavana
tehtdvdnd onkin yhdistdd pakolliset turvallisuusvaatimukset ja julkisen palvelun velvoitteet
kilpailuperiaatteiden mukaiseen rakenteeseen. Tdmé on erityisen tirkeédd tapauksissa, joissa sama
yritys tarjoaa sekd EY:n perustamissopimuksen 90 artiklan soveltamisalaan kuuluvia palveluja
ettd puhtaasti kaupallisia palveluja’!.

96.Tapauksissa, joissa markkinavoimien vaikutus on yhd vihidinen, on kiinnitettivd huomiota

noudatettaviin tariffeihin sen varmistamiseksi, ettd hinnat ovat oikeudenmukaiset ja avoimet ja
etti ne vastaavat palvelun tarjoamisesta aiheutuneita kustannuksia. Sovellettujen tariffien ja
tarjottujen palvelujen vastaavuuden puutetta saattaa olla hyvin vaikea perustella edes “yleisen
taloudellisen edun mukaisuudella” esimerkiksi tapauksissa, joissa palvelua ei ole suoritettu mutta
siitd on kuitenkin maksettava. Téllaiset tekijat korostavat hintojen hyviksymisestd tai
vahvistamisesta vastuussa olevien kansallisten viranomaisten suorittaman riittivin valvonnan
merkitystd pyrittdessd vilttdmain liian korkeita tai epdoikeudenmukaisia tariffeja.

97.Toimintamalli, jossa satamien kiyttdjdt hoitavat itse yhden- tai useammanlaisia toimintoja,

Toiminta

voidaan joissakin tapauksissa katsoa yhdeksi palvelujen suorittamisen vaihtoehdoksi. Tdmin
vaihtoehdon merkitys riippuu kéytdnndssd paljolti palvelun luonteesta sekd paikallisista
erityispiirteistd. Yleensd rajoitukset vaikuttaisivat oikeutetuilta vain, jos itse hoidetuista
toiminnoista on haittaa turvallisuusnormien tai julkisen palvelun velvoitteiden kannalta.
Tillsinkin niitd olisi sovellettava ainoastaan siind méérin kuin on ehdottomasti tarpeen kyseisen
vaaran vilttimiseksi.

Satamapalveluja on tarkasteltava meriliikennejiirjestelmiin erottamattomana osana,
koska ne ovat vilttiimittomid timéin lilkennemuodon asianmukaisen toiminnan kannalta
ja vaikuttavat nidin ollen oleellisella tavalla satamien ja merenkulun infrastruktuurin
tehokkaaseen ja turvalliseen kiyttéon. Nykyiset kiiytinnot ovat antameet Kyseisten
palvelujen kiyttijille ja potentiaalisille palvelujen tarjoajille aihetta esittiid valituksia sek:i
tapauksista, joissa niiden mukaan on rikottu EY:n perustamissopimusta, etti
turvallisuutta ja palvelujen laatua koskevista epiiyhdenmukaisista normeista. Komissio
tutkii nyKkyisin perustamissopimuksen rikkomista koskevat valitukset tapauskohtaisesti.

5.5 Uuden suunnan etsinti
98.Edelli esitettyjen ndkokohtien perusteella voidaan esittdd vaihtoehtoisia toimintamalleja. Yhtaaltd

komissio voisi jatkaa nykyisen ldhestymistapansa noudattamista ja tutkia jokaisen valituksen
yksitellen ottaen asianmukaisella tavalla huomioon edelld esitetyt seikat. Talloin se soveltaisi
EY:n perustamissopimuksen mdérdyksid, erityisesti kilpailusd4ntojd, satama-alaan ja jattdisi
ndiden palvelujen organisointia koskevat erityiset sdinnokset kehitettdviksi jdsenvaltioiden
paikallisella, alueellisella tai kansallisella tasolla.

99.Tapauskohtaisen lahestymistavan tdydentdmiseksi voitaisiin yhteisén toimien avulla luoda

yhteisén tason sidintelykehys, jonka tavoitteena olisi vapauttaa jirjestelmallisemmin
satamapalvelujen markkinat tidrkeimmissd kansainvilistd litkennettd palvelevissa satamissa.
Samalla otettaisiin asianmukaisesti huomioon turvallisuusvaatimukset ja julkisen palvelun
velvoitteet, jotka ovat erityisen olennaisia merenkulkuteknisten palvelujen kannalta. Tidssd
yhteydessd olisi selvitettivd satamapalvelujen olemassa olevien jdrjestelmien muuttamisesta
aiheutuvia taloudellisia ja sosiaalisia vaikutuksia.

5t

Edell4 mainitussa asiassa C-179/90 tuomioistuin katsoi nimenomaisesti, ettd ahtauspalveluja ei voida pitd4 yleist4 taloudellista etua
koskevina palveluina.
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100.T4llainen  s#intelykehys edellyttdisi, ettd yhteison ‘tasolla vahvistettaisiin  tietyt

merenkulkuteknisten palvelujen tarjoajiin, kuten luotseihin sekd kiinnitys- ja hinauspalveluja
tarjoaviin  yrityksiin, sovellettavat ammatillista pétevyyttd ja palvelua koskevat
vihimméiisvaatimukset. Ndiden perustana olisi kiytettivd sekd jdsenvaltioissa jo sovellettavia
ammatillisia tasovaatimuksia ja normeja ettd asiaan liittyvid kansainvilisten jirjestdjen tasolla
kidynnissi olevia alan toimia. T#lld tavoin voitaisiin nostaa ammatillisen osaamisen tasoa ja
parantaa normeja kaikissa satamissa, jotka hoitavat kansainvilisti liikennetti. Samalla
varmistettaisiin, ettd asianmukaiset turvallisuutta koskevat vaatimukset téyttyvit koko yhteisossi.
Lisdksi alan tydntekijéiden liikkkuminen ja alan palvelujen tarjoaminen yhteisén alueella
helpottuisivat.

101.Séd4ntelykehys voisi sisdltid myos satamapalvelujen markkinoille pdiisyd koskevia yleisid

sd4nt6j4, joissa otettaisiin asianmukaisella tavalla huomioon alan erityispiirteet. Tavoitteena olisi
varmistaa, etti markkinoille pidsy on mahdollista puolueettomasti, avoimesti ja tasavertaisesti
ottaen samalla huomioon yksittdisii satamia koskevat rajoitukset. Koska pédasiassa
turvallisuussyisti on voimassa tiettyji kdytinnon rajoituksia, jotka médrdytyvit toisinaan satamien
erityisen maantieteellisen sijainnin perusteella, jotkut markkinoille padsyn rajoitukset voivat olla
aiheellisia.

102.Niiss4 poikkeuksellisissa tapauksissa, joissa pddsyé palveluntarjoajaksi rajoitetaan myontdmalla

- usein valtuutuksilla tai toimiluvilla — toimintaoikeudet vain muutamille tarjoajille, on syrjinnin
vilttimiseksi tdrkedi edellyttidd puolueetonta, tosiasioihin perustuvaa ja avointa valintamenettelya.
Kyseiset toimintaoikeudet ja erityisesti yksinoikeudet olisi my&nnettévé vain rajoitetuksi ajaksi,
jonka kuluessa olisi muun muassa mahdollista saada tehdyt investoinnit takaisin normaalilla
tavalla. My6s julkisen palvelun velvoitteiden hoitaminen olisi jdrjestettdvd tasapuolisesti
esimerkiksi luomalla jérjestelmd, jossa kaikki satamatoiminnan harjoittajat vastaisivat
kohtuulliselta ja oikeudenmukaiselta osin jatkuvan palvelun velvoitteen hoitamisesta, tai
antamalla julkisen palveluvelvoitteen siséltivd valtuutus tai toimilupa yhdelle ainoalle
asianmukaisesti valitulle toiminnan harjoittajalle ja korvaamalla télle velvoitteen hoitamisesta
aiheutuneet ylim#irdiset kustannukset’2, Tavoitteena on varmistaa oikeudenmukainen kilpailu
sekd julkisten ettd yksityisten toimijoiden vililld estdmélld tilanne, jossa jotkut toimijat jéttavit
markkinoiden vdhemmén tuottavat osat, kuten palvelun tarjoamisen ydaikaan, muiden
hoidettaviksi.

103.Niin ikéén voitaisiin laatia tiettyjd satamapalvelujen hinnoittelujirjestelmén yleisid periaatteita,

Toiminta

joilla varmistettaisiin perittdvien hintojen vastaavuus kiytettdvien laitteiden ja palvelujen
kustannusten kanssa. Satamapalvelujen asianmukaisia hinnoittelujérjestelmid voitaisiin pohtia
osana chdotettua satamamaksujen yleistd kehystd, jota késiteltiin luvussa 4. Kaikki
vapauttamiseen tihtidvit toimet olisi otettava kiyttoon asteittain, jotta ala saa riittdvasti aikaa
sopeutua. Téllainen uusi kehys ei milld4n tavalla esti komissiota késittelemistd mahdollisia
yksittdistapauksia koskevia kilpailusdédnt6ihin perustuvia valituksia.

i kehittimilli yhteison
i3 alvelujen:

52ks. kappale 45, jossa kisitelldsn kirjanpidon avoimuutta.
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Vapauttamistolmenplteiden tavoitteena olisi varmistaa avoin piisy satamapalvelujen
markkinoille soveltamalla asianmukaisia jérjestelyji ja vaatimuksia, jotka perustuvat
avoimuuteen, syrjimittomyyteen ja tiettyihin hinnoittelua koskeviin periaatteisiin.
Samalla olisi miiritettiivd tarkoituksenmukainen kehys julkisen palvelun velvoitteiden
tiyttimiseksi aina, kun ne katsotaan tarpeelliseksi, sekii turvallisunsvaatimusten
noudattamiseksi. Néihin tolmenpiteisiin kuuluisivat erottamattomana osana EU:n tasolla
vahvistettavat yhdenmukaistetut tai ainakin vihimmiisvaatimukset tiyttiviit normit,
jotka koskevat henkllﬁstﬁn koulutusta ja pﬁtevyyttii sekﬁ tolmmnassa kﬁytettﬁvah
satamien ja merenkulun infrastruktuurin kﬁyﬂin tehokkuuteen ja turvallisuuteen
vaikuttavien merenkulkuteknisten paive]u]en kannalta,

Niliden palvelujen monimuotoisuus ja satamiem viliset (kokoon, toimintaan ja
maantieteellisiin ominaispiirteisiin liittyviit) erot edellyttiisiviit kuitenkin eriytynytti
lihestymistapaa erityyppisten satamapalvelujen vapauttamiseen sekii erityistilanteita
Koskevien miiiiriysten antamista. Niiihin s1sa!tyy mahdollisuns mydntiid poikkeuksia
sellaisissa tapauksissa, joissa ne ovat perusteltuja. Kaikki vapauttamiseen tihtiivit
toimet olisi otettava kiiyttoon vihitellen, jotta ala saa riittiviisti aikaa sopeutua.

Huomautukset ovat tervetulleita

Tadmin vihredn kirjan tarkoituksena on kdynnistdd vilkas keskustelu, johon voivat osallistua
Euroopan unionin komissio ja Euroopan parlamentti, talous- ja sosiaalikomitea ja alueiden
komitea, satamaviranomaiset, satama- ja merenkulkualan toimijat, muut alaan liittyvit toimijat,
joita asia koskee, sekd ammattijdrjestdt ja alan muut etujérjestdt ja -ryhmét. Eri toimijoita
pyydetddn esittiméin huomautuksia ja mielipiteitd kaikista tdssd vihredssi kirjassa esitetyisti
nékoékohdista.

Huomautukset on lihetettdvd 1. huhtikuuta 1998 mennessi osoitteella: Euroopan komissio, PO

VII D/4, Rue de la Loi 200, B-1049 Bryssel, Mr Aragon Morales (telekopio +32 2 2953076 tai
sahkoposti ports-green-paper@dg7.cec.be).
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Liite |
Euroopan satama-ala, sen monimuotoisuus ja tulevaisuudenndkymat

Euroopan unionin satamat kuvastavat unionin maantieteen, videstdjakauman ja taloudellisen
toiminnan monimuotoisuutta. Jéljempdnd on kuvattu lyhyesti Euroopan neljan tirkeimmén
merialueen satamajérjestelmét. Tarkoituksena on antaa yleiskuva satama-alasta ja sen
tulevaisuudennékymistd, médrittdd satamien kehittimisen kannalta tirkeimpiid osa-alueita sekd
hahmottaa taustaa komission tulevia aloitteita varten.

Itdmeren alue on perusteellisten muutosten ja siirtymékauden aluetta. Iti-Euroopan avautuminen tuo
mukanaan uusia mahdollisuuksia kaupalle ja matkustamiselle. Alueella sijaitsevissa EU:n satamissa
kisiteltiin vuonna 1996 10,5 prosenttias3 enemmin liikennettd kuin vuonna 1993. Kansainvilisen
liikenteen on arvioitu kasvavan vuoteen 2010 mennessd noin 65 prosenttia. Meriliikenteelld on
alueella huomattavia kehittymismahdollisuuksia, koska Itimeren tarjoamat reitit ovat usein
maantieteellisesti kaikkein lyhimpid. Unionin jdsenvaltioiden satamajéirjestelmille on tilld alueella
luonteenomaista pienten ja keskisuurten satamien suuri miird (katso liite II, Kkartta 1).
Erikoistuminen ja satamien vilinen yhteistyd voisivat olla yksi tapa kehittdi voimavarojen
mahdollisimman tehokasta k&ytt64. Meriliikenteen potentiaalisen kasvun edellyttimien
toimenpiteiden toteuttamiseksi alueella on ensisijaisen tirkedsi yhdistdd satamat tehokkaammin
maaliikenteeseen. Tdmid koskee erityisesti niitd satamia, joiden kautta kulkee huomattava miiri
kansainvilisti liikennettd. Lisdksi on ensisijaisen tirkedd kehittdd sidhkoisen tiedonsiirron
jérjestelmi4.

Pohjanmeren alueella on unionin suurin teollisuus- ja viestokeskittymi. T#lld seikalla on selvisti
havaittavia vaikutuksia sekd maa- ettd meriliikenteeseen. Pohjanmeren satamissa (katso liite II, kartta
2) kisitelldsin 50 prosenttia EU:n meriliikenteestd, mukaan lukien ldhes puolet Eurooppaan tulevasta
ja sieltd ldhtevistd valtameriliikenteesté (katso liite 11, kartat 6). Alueen satamissa kisiteltiin vuonna
1996 noin 6 prosenttia enemmén liikennettd kuin vuonna 1993. On ennustettu, etti alueen
meriliikenne jatkaa kasvuaan, ja suurimman osan kasvusta odotetaan liittyvdn konttiliikenteeseen.
Liikenteen keskittymisestd johtuu, ettéd joissakin sisimaan yhteyksissé esiintyy kapasiteettiongelmia
ja ruuhkautumista. N#itd aiheuttavat pikemminkin liikennekapeikot kuin kuljetusketjun puuttuvat
lenkit. Maantie- ja rautatieverkkojen laadun parantamisen ja kapasiteetin lisiimisen ohella on
mahdollisuuksien mukaan kiinnitettdvd huomiota sisdvesiliikenteen kehittimiseen sekid
maaliikennettd korvaavaan syéttoliikenteeseen. Lisdksi monet alueen satamista kirsivit vuoroveden
aiheuttamista rajoituksista. Padasialliset ongelmat liittyvét satamavéylien ja laituripaikkojen
syvyyteen, joka on tirked tekijd valtamerialuksille, sekd lyhyen matkan meriliikennetti hoitavien
alusten kannalta olennaiseen merisulkujen leveyteen.

Atlantin _alueen meriliikenteen vahvuutena ovat irtolastiliikenneyhteydet muun Euroopan ja
maailman muiden maiden kanssa. Timid liikenne muodostaa 77 prosenttia satamien
kokonaisliikenteesté ja palvelee etupdissd satamien ldhelld sijaitsevaa raskasta teollisuutta, mukaan
lukien jalostamot, voimalaitokset ja kemian tehtaat. Se palvelee my6s maatalousalaa tuomalla
eldinten rehua ja viemilld viljatuotteita. Tdmé liikkenne muodostaa perustan yleisen rahtiliikenteen
kehitykselle. Koska satamat liittyvit 1dheisesti teolliseen toimintaan ja maatalouteen, niill4 on tirked
merkitys alueidensa taloudelle. Satamissa kisiteltiin vuonna 1996 noin 5,5 prosenttia enemméin
lilkkennettd kuin vuonna 1993. Atlantin alueen satamilla (katso liite II, kartta 3) on kuitenkin
vaikeuksia pitd4 ylld nykyisid liikennem#iri4, ja laajenemismahdollisuudet ovat rajalliset 14hinni
siksi, ettd satamilla ei ole tukenaan sellaisia markkinoita ja véestomiirii kuin monissa muissa

53 Tyssa liitteess4 ja liitteen II kartoissa esitetyt satamien liikevaihtoa koskevat luvut ovat jisenvaltioiden toimittamia.
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unionin osissa. Itse asiassa satamia todellisuudessa hyddyntédvat sisimaa-alueet eivit ulotu rannikolta
200 kilometrid kauemmaksi. Yksi suurimmista ongelmista on, ettd satamien yhteydet strategisesti
tirked#in maaliikenneverkkoon eivdt ole riittdvdt ja niiltd puuttuvat itd-lansisuuntaiset
- yhdysliikennevaylit.

Vilimeren alucelle ovat ominaisia  erittdiin monimutkainen tilanne ja jyrkdt vastakohdat.
Mittakaavassa, kehitystasossa ja kauppasuhteissa on valtavia eroja, ja suurimmalle osalle aluetta
kehittdminen ja yhteenkuuluvuuden edistiminen ovat tirkeitd kysymyksid. Alueen satamat (katso
liite II, kartat 4 ja 5) ovat yleensd jddneet jélkeen pohjoisempana sijaitsevista kilpailijoistaan
investoinneissa, hinnoittelussa, toiminnan tehokkuudessa ja fyysisissd yhteyksissd Euroopan suuriin
markkinoihin. Satamissa késiteltiin vuonna 1995 noin 4,4 prosenttia enemmain liikennettd kuin
vuonna 1990 (katso liite II, kartta 6). Viime vuosina alueen konttiliikenne on kasvanut huomattavasti,
ja kehityssuuntaus jatkuu selvind. Tdmin liikenteen kasvun mahdollistamiseksi olisi kiinnitettéiva
huomiota satamien liittimiseen kiinteimmin kuljetusketjuun. T#td varten toteutettaviin
toimenpiteisiin on kuuluttava satama-alueiden organisaatioon ja toimintaan liittyvien ongelmien
ratkaiseminen, satamien tietoliikenne- ja logistitkkajérjestelmien kehittiminen maaliikenneverkoissa
vallitsevalle tasolle ja lyhyen matkan meriliikenteen edistiminen siten, ettd otetaan huomioon
erityisesti kasvavat taloudelliset yhteydet niiden alueella sijaitsevien maiden kanssa, jotka eivit ole
unionin jisenid. Télli tavoin satamien olisi kyettdvd lisd&iméd4n liikennettd ja parantamaan
kapasiteetin kiyttdastetta. '
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* Satamat on merkitty karttoihin seuraavilla perusteilla:

- sataman liikenteen vuotuinen kokonaisvolyymi on véhintddn miljoona tonnia rahtia tai
- sataman liikenteen vuotuinen kokonaisvolyymi on véhintédn 200 000 ulkomaan
laivaliikenteen matkustajaa

Kartoissa esitetyt satamien liikennemé&érid koskevat luvut on saatu jasenvaltioilta.
Konttilikennettd koskevat luvut on ekstrapoloitu julkaisussa 'The European Container Market
Prospects to 2008' (Ocean Shipping Consultants, 1997) esitetyistéd luvuista.

Liitteen Il kartoissa 6 ja 7 esitetyt liikennevirrat on arvioitu vuoden 1993 hyddykekauppaa
koskevien YK:n tilastojen perusteella.
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Liite Ili: Satamia koskeva hinnoittelu

Satamien hinnoittelua koskevaa mahdollista tulevaa yhteison kehysti laadittaessa on otettava
huomioon ainakin seuraavat kolme tavoitetta:

- taloudellinen tehokkuus,
- kehittyneiden ja vihemmin kehittyneiden satamien tasavertainen kohtelu ja
- koheesiopolitilkan mukainen toiminta.

Kaikkia kolmea tavoitetta ei ehkid ole mahdollista saavuttaa samanaikaisesti, mutta tuleva kehys
olisi suunniteltava niin, ettd nimd tavoitteet otetaan huomioon tasapainoisesti. Seuraavassa
hahmotellaan tavoitteita tarkemmin.

Taloudellinen tehokkuus

Taloudellinen tehokkuus edellyttdd, ettd perittdvdt maksut vastaavat marginaalikustannuksia. Niin
satamien kiyttdjille kdy selvdksi, mitd kustannuksia heiddn yksittdiset kuljetuspaatostensi
aiheuttavat yhteiskunnalle kokonaisuutena. Jos maksut méardytyisiviat samalla periaatteella kaikissa
lilkkennemuodoissa, tuloksena olisi kuljetusten jakautuminen parhaalla mahdollisella tavalla (eli
alhaisimpien kustannusten mukaan) eri liikkennemuotojen kesken. Tdmédn periaatteen soveltaminen
johtaisi lisdksi liikenteen optimaaliseen jakautumiseen satamien vililldi ja minimoisi niin
meriliikenteen hoitamisesta aiheutuvat kustannukset koko unionin mittakaavassa. Suurin osa
hankkeiden kokonaiskustannuksista kertyy kuitenkin minkd tahansa muun infrastruktuurin tavoin
paddomainvestoinneista  eikd  kdyttokustannuksista. = Ndin  ollen otettaessa  kiyttoon
marginaalikustannuksiin perustuva hinnoitteluperiaate voi kidydd niin, ettd ylikapasiteetin tai
kilpailun takia peritidn ainoastaan lyhytaikaiset marginaalikustannukset (eli kdyttokustannukset).
Tillaisessa tapauksessa ei kateta kokonaan aikaisempien investointien kustannuksia. Toisaalta se,
saadaanko marginaalikustannusperiaatetta noudatettaessa katetuiksi kokonaisuudessaan myos
tulevien investointien kustannukset, riippuu siitd nimenomaisesta tavasta, jolla periaatetta
sovelletaan kidytinto6n.

Joidenkin mielestd satama-alan taloudellinen tehokkuus voidaan saavuttaa parhaiten silloin, kun
sataman infrastruktuuriin tehdyt investoinnit perustuvat kysyntddn. Tdmai taas olisi varmistettava
vaatimalla kaikkien investointikustannusten kattamista kédyttdjiltd perittdvilli maksuilla.
Kustannusten kattaminen kokonaisuudessaan voitaisiin periaatteessa taata ainoastaan, jos otettaisiin
huomioon myds aikaisemmat investoinnit (toisin sanoen kidyttimilla maksujen perusteena
keskimidrdisid kustannuksia). Marginaalikustannusperiaatteella tapahtuva hinnoittelu, jossa
kdyttokustannusten ja ulkoisten kustannusten lisdksi otettaisiin huomioon my6s uudet investoinnit,
edistdisi kuitenkin huomattavasti kustannusten kattamisperiaatteen toteutumista, ja samalla
viltyttiisiin satamiin tehtyjen aikaisempien investointien huomioon ottamiselta.

Kehittyneiden ja vihemmdn kehittyneiden satamien tasavertainen kohtelu

Uuden taloudelliseen tehokkuuteen perustuvan hinnoitteluperiaatteen yhtidkkinen kiyttoénotto voisi
kuitenkin johtaa siihen, etti jotkin satamat joutuisivat toisia epidedullisempaan asemaan, koska
satamat ovat kehittyneet menneisyydessd eri tavoin. Siksi voidaan katsoa, etti satamamaksujen
midraytymistd koskevaan yhteison jirjestelmidn olisi liitettdva siint6jd, joilla viltettdisiin uusien
tai huomattavaa kehittimistd kaipaavien satamien epdoikeudenmukainen kohtelu. Timin
nikemyksen perusteluna on, ettdi koska “kehittyneilli” satamilla on yhteison jirjestelmin
puuttuessa ollut mahdollisuus laajentua merkittivasti valtion tuella, “uusille” tai “vahemméin
kehittyneille” satamille pitiisi taata yhteison hinnoittelujirjestelmin puitteissa samanlainen kohtelu
(joka olisi mahdollisesti viliaikainen). Mahdollisten hyo6tyjen vastapainoksi tillainen
tasapuolisuutta korostava menettely vahentiisi kuitenkin taloudellista tehokkuutta, koska tiettyd
“kehittyneiden” satamien kapasiteettia olisi mahdollista kdyttdd alhaisemmin kustannuksin siitikin
huolimatta, etti otettaisiin huomioon kustannukset, jotka aiheutuvat pitemmastd matkasta kyseisiin
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satamiin. Lisdkapasiteetin luominen ennen kuin on huolehdittu siitd, etti olemassa olevaa
kapasiteettia kdytetddn tehokkaammin hyviksi, vaikuttaisikin tarpeettomalta. Tasapuolisuutta
voidaan osittain edistdd ottamalla uusi hinnoittelukehys kiytt66n asteittain (jolloin siirtymikausi ei
kuitenkaan saisi olla liian pitkd, koska silld voisi olla Kkielteisid vaikutuksia). Koska lisiksi
kehittyneiden ja vihemmin kehittyneiden satamien erottelu niyttisd noudattavan koheesioluokitusta,
tavoitteen 1 kohdealueilla ja koheesioalueilla sijaitseviin satamiin sovellettavat erityissdadnnot
hyodyttiisivat myos “uusia” satamia.

Koheesiopolitiikan mukainen toiminta

Valtion tukea koskevat yhteison sdadnnot sallivat - yhteenkuuluvuuden edistimiseksi -~ viahemmin
kehittyneilld alueilla tehtivissd investoinneissa muuta yhteiséd suuremman valtiontukiosuuden.
Tiatd lahestymistapaa voitaisiin noudattaa myds satamien hinnoittelua koskevassa kehyksessi siten,
ettd tavoitteen 1 kohdealueilla ja koheesioalueilla sijaitsevien satamien tapauksessa sallittaisiin
osittaisia poikkeuksia hinnoittelusdintdihin. Myonnettivien poikkeuksien mdairdn suhteen olisi
luonnollisesti sdilytettivé tasapaino siten, etteivdt ne vddristdisi liikaa satamien vilista kilpailua ja
heikentdisi samalla taloudellista tehokkuutta.

Mahdollinen toimintamalli

Edelld oleva tarkastelu osoittaa, etti eri tavoitteet vaikuttavat eri tavoin yhteison
hinnoittelujédrjestelmin suunnitteluun. Tdssd vihredssd kirjassa ehdotettu lihestymistapa tarkoittaisi
sitd, ettd maksujen olisi enenevdssi midrin perustuttava marginaalikustannuksiin ja ettd
kéyttokustannusten ja ulkoisten kustannusten lisdksi olisi katettava myds uusista investoinneista
aiheutuvat kustannukset, kuitenkin niin, ettd osittaiset poikkeukset olisivat mahdollisia tavoitteen 1
kohdealueilla ja koheesioalueilla. Tallainen ldhestymistapa mahdollistaa sen, ettd keskenéin jossain
maddrin ristiriitaisiin tavoitteisiin voidaan pyrkid tasapainoisesti.

Olisi kehitettdvd toimivia tapoja, joilla voidaan mééritelli marginaalikustannuksiin perustuva
hinnoitteluperiaate ja toteuttaa sitd kidytinndssid. Yksi mahdollisuus olisi maarittid satamaksut siten,
etti arvioitaisiin kuljetusyksikkokohtaiset kustannukset tietyn sataman kisittelemin liikennemairin
odotettavissa olevan prosenttimiidrdisen kasvun perusteella (siten, etti satamatyypin mukaiset
vaihtelut olisivat mahdollisia). Tédssé tapauksessa olisi ratkaistava, miten kiintedt kustannukset olisi
jaettava sataman kiyttdjien kesken. Toinen tapa voisi olla vastaavan arvion suorittaminen tietylla
aikavdlilld (esimerkiksi viisivuotiskautena). Kolmas tapa olisi edellyttdd, etti satamamaksuilla on
katettava kaikki kdytt6kustannukset ja tietyn pdivimdirdn jilkeen tehtyjen investointien
padomakustannukset. Tdmé saattaisi edellyttdd tietoja investoinnin perusteella tehtivisti poistoista.
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