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5.2.17  vedtage foranstaltninger, som sikrer disse regioner en
beredygtig udvikling, iser inden for beskyttelse af biodiversi-
teten, Natura 2000-nettet og affaldsforvaltning;

5.2.18  bruge sin fantasi ved fastleggelsen af serlige meka-
nismer og procedurer for fjernregionerne, sd de ikke far for
ringe del i det store indre markeds fordele, f.eks. ved at statte
anvendelse af vedvarende energi og adgang til bredbandsnet;

5.2.19  garantere fortsat anvendelse af differentierede
skatteordninger for regionerne 1 den yderste periferi

Bruxelles, den 13. juli 2005

som nedvendige instrumenter for disse regioners gkonomiske
udvikling;

5.2.20  overveje fjernregionernes aktive deltagelse i forhand-
lingerne af aftalerne om okonomisk partnerskab EU-AVS og
bane vej for etablering af en kanal for en permanent lebende
dialog mellem regionale myndigheder — og/eller disses natio-
nale myndigheder — og de regionale organer, som EU
forhandler aftalerne med, for at sikre storre effektivitet, komple-
mentaritet og sammenhang i aftalerne om ekonomisk partner-

skab.

Anne-Marie SIGMUND
Formand for

Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg

Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om »Forslag til Europa-Parlamentets og
Rédets direktiv om adgang til markedet for havnetjenester

KOM(2004) 654 endelig — 2004/0240 (COD)

(2005/C 294/06)

Rédet for Den Europaiske Union besluttede den 2. december 2004 under henvisning til EF-traktatens
artikel 80, stk. 2, at anmode om Det Europaziske @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om det

ovennavnte emne.

Det forberedende arbejde henvistes til EGSU’s Faglige Sektion for Transport, Energi, Infrastruktur og Infor-
mationssamfundet, som udpegede Daniel Retureau til ordferer. Sektionen vedtog sin udtalelse den 19. maj

2005.

Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg vedtog pa sin 419. plenarforsamling af 13.-14. juli 2005,
medet den 13. juli, folgende udtalelse med 91 stemmer for, 49 imod og 17 hverken for eller imod:

1. Indledning

1.1  Efter grenbogen om sghavne og skibsfartsinfrastruktur
fra 1997, og mens hvidbogen om den felles transportpolitik
stadig var under udarbejdelse, understregede Kommissionen i
sit forste direktivforslag om markedsadgang for havnetjenester
fra 2001, at nogleelementerne i havnepakken var folgende:

— integration af skibsfarten i TEN-T kategorien,

— regulering af adgangen til havnetjenester,

— offentlig finansiering af sshavne og havneinfrastrukturer.

1.2 Elementerne i havnepakken blev i gvrigt videreudviklet i
det forste forslag til direktiv om det andet negleelement i
problematikken omkring markedsadgang ('), som nu er blevet
forkastet af Parlamentet under tredjebehandlingen.

1.3 Kommissionen har nu som den eneste institution med
initiativret taget sporgsmdlet op igen med et nyt forslag til
direktiv (*) om adgang til markedet for havnetjenester, da den
anser det for sin ret og pligt i henhold til EF-traktaten at lovgive
pa dette omréde.

1.4 Den slar fast lige fra starten, at grundideen, de centrale
principper og mal, som blev fastlagt i den forste meddelelse fra
2001, forbliver uzendrede, men at visse andringsforslag er taget
med i betragtning, fordi de forbedrer det oprindelige forslag.

(") KOM(2001) 35 endelig.
() KOM(2004) 654 endelig af 13. oktober 2004.
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1.5  Det er her pd sin plads at minde om nogle af hovedarsa-
gerne til, at det forste forslag faldt til jorden, for indholdet og
raekkevidden af de andringer, der er indfgjet i det nye direktiv-
forslag, gennemgds.

— Der blev stillet spergsmalstegn ved selve behovet for et
sadant direktiv.

— Der blev for E@SU’s (}) vedkommende rettet kritik allerede
mod grenbogen fra 1997 og senere mod direktivforslaget
fra 2001, fordi der ikke var taget ordentlig hensyn til
havnesektorens sociale dimension.

