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DER AUSSCHUSS DER REGIONEN

gestitzt auf den "Vorschlag fir eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates tiber den
Zugang zum Markt fur Hafendienste" (KOM(2004) 654 endg.; 2004/0240 (COD)) und das "Weil3-
buch zur Uberprifung der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 Uiber die Anwendung der EG-Wettbe-
werbsregeln auf den Seeverkehr" (KOM (2004) 675 endg.);

aufgrund des Beschlusses des Rates vom 2. Dezember 2004, ihn gemal3 Artikel 265 und Artikel 80 des
Vertrags zur Griindung der Européischen Gemeinschaft zu diesem Thema um Stellungnahme zu ersuchen;

aufgrund des Beschlusses seines Prasidenten vom 3. November 2004, die Fachkommission fir
Kohasionspolitik mit der Erarbeitung einer diesbeziiglichen Stellungnahme zu beauftragen;

gestitzt auf die Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament und an den Rat "V erbes-
serung der Dienstequalitét in Seeh&fen: Ein zentraler Aspekt fir den européischen Verkehr. Vorschlag
fUr eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates Uber den Marktzugang fir Hafen-
dienste” (KOM(2001) 35 endg., einschliefdlich des gednderten Vorschlags fur eine Richtlinie des
Européischen Parlaments und des Rates Uber den Marktzugang fir Hafendienste (Vorlage der Kom-
mission gemald Artikel 250 Absatz 2 EG-Vertrag) (KOM (2002) 101 endg.));

aufgrund seiner Stellungnahme vom 20. September 2001 zu der Mitteilung der Kommission an das
Européische Parlament und an den Rat - Verbesserung der Dienstequalitét in Seehdfen: Ein zentraler
Aspekt fur den européischen Verkehr (CdR 161/2001 fin)l;

gestutzt auf die Stellungnahme des EWSA vom 29. September 2001 zu dem Vorschlag fir eine Richtlinie
des Européischen Parlaments und des Rates Uber den Marktzugang fir Hafendienste (CES 1495/2001);

gestitzt auf den Bericht des Standigen Ausschusses der EFTA-Staaten vom 2. Mai 2002 zum Richt-
linienvorschlag des Européischen Parlaments und des Rates Uber den Marktzugang fir Hafendienste;

aufgrund des Gemeinsamen Entwurfes nach Billigung durch den Vermittlungsausschuss des Arti-
kels 251 Absatz 4 EG-Vertrag vom 22. Oktober 2003, betreffend die Richtlinie des Européischen
Parlaments und des Rates Uber den Marktzugang fur Hafendienste (PE-CONS 3670/03 —
C5-0461/2003 - 2001/0047(COD));

gestutzt auf den Bericht der Delegation des Européischen Parlamentes im Vermittlungsausschuss
vom 4. November 2003 Uber den vom V ermittlungsausschuss gebilligten gemeinsamen Entwurf einer
Richtlinie des Europédischen Parlaments und des Rates Uber den Marktzugang fir Hafendienste
(A5-0364/2003);
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gestitzt auf seine Stellungnahme vom 29. September 2004 (CdR 163/2004 fin)2 zum Vorschlag fur
eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates zur Verbesserung der Gefahrenabwehr in
Héfen (KOM(2004) 76 endg.);

aufgrund der Richtlinie 2000/52/EG der Kommission vom 26. Juli 2000 zur Anderung der Richtlinie
80/723/EWG Uber die Transparenz der finanziellen Beziehungen zwischen den Mitgliedstaaten und
den offentlichen Unternehmen;

gestitzt auf die Verordnung (EWG) 4056/86 des Rates vom 22. Dezember 1986 Uber die Einzelhei-
ten der Anwendung der Artikel 85 und 86 [heute Artikel 81 und 82] des Vertrages auf den Seever-
kehr, zuletzt gedndert durch die Verordnung 1/2003 vom 16. Dezember 2002;

