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Europarubriek

Patrick Verhoeven

European Sea Ports Organisation !

Europese staatshoofden en regeringsleiders zijn er op 8 februari dit jaar in geslaagd een akkoord
te bereiken over de begroting voor de periode 2014-2020. Voor het eerst in de geschiedenis van de
Europese Unie wordt een budget voorgesteld dat lager uitvalt dan dat van de vorige periode. Dit
heeft ook gevolgen voor de middelen die voor vervoersinfrastructuur beschikbaar worden
gesteld. Waar dit in het oorspronkelijk voorstel van de Europese Commissie nog 31,2 miljard
Euro bedroeg, werd deze som teruggebracht naar 23 miljard. Op zich is dat nog een aanzienlijke
verhoging in vergelijking met de 8 miljard die in de periode 2007-2013 vrijgemaakt werd. Maar
intussen heeft Europa wel ambitieuze plannen opgesteld inzake de ontwikkeling van de Trans-
Europese Vervoersnetwerken, de zogenaamde TEN-T, wat maakt dat een aantal prioriteiten in
dat verband wellicht herzien moeten worden. Voorlopig zijn we nog niet zover, omdat het
Europees Parlement tegen het besluit van de Europese Raad gestemd heeft. Maar het is verre van
zeker dat er veel meer uit de brand gaat gesleept worden. De onderhandelingen lopen op dit
ogenblik en we zouden meer zicht op het resultaat moeten krijgen tegen de zomer.

There is no such thing as a free lunch

Intussen blijkt dat het TEN-T verhaal niet alleen over de ‘lusten’ van Europa gaat, maar ook over
de ‘lasten’. Zo heeft de Commissie een voorstel uitgewerkt waarin alle havens in het TEN-T
kernnetwerk, een tachtigtal in totaal, tegen 2020 verplicht uitgerust moeten worden met
voorzieningen die het bunkeren van LNG toelaten. Dit in een poging om het ‘kip en ei’ dilemma
te doorbreken inzake voorziening van LNG brandstof voor schepen, een van de alternatieven die
reders zullen moeten gebruiken om te voldoen aan de nieuwe zwavelnormen die vanaf 2020
overal in Europa van kracht worden. De verplichting roept wel de fundamentele vraag op of die
bunkervoorzieningen wel in al die havens nodig zijn? Moet er niet meer marktgericht gedacht
worden om het risico te vermijden dat er straks infrastructuur aanwezig is die niet of nauwelijks
gebruikt wordt?
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Een goed bedoeld monster

Goede bedoelingen kunnen soms onverwachte gevolgen hebben, zoveel is duidelijk. Het
Europees beleid inzake het slopen van schepen onderstreept dat helaas ten volle. De bedoeling is
alleszins goed: Europa wil tot een duurzame en veilige regeling komen om schepen te slopen en
recycleren. Dit gebeurt nu grotendeels in Azi¢, ondermeer in China, Indié en Bangladesh, op
manieren die erg belastend zijn voor de veiligheid en gezondheid van werfarbeiders en het
milieu. Maar de diensten zijn er goedkoop, en dus vertrouwen reders massaal hun schepen toe
aan deze werven. De problematiek werd recent internationaal geregeld. In 2009 vaardigde de
International Maritime Organisation (IMO) het zogenaamde verdrag van Hong Kong uit, dat
zowel reders als werven verplichtingen oplegt om schepen op een voor mens en milieu
verantwoorde manier te slopen en recycleren. Maar het verdrag is nog niet geratificeerd. Onder
druk van een aantal ngo’s heeft Europa daarom zelf een verordening uitgevaardigd die sneller
tot een oplossing moet komen. Maar zoals vaak vergeet men daarbij dat scheepvaart een
mondiale business is, die dus best internationaal geregeld wordt. Vooral het Europees Parlement
lijkt dat niet te beseffen. Hoe kunnen we anders hun voorstel verklaren dat schepen een heffing
van 0,05 Euro per bruto ton doet betalen wanneer ze een Europese haven aanlopen om zo een
fonds te spijzen dat verantwoord slopen financiert, het liefst op een Europese werf natuurlijk. Dit
voorstel zou de aanloopkosten in havens aanzienlijk doen toenemen. Havengeleden zouden
gemiddeld met 25% stijgen, in sommige gevallen zelfs verdubbelen. De gevolgen laten zich
raden: EU havens die nu al in moeilijke omstandigheden concurreren met buurhavens buiten de
Unie riskeren aanzienlijke trafiekverliezen en de zogenaamde ‘modal backshift’ zal het
marktaandeel van short sea shipping nog verder terugschroeven. En dan hebben we het nog niet
over de juridische en administratieve complexiteit van het systeem. De Nederlandse
redersvereniging KVNR stelde onomwonden dat met de huidige voorstellen een “schadelijk en
administratief monster” in het leven dreigt geroepen te worden. Maar wel een dat goed bedoeld
was.