— Sikkerheds- og miljebeskyttelseskravene samt begrebet
tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse (artikel 86
i EF-traktaten) var heller ikke blevet tilgodeset i tilstrackke-
ligt omfang.

— Lodsning burde holdes ude fra direktivets anvendelsesom-
rdde (Parlamentets ordferer foreslog ogsa at udelukke steve-
doring, men det blev ikke bakket op af et flertal i Parlamen-
tets udvalg).

— Der blev rejst megen kritik af bestemmelserne om selvser-
vicering — sével principielt som indholdsmaessigt — og om
stevedoring, iser pa grund af det tekniske krav om mindst
to tjenesteleveranderer pr. havn, som oven i kebet gav
anledning til en europisk havnearbejderstrejke.

— Tilladelsernes varighed var meget omdiskuteret, og det
samme gjaldt kompensationen fra nye tjenesteleveranderer
til dem, de aflgser. Man ville undgd at bremse investerin-
gerne ogsd henimod tilladelsernes udleb og beskytte tjene-
steleveranderernes skonomiske interesser.

— Abningen af sektoren for flest mulige leverandorer blev
kritiseret med henvisning til investeringernes ekonomiske
effektivitet og rentabilitet i forhold til markedets reelle
storrelse og andre hensyn sdsom overholdelse af havnenes
udviklingsstrategi og specialisering.

2. Kommissionens nye direktivforslag

2.1  Det foreliggende forslag indeholder en meget velargu-
menteret begrundelse og en lang rackke betragtninger. Kommis-
sionen understreger, at det genfremsztter sit oprindelige forslag
fra 2001 dog under hensyntagen til sit eget andrede forslag fra
2002 og Radets fxlles holdning samt de tekster, som var resul-
tatet af forligsproceduren efter Parlamentets andenbehandling.

() EQSU’s udtalelse om Kommissionens »Grenbog om sehavne og
skibsfartsinfrastruktur«, EFT C 407 af 28.12.1998, s. 92.

2.2 Begrundelserne for et initiativ pd europzisk plan er forst
og fremmest folgende:

— Traktatens fire grundleeggende friheder,
— Rédets anmodninger,

— det stigende transportbehov (hvidbogen fra 2001) og
nedvendigheden af at overfore en stor del af denne vakst
til skibsfarten,

— behovet for ferdiggerelse af det indre marked og for en
gennemsigtig konkurrence inden for og mellem havnene pa
grundlag af harmoniserede regler,

— skabelse af arbejdspladser og overholdelse af arbejdstagernes
sociale rettigheder.

2.3 Men grundideen, de oprindelige principper og en lang
reekke punkter er forblevet uandrede i forhold til det forste
forslag fra 2001.

2.4 Narmere bestemt er der ingen @ndringer for sd vidt
angdr:

— Anvendelsesomrade,
— kriterier for udstedelse af tilladelser,
— lodsning, der betragtes som en kommerciel tjeneste,

— kravet om gennemskuelighed i havneforvaltningens regn-
skaber (dette punkt blev til forskel fra de ovrige ikke kriti-
seret, og det er allerede omfattet af et direktiv om gennem-
skueligheden af de okonomiske forbindelser og af retnings-
linierne for statsstatte).

2.5  De vigtigste nye elementer i Kommissionens nye forslag
er folgende:

— Selvservicering i forbindelse med godshdndterings- og
passagerserviceydelser kan udferes af landbaseret personale
og pé visse betingelser ogsd af mandskabet om bord;

— det kraever tilladelse at drive virksomhed pd markedet for
havnetjenester, og det samme galder selvservicering. Eksi-
sterende tjenesteleveranderer skal inden for et »rimeligt
tidsrume« indhente en ny tilladelse for at vare i overensstem-
melse med direktivets regler, idet der dog skal tages hensyn
til eksisterende tjenesteleveranderers legitime forventninger
i hojst et ar efter sidste frist for gennemforelsen af direk-
tivet;

— det generelle princip er at give adgang for flest mulige leve-

randerer til markedet for de bredt definerede havnetjenester,
og begransning af deres antal skal vere undtagelsen (artikel
9);

— endelig atheenger tilladelsernes varighed af de investeringer,
tjenesteleverandererne foretager, og af de regler, der galder
for nedskrivning af mobile eller faste aktiver;

— sporgsmdlet om konkurrence mellem havne behandles i
henhold til direktivet om gennemskuelighed i ekonomiske
forbindelser (artikel 16) og direktivet om statsstotteretnings-
linier (artikel 17).



25.11.2005

Den Europaiske Unions Tidende

C 29427

3. Indledende kommentarer

3.1  En rxkke sohavne ejes ogfeller drives af offentlige
myndigheder (kommuner og andre lokale eller regionale
myndigheder, offentlige organer osv.). Forvaltningsorganerne er
sdledes helt eller delvis underlagt regler om offentlig regnskabs-
forelse og forer adskilte regnskaber. Sghavnenes praksis og
regnskaber ber vere underlagt de nationale konkurrencemyn-
digheder og i givet fald medlemsstaternes regionale eller natio-
nale revisionsinstanser, og rapporterne fra disse kontrolorganer
skal indgives til Kommissionens GD for konkurrence.

3.2 Ide seneste dr er udviklingen i de gamle medlemslande
og i de fleste nye gdet i retning af en privatisering af sghavnene.
Mange havne drives nu som aktieselskaber.

3.3 De storste havne i Europa ligger ved Nordsgen og Den
Engelske Kanal. Godsmengden og antallet af containere, der
handteres, varierer meget alt efter, hvilket europaisk hav
havnene ligger ved. Direktivforslagets anvendelsesomrade
omfatter havne, som héndterer godsmeangder strakkende sig
fra 1,5 millioner tons og helt op til flere hundrede millioner
tons og for containernes vedkommende kan det dreje sig om
flere millioner om daret (f.cks. Rotterdam, Antwerpen). EGSU
mener, at man ved at anvende ens regler pd sghavne, som er
vidt forskellige mht. storrelse, aktiviteter, ejerforhold og drift,
risikerer at forfejle mélet og ikke opfylde de bererte havnes
reelle behov. Konkurrence mellem havnene har leenge vaeret en
realitet. Man ber i denne forbindelse gore sig overvejelser
vedrerende subsidiaritet og proportionalitet.

3.4 Mange havne stiller deres egne infrastrukturer og basale
tjenester til rddighed for skibsfarten og mener ikke, at deres
kompetence indskraenker sig til forvaltning og vedligeholdelse
af havnens sg- og landomrade og af kajerne. Det kan tenkes, at
udbuddet af visse tjenester skal opfylde kravene om tilgodese-
else af den almene interesse, tilstraebe finansiel balance i havne-
myndighedens samlede budget eller sikre et overskud, som kan
fordeles mellem de private havnes aktionarer. Forbuddet mod
»krydssubsidiering« ville svaekke havnenes investeringskapacitet.

3.5 EO@SU beklager, at der ikke tages hensyn til den store
udvikling, der er sket siden grenbogen og den ferste havne-
pakke, og opfordrer Kommissionen til at revidere sit forslag i
lyset af en objektiv konsekvensanalyse, som tager de euro-
pexiske havnes nuvarende situation og deres uomtvistelige
internationale konkurrenceevne med i betragtning. EQSU
noterer, at Kommissionen under den hering, som E@SU atholdt
den 31. januar 2005, bebudede en undersegelse, som ville blive
offentliggjort henimod slutningen af juni maned 2005. Da der
ikke er nedsat et kompetent udvalg for social dialog, ber
arbejdsmarkedets parter efter E@SU’s mening ogsd heres.
Forslaget bor revideres gennemgribende for at tage hensyn til
de normale lovgivningsprocedurer (iser medinddragelse og

hering, konsekvensanalyser). Det andet forslag er faktisk fulgt
hurtigt efter det forste uden tilstrakkelige forberedelser.

3.6 En havn er en kompliceret logistisk platform, som er
forbundet med et bagland af varierende geografisk udstraeekning
og ekonomisk betydning — regionalt, nationalt og internatio-
nalt — og med indlandsskibsfart, jernbaner, motorveje, rorled-
ninger og cabotage. Den ma udforme strategier, som tilgodeser
udviklingen i det geografiske omrdde, som er ekonomisk
atheengig af den, beskeeftigelsen i det pagaldende omride og de
aktuelle og fremtidige ekonomiske behov. EGSU gér ind for at
fremme intermodalitet og derigennem styrke skibsfarten, iser
cabotagesejlads, men i sin nuvaerende form omhandler direktiv-
forslagets bestemmelser ikke udtrykkeligt dette behov.

3.7  Handelshavnenes rolle — hvad enten de er specialiserede
eller ¢j, offentlige eller private — bestdr ikke kun i at stille
grundlaeggende udstyr til ridighed (adgangsveje, bassiner, kajer
og plads pa land) i form af en multimodal platform. Den rolle,
de spiller mht. fysisk planlegning, arealanvendelse og infra-
strukturudvikling, ber ogsd honoreres gkonomisk. Desuden
skal de treede til pd omrdder, hvor private operatgrer matte
komme til kort, for at sikre, at platformen kan vedblive med at
fungere.

3.8 Havnenes udviklingsprojekter og specialiseringer ma
respekteres. Det bor — rent bortset fra pladsproblemerne og de
begrensede adgangsforhold — vere muligt at begraense antallet
af tjenesteleveranderer af hensyn til den skonomiske effektivitet
og rentabilitet for tjenesteleverandererne, driftssikkerheden,
havneforvaltningen, miljgomassige og sociale garantier samt
beskeftigelsen. Dette er forst og fremmest et subsidiaritetsanlig-
gende. En skarpet konkurrence kan fore til en spredning af
ressourcer og kompetencer, som vil vere til skade for havnens
brugere.

3.9 EOQSU erkender, at Kommissionens nye forslag giver
havnemyndighederne storre rdderum til at satte grenser for
antallet af operaterer inden for hver enkelt tjenestekategori,
atheengigt af havnens karakter og de lokale forhold.

3.10  Koncessioner og tilladelser, som de kompetente
myndigheder udsteder til tjenesteleverandererne, og de
kommercielle aftaler, der indgds mellem myndighederne og
leverandererne, skal deekke en periode, som stdr mal med arten
og omfanget af de investeringer, leverandererne skal foretage
for at opfylde bestemmelserne i koncessionerne, tilladelserne
eller aftalerne, saledes at der bliver tilstrakkelig tid til afskriv-
ninger og forrentning af den investerede kapital (f.eks. 10 dar,
hvis der ikke er foretaget betydelige investeringer, 15 dr, ndr
der er foretaget betydelige investeringer i mobile aktive og
uddannelse, og 45 dr, ndr der er tale om betydelige investe-
ringer i faste og mobile aktiver).
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3.11  De rettigheder og driftsvilkdr, som galder for havne-
operatgrer, der har indgéet kontrakter om leje af havneterraner
eller opndet tilladelse til at levere havnetjenester, ber ikke blive
berort af direktivets ikrafttraeden, for det ville satte havnemyn-
dighedernes kontraktmaessige forpligtelser ud af kraft, hvilket
staten i givet fald métte patage sig ansvaret for.

3.12  E@SU noterer, at andringerne vedrgrende lasthdndte-
ring og lodsning ikke imgdekommer de forventninger, som
E@SU, flere medlemsstater og Parlamentet allerede har tilkende-

givet (*).

3.13  Antallet af jobs i havnetjenesterne athanger ikke —
som Kommissionen anfgrer — af antallet af tjenesteleve-
randerer, men af den reelle trafik i havnen ogfeller af diversifi-
ceringen af tjenester. Der bliver ikke flere jobs, fordi der
kommer flere tjenesteleveranderer til. Det er alene vaksten i
trafikken og fremkomsten af utraditionelle tjenester, som kan
skabe nye jobs.

3.14  Bestemmelserne om lasthdndtering og selvservicering,
som foreslds for motorveje til sos og nerskibsfart i det indre
marked, vil vaere et grundsted mod de fleste landes kollektive
overenskomster, som ifelge direktivforslaget i visse tilfelde ville
kunne opfattes som stridende mod EU’s konkurrenceret, ogsa
selvom de i henhold til social- og arbejdsretten er gyldige pa
nationalt og internationalt plan. Domstolen anerkender, at det
af hensyn til overholdelsen af kollektive aftaler kan vere
nedvendigt at begrense anvendelsen af konkurrenceretten. Pa
internationalt plan er der mange medlemsstater, som har ratifi-
ceret ILO’s maritime konventioner om havnearbejde (°), arbejds-
vilkdr og sikkerhed i forbindelse med havnearbejde. E@SU
bemerker, at de foranstaltninger, som Kommissionen foreslér,
ikke tager hensyn til disse bestemmelser, som er et resultat af
trepartsforhandlinger.

3.15  Hvad angdr havnetjenester, leegger EOSU vagt pd oget
konkurrence samt pd tjenestens kvalitet, sikkerhed og konti-
nuitet. Hvis en leverander af havnetjenester far mulighed for at
udfore selvservicering, opstdr der ulige konkurrencevilkér
mellem de bestdende leveranderer og selvserviceyderne. Havne-
tjenesteleverandererne har etableret sig i havnene via privatise-
ring eller konkurrence og investeret i suprastruktur og infra-
struktur. Derimod kan selvserviceyderne komme ind pd
markedet for havnetjenester uden nogen form for konkurrence
eller investeringsforpligtelser og til forskel fra havneleverande-
rerne gratis benytte de faciliteter, som andre har opbygget, og
uden nogen tidsbegransning udeve deres aktiviteter. Havne er
omrader med stor ulykkesrisiko, og derfor er overholdelse af og

() EQSU’s udtalelse om »Forslag til Europa-Parlamentets og Rédets
direktiv. om markedsadgang for havnetjenester, EFT C 48 af
21.2.2002,s. 122.

() Is@r konvention nr. 137, som en lang rakke af EU’s skibsfartsnati-
oner har ratificeret. Heri omhandles et centralt register med henblik
pa registrering af havnearbejderne i de enkelte havne og prioriteret
adgang for disse til at udfere havnearbejde.

kontrol med skarpede krav til arbejdsbeskyttelse nedvendig
her. Hvis der gives tilladelse til selvservicering, md man paregne
et hojere ulykkestal. Skent direktivforslaget fremstilles som et
socialt fremskridt, vil dets bestemmelser blive opfattet som et
slag i ansigtet pd havnearbejderne, som frygter, at anerkendte,
kvalificerede jobs til tariflen vil blive erstattet med usikre jobs
og individuelle kontrakter, og medfere tab af sociale og
lonmassige garantier, hvis tjenesteleverandererne patvinges
konkurrence. De frygter ogsd, at selvservicering vil velte flere
arbejdsopgaver over pd besatningerne og oge risikoen for
arbejdsulykker pa et tidspunkt, hvor bemandingen ofte er
nedskaret til et minimum. Selvservicering vil ogsa give kaptaj-
nerne et endnu sterre ansvar og yderligere forpligtelser.

3.16  EQSU mener ikke, at lodsning uden videre kan side-
stilles med en kommerciel tjenesteydelse; den kraever komplekse
tekniske kvalifikationer og kendskab til lokale forhold, der i
mange tilfelde er under stadig forvandling, og som skal
udnyttes for at garantere sikkerheden for transporten, befolk-
ningen i omrddet og miljeet athaengigt af det gods, der trans-
porteres. Der er altsd tale om en tjeneste af almen interesse,
som ikke er af rent kommerciel art, skent den ofte varetages af
private virksomheder under havnemyndighedernes kontrol, og
den ber derfor holdes ude fra anvendelsesomridet. Dette
forhindrer ikke havnene i at give kaptajner med erfaring og
lokalkendskab tilladelse til selv at fore deres skib ind til kajen
uden lods, sdledes som det allerede er tilfeldet i dag. Men man
mé huske pd, at mange skibe transporterer stoffer, som udger
en sikkerhedsrisiko for andre skibe, havnefaciliteter, personalet
i havnene og befolkningen omkring havnene.