aufgrund der Schlussfolgerungen des Vorsitzes des Européischen Rates in Lissabon vom 23. und
24. Mérz 2000, in denen die Kommission aufgefordert wird, "die Liberalisierung in Bereichen wie
Gas, Strom, Postdienste und Beférderung zu beschleunigen”;

gestitzt auf das Weil3buch "Die européische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fur die
Zukunft" vom 12. September 2001 (KOM(2001) 370 endg.);

gestitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 823/2000 der Kommission vom 19. April 2000 zur Anwen-
dung von Artikel 81 Absatz 3 EG-Vertrag auf bestimmte Gruppen von Vereinbarungen, Beschliissen
und aufeinander abgestimmten V erhaltenswei sen zwischen Seeschifffahrtsunternehmen (K onsortien);

aufgrund der Verordnung (EG) Nr. 1/2003 des Rates vom 16. Dezember 2002 zur Durchfihrung der
in den Artikeln 81 und 82 des V ertrags niedergel egten Wettbewerbsregeln;

gestitzt auf den Bericht des Sekretariats der Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und
Entwicklung (OECD) "Competition policy in liner shipping" vom 16. April 2002;

aufgrund des K onsultationspapiers der Kommission aus Méarz 2003 zur Uberpriifung der Verordnung
(EWG) 4056/86 Uber die Einzelheiten der Anwendung der Artikel 81 und 82 des Vertrages auf den
Seeverkehr;

aufgrund der im Hinblick auf das Konsultationspapier der Kommission zur Uberpriifung der Verord-
nung (EWG) 4056/86 erhaltenen Beitrage ("received comments');

gestutzt auf den Bericht der Erasmus-Universitét Rotterdam vom 12. November 2003 Uber ihre
Unterstiitzung bei der Bearbeitung der im Hinblick auf das Konsultationspapier der Kommission zur
Uberprifung der Verordnung (EWG) 4056/86 erhaltenen Beitrage;
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gestiitzt auf das Diskussionspapier der Kommission zur Uberpriffung der Verordnung (EWG)
4056/86 aus Dezember 2003;

aufgrund des Papiers der European Liner Affairs Association (ELAA) zur "Uberpriifung der Verord-
nung 4056/86: V orschlag fur eine neue Regelungsstruktur" vom 6. August 2004;

gestutzt auf den am 4. Februar 2005 von der Fachkommission fir Kohésionspolitik angenommenen
Stellungnahmeentwurf (CdR 485/2004 rev. 1) (Berichterstetter: Herr Rolf Harlinghausen, Mitglied
des Europaausschusses der Hamburgischen Birgerschaft (DE/EV P);

in Erwégung folgender Grinde:

1)

2)

3)

4)

5)

Die Liberalisierung des Transportsektors ist insbesondere seit der Verabschiedung der Agen-
davon Lissabon im Jahre 2000 eine der zentralen Zielsetzungen der Européischen Union und
ihrer Mitgliedstaaten.

Speziell die Verkehrspolitik stellt eine Prioritét der Fachkommission fir Kohasionspolitik und
auch des Ausschusses der Regionen insgesamt dar, wie zahlreiche Stellungnahmen — insbeson-
dere die von Herrn Lamberti zum ersten Entwurf einer Richtlinie fir Hafendienste verfasste -
zeigen. So unterstreicht der Ausschuss den grundlegenden Beitrag der européischen Verkehrs-
politik zur Schaffung des Zusammenhalts in einem erweiterten und noch vigfatigeren Europa.

Die européische Union wird in den kommenden Jahren mit einem erheblichen Wachstum der
Nachfrage nach Verkehrsdienstleitungen konfrontiert sein. Diese Steigerung, die sich mit u.a.
mit Wirtschaftswachstum, Erweiterung der Union und Intensivierung der Handel sbeziehun-
gen begriindet, wird zudem in erheblichem Maf3e den Glterverkehr betreffen.