Liberalisering naar Duits recept

En hoe zit het intussen met de liberalisering van de vervoersmarkten in Europa, wat naast
duurzaamheid de andere grote doelstelling is van het Europees vervoersbeleid? Op 30 januari
publiceerde de Europese Commissie haar vierde spoorwegpakket, een uitgebreide reeks
wetsvoorstellen die nationale spoormarkten verder wil openmaken en streeft naar technische
harmonisatie in de Europese spoorwegsector. Een van de meest in het oog springende
maatregelen is het voorstel om de markt voor binnenlands passagiersvervoer te openen, met
ingang van december 2019. De Commissie had daarnaast ook aangekondigd om naar een
volledige ‘unbundling’ van het beheer van spoorinfrastructuur en het vervoer op het spoor te
gaan. Maar daar heeft Transportcommissaris Siim Kallas bakzeil moeten halen onder druk van
Deutsche Bahn, die daarin gesteund werd door de Duitse bondskanselier Angela Merkel. Kallas’
oorspronkelijke plannen werden bijgesteld waardoor Deutsche Bahn zijn huidige
holdingstructuur kan aanhouden en dus mogelijks haar monopoliepositie kan misbruiken om
potentiéle concurrenten buiten de deur te houden. We riskeren iets gelijkaardigs te gaan
meemaken in de havensector. Ondanks het aangekondigde voornemen van Commissaris Kallas
om de zachte aanpak voor havens te laten varen, lijken de ambities ook hier intussen danig
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teruggeschroefd. Na een lange consultatieperiode is de Commissie momenteel een nieuw
wetgevend voorstel aan het uitwerken, dat een aantal principes inzake markttoegang tot
havendiensten en transparantie zal vastleggen. Maar het is zeer waarschijnlijk dat
goederenbehandeling- en passagiersdiensten buiten schot zullen blijven. Terwijl zich daar in
sommige lidstaten toch een aantal niet onbelangrijke restricties voordoen. De Duitse lobby lijkt
ook hier haar slag thuis te halen. Het is geen geheim dat havens zoals Hamburg de poorten
gesloten houden voor buitenlandse containerbedrijven. Dat is niet zozeer de wens van de
havenautoriteiten, maar van de gevestigde bedrijven die locale politici voor hun kar hebben
weten te spannen. Europa zal daar voorlopig dus weinig aan doen en ook havenarbeid blijft
ongemoeid. De nieuwe voorstellen zullen nog voor de zomer op tafel liggen en moeten dan, net
zoals de spoorwegmaatregelen, nog Raad en Parlement passeren. Maar het is erg
onwaarschijnlijk dat zij de voorstellen ambitieuzer zullen maken.

Zijn we te pessimistisch?

Deze Europarubriek klinkt misschien wat pessimistischer dan gewoonlijk. Maar we kunnen ons
niet van de gedachte ontdoen dat het Europese vervoersbeleid erg moet opletten om niet te
‘ontsporen’. Als de nodige budgetten voor infrastructuur niet vrijgemaakt worden, als het
internationaal karakter van modi zoals scheepvaart en luchtvaart systematisch genegeerd blijft,
als we ons omwille van groene doelstellingen uit de markt gaan prijzen en als het protectionisme
weer hoogtij gaat vieren, dan hebben we een erg gevaarlijke cocktail in handen die de
competitiviteit van de Europese transportsector ernstig zal aantasten. En dus ook de
competitiviteit van Europa.