3.17  EQ@SU noterer, at havnene henhgrer under den respek-
tive stats overhgjhed, som direktivet ikke ma treenge sig ind pé;
visse funktioner (bidrag til bekempelse af terrorisme, organi-
seret kriminalitet og illegal indvandring, som ofte patvinger
havnene udgifter og investeringer) kan uddelegeres til havne-
myndigheden.

3.18 De nye bestemmelser om tilladelser er selvindlysende
og fornuftige, skent der i kontraktspecifikationerne ber tages
hensyn til lokale forhold og sartrak. Der kan ikke rejses
indvendinger mod principperne og gennemskuelighed og
adskilte regnskaber. E@SU anerkender, at de nedvendigvis skal
overholdes i medfer af direktivet om »gennemsigtighedk.

3.19 I direktivet bor det konkret defineres, hvilke krav leve-
randerer af havnetjenester skal opfylde for at opnd en
forlengelse af en tilladelse efter 8, 12 eller 30 ar.
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3.20  Endelig ser det ud til, at hovedsigtet med forslaget er at
reducere havnetjenesternes omkostninger. EOSU mener dog, at
overholdelse af sikkerheds- og miljenormer og sociale rettig-
heder ogsd er af betydning, hvis man vil sikre velfungerende
havnesystemer til gavn for gkonomien i transporten og dens
sikkerhed og palidelighed.

3.21  De vidt forskellige situationer, regler og praksis pa nati-
onalt og lokalt plan samt forvaltningsorganernes og de offent-
lige myndigheders forpligtelser indebaerer, at de nye regler fuldt
ud mé tage hejde for de serlige forhold, der gor sig gaeldende i
hver enkelt havn. De enkelte havne tilpasser sig lebende og
fungerer pa de vilkdr, der egner sig bedst for dem i den givne
lokale kontekst. Hvis man forsgger at harmonisere driftsvilka-
rene, kan det fd en negativ indvirkning pd havnenes aktiviteter
og deres normale drift.

3.22  Subsidiaritet i den foresldede lovgivning og lokal
sammenhzng i politikkerne for havneudvikling er efter EGSU’s
mening at foretrekke frem for direktivforslagets ensartede
bestemmelser. Der findes store forskelle mellem havnene, hvad
angdr storrelse og type. Overdreven konkurrence mellem tjene-
steleverandererne i en given havn kan resultere i overinveste-
ring og spild af ressourcer og give bagslag pd det sociale
omréde.

3.23  EQSU mener, at de nationale antitrust- og revisions-
myndigheder under henvisning til principperne om subsidiaritet
og proportionalitet kunne bemyndiges til at gribe ind, hvis en
havnemyndighed koncentrerer havnetjenester under sin
kontrol, uden at gkonomiske hensyn eller kravene til offentlig
tjeneste taler herfor, eller hvis de ikke overholder principperne
om gennemskuelighed og adskilte regnskaber. EU ber kun i
undtagelsestilfeelde gribe ind pd konkurrence- og statsstotteo-
mradet, f.eks. hvis de nationale konkurrencemyndigheder og
regionale eller nationale revisionsinstanser ikke udever deres
kontrol pa tilfredsstillende vis i henhold til geldende felles-
skabsret.

Bruxelles, den 13. juli 2005

3.24 P4 baggrund af Kommissionens nuvarende praksis pa
statsstotteomradet rejser spergsmalet sig, om det er de lokale
eller nationale skatteydere, som skal bare omkostningerne ved
visse adgangs- og driftsforbedringer (opmudring, anleg af
kanaler og bassiner).

3.25  Lokalsamfundene skal kun betale skat til formdl af
almen interesse, men ikke for at senke omkostningerne udeluk-
kende for (nationale og internationale) brugerne af sghavnene,
herunder mange store foretagender. Definitionen af almen inte-
resse er et anliggende for demokratiet — ikke for markedet.

4. Konklusioner

41 Et meget mindre detaljeret rammedirektiv med
tilstraekkelig plads til subsidiaritet synes at veare at foretreekke
frem for direktivforslaget i den foreliggende form. En henvis-
ning til den relevante lovgivning om gennemsigtighed eller
offentlige kontrakter, der finder anvendelse, skulle veere
tilstrackkelig, i stedet for at specificere i detaljer, hvorledes den
finder anvendelse pd havnetjenesterne. En EU-ramme ber ikke
rokke ved den forrettighed, som havnenes forvaltningsorganer
har til at verne om de almene interesser under deres

myndighed.

4.1.1  Et sadant rammedirektiv ber ikke fd nogen som helst
indvirkning pd medlemsstaternes rettigheder og forpligtelser i
henseende til den nationale lovgivning pd det sociale og
arbejdsmarkedsmaessige omrade, folkesundhed og miljg,
sikkerhed og offentlig orden eller tjenester af almen interesse,
og det ber ikke indvirke pd de kollektive overenskomster, der
indgds under overholdelse af galdende national ret. Det ber
ogsa tage hensyn til medlemsstaternes internationale forplig-
telser, sisom ILO’s maritime konventioner.

4.1.2  E@SU kan kun beklage, at direktivforslaget ikke inde-
holder nogen konsekvensanalyse, hvilket strider mod den
indsats for bedre lovgivning, som Kommissionen har engageret
sig i siden hvidbogen om nye styreformer. Ethvert lovgivnings-
forslag, der er omfattet af den falles beslutningstagning, ber
ledsages af en sddan analyse samt information om de heringer,
der er foretaget isar af arbejdsmarkedets parter.

Anne-Marie SIGMUND
Formand for

Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg
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BILAG

til Det Europaeiske @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse

Folgende andringsforslag, som fik over en fjerdedel af det afgivne stemmer, blev forkastet under forhandlingerne.

Punkt 1.5
Andres som folger:

Det er her pd sin plads at minde om nogle af hovedarsagerne til, at det forste forslag faldt til jorden ved behand-
lingen i Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg, for indholdet og rakkevidden af de @ndringer, der er
indfejet i det nye direktivforslag, gennemgis.

Begrundelse

For klarhedens skyld ber det navnes, hvor forslaget faldt til jorden. Det er vanskeligt at se ud fra de foregdende punkter,
som handler om Rédet og Parlamentet.

Afstemningsresultat

For: 42

Imod: 63

Hverken for eller imod: 3

Punkt 3.1, tredje punktum
ZAndres

»Uden at gribe ind i Kommissionens befojelser bor sohavnenes Sehavhenes praksis og regnskaber ber veere underlagt. . .«.

Begrundelse

Den foresldede procedure ma ikke tilsidesatte Kommissionens allerede eksisterende befojelser.

Afstemningsresultat
For: 54
Imod: 71

Hverken for eller imod: 5

Punkt 3.1

Hele punktet flyttes hen mellem punkt 3.17 og 3.18, og nummereringen i punkt 3 andres tilsvarende.

Begrundelse

Som indledende bemzrkning er punktet for teknisk. Det passer bedre ind i forbindelse med ovennavnte punkter, der
handler om finanser og regnskaber.

Afstemningsresultat

For: 50

Imod: 74

Hverken for eller imod: 10
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Punkt 3.4
Sidste punktum slettes:

»Mange havne stiller deres egne infrastrukturer og basale tjenester til radighed for skibsfarten og mener ikke, at deres
kompetence indskrenker sig til forvaltning og vedligeholdelse af havnens so- og landomrade og af kajerne. Det kan
taenkes, at udbuddet af visse tjenester skal opfylde kravene om tilgodeseelse af den almene interesse, tilstreebe finan-
siel balance i havnemyndighedens samlede budget eller sikre et overskud, som kan fordeles mellem de private
havnes aktionzrer. E et bt e et :

d od 1z heid owvrille oy ah A : aring A et

Begrundelse

En rimelig konkurrence mellem havne tillader ikke krydssubsidiering, som lagger et rogslor over de minimumskost-
priser, som skal leegges til grund, og dermed hindrer transparens.

Afstemningsresultat

For: 61

Imod: 80

Hverken for eller imod: 6

Punkt 3.6
Sidste punktum udgér

En havn er en kompliceret logistisk platform, som er forbundet med et bagland af varierende geografisk udstrakning
og okonomisk betydning — regionalt, nationalt og internationalt — og med landbaserede kommunikationsforbin-
delser. Den md udforme strategier, som tilgodeser udviklingen i det geografiske omradde, som er gkonomisk
athangig af den, beskaftigelsen i det pdgaldende omréde og de aktuelle og fremtidige okonomiske behov. EGSY

o6 & O iSer—canotag aaSy

Begrundelse

Storstedelen af baglandet er ikke tilgaengeligt ad sevejen. Alene af den grund er det ikke fornuftigt at naevne, at det er en
prioritet eller absolut nedvendigt (O.a. disse ord bruges i den hollandske version). Det ville i s fald vare mere berettiget
at sla til lyd for det samme for indlandsskibsfarten. I gvrigt indgér fremme af cabotage allerede i bl.a. Motorways of the
sea-programmet.

Afstemningsresultat

For: 59

Imod: 83

Hverken for eller imod: 9

Punkt 3.17

Begrundelse

Kommissionens forslag omtaler allerede dette udferligt. I punktet laegges der imidlertid ogséd op til, at havnene ved udde-
legering, uden godtgerelse fra statens side, ikke behgver vealte disse udgifter over pd kunderne, hvilket resulterer i unfair
konkurrence i forholdet til andre havne.

Afstemningsresultat

For: 55

Imod: 84

Hverken for eller imod: 13



C 294/32

Den Europaiske Unions Tidende 25.11.2005

Punkt 3.23 og 3.24

Disse punkter udgar.

Begrundelse

Havnemyndighedernes omkostninger til havnene ber valtes over pa brugerne eller pa havnenes egne interessenter. Disse
punkter synes at leegge op til, at den almene interesse giver carte blanche til at undlade at gore dette.
Afstemningsresultat

For: 55

Imod: 82

Hverken for eller imod: 17

Nyt punkt 3.25

»Med henblik pd at det allerede fra forste faerd kan konstateres, om fremtidige havneinvesteringer er forenelige med
EU-lovgivningen, opfordrer EOSU Kommissionen til uathengigt af sit direktivforslag straks at fremlegge forslag til
EU-retningslinjer for statsfinansiering af havne og fastlegge, hvilke former for havnefinansiering der er forenelige
med det indre marked. Dette blev allerede behandlet pd heringen den 31. januar 2005.«

Begrundelse

Fremgdr af begyndelsen af teksten.

Afstemningsresultat
For: 59
Imod: 85

Hverken for eller imod: 14

Punkt 4.1 andres som folger:

»Selv om E@SU gér ind for, at transportrelaterede havnetjenester liberaliseres i lighed med de andre transporttjene-
ster, mener det, at et Et meget mindre detaljeret rammedirektiv med tilstrackkelig plads til subsidiaritet er synes—at
veere at foretraekke frem for direktivforslaget i den foreliggende form. En henvisning til den relevante lovgivning om
gennemsigtighed eller offentlige kontrakter, der finder anvendelse, skulle vere tilstrackkelig, i stedet for at specificere
i detaljer, hvorledes den finder anvendelse pd havnetjenesterne. En EU-ramme ber ikke rokke ved den forrettighed,
som havnenes forvaltningsorganer har til at vaerne om de almene interesser under deres myndighed, hvilket imid-
lertid ikke ma gd ud over vilkérene for fair konkurrence og gennemsigtighed.«

Begrundelse

Der var enighed herom i studiegruppen, og dette forslag viser klart i hvilken kontekst, vores bemzarkninger og konklusi-
oner skal leeses. Hensynet til den almene interesse er ikke nogen carte blanche til at hindre gennemforelsen af disse to
grundleggende EU-principper.

Afstemningsresultat

For: 61

Imod: 86

Hverken for eller imod: 12