Angesichts der zu erwartenden Uberlastung, vor allem der StralReninfrastruktur, besteht daher
die Notwendigkeit, erhebliche Anstrengungen zur Steuerung der Verkehrsstrome und zum
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zu unternehmen. Dem umweltfreundlichen Seetransport
wird hierbel eine zentrale Rolle zukommen, da dessen potentielle Kapazitéten Waren- und
Giiterverkehr von der Straf3e verlagern und zu einer nachhaltigeren V erkehrsentwicklung bei-
tragen kénnen. Der Aus- und Aufbau eines effizienten intermodalen Verkehrsnetzes wird sich
mal3geblich auf die Kisten-, Hafen- und Hinterlandregionen und damit auch auf die dort
angesiedelte Hafenwirtschaft und die am Seeverkehrtransport beteiligten Unternehmen aus-
wirken. Es ist anzunehmen, dass sich diese auf den gesamten Binnenmarkt positiv ausstrah-
lende Entwicklung u.a. deutlich im Ostseeraum bemerkbar machen wird.

Effiziente Verkehrssysteme sind Voraussetzung fur die internationale Wettbewerbsfahi gkeit
Europas. Es sind verléssliche Rahmenbedingungen zu schaffen, um Anreize fir eine weitere
Intensivierung der Investitionen im Verkehrssektor zu generieren. Dabel muss das Gemein-
schaftsrecht den Grundsétzen eines effektiven Wettbewerbs und des freien Marktzugangs,
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aber auch den Anforderungen an Investitionssicherheit, angemessene Sicherheitsbestimmun-
gen, sozialvertrégliche Arbeitsbedingungen und hohe Umweltstandards gerecht werden.

Angesichts der im Vergleich zu Nordamerika und Asien deutlich niedrigeren Hafenum-
schlagskosten in Europa ist es unerléasdich, die Malinahmen, die zu einer Verbesserung von
Wettbewerb und Effizienz in den Hafen beitragen sollen, auf Basis einer Analyse der Defizite
des Status quo zu diskutieren. Diese Analyse liegt bislang jedoch noch nicht vor.

Es ist zudem darauf hinzuweisen, dass Uber die Jahrzehnte insbesondere in den Hafen, aber
auch im Bereich des Seeverkehrs funktionierende komplexe Strukturen gewachsen sind. Dies
hat dazu beigetragen, dass viele der in der Européi schen Union und ihren Hafen angesiedelten
bzw. tétigen Betriebe bereits zu den weltweit profitabelsten und wettbewerbsfahigsten Unter-
nehmen gehoren. Verdnderungen der rechtlichen Rahmenbedingungen sollten daher die Aus-
wirkungen auf die Interdependenzen innerhalb der Strukturen im Transportsektor bzw. zwi-
schen diesen und dem dbrigen Wirtschaftsgeschehen angemessen beriicksichtigen. Die Kom-
plexitét dieser Strukturen wird von der Kommission auch anerkannt, indem sie erhebliche
finanzielle Aufwendungen vorsieht, um funktionierende und wettbewerbsfahige V erkehrsys-
teme wie das "short sea shipping” und die "motorways of the sea" aufzubauen.

Die unbestreitbar notwendige Deregulierung im Bereich der Seeverkehre und der Hafen-
dienstleistungen ist sensibel zu gestalten. Entsprechende Ubergangsregel ungen sollten - auch
aus beschéftigungspolitischen Griinden - darauf abheben, dass es weder zu einer auch nur
voribergehenden Benachteiligung der in Europa ansdssigen bzw. tédtigen Unternehmen
gegeniiber sonstigen Weltmarktteilnehmern noch zu Verwerfungen innerhalb der Européi-
schen Union kommt.

Im weltweiten Vergleich |asst sich feststellen, dass sowohl fir den Seeverkehr as auch fir die
Hafendienste hdchst unterschiedliche wettbewerbspolitische und -rechtliche Rahmenbedin-
gungen gelten. Daher sollten bel der Frage nach Grad, Umfang und Geschwindigkeit einer
Marktliberalisierung innerhalb der Européischen Union auch industriepolitische Erwdgungen
eine Rolle spielen. Diese sind bislang vollig unberticksichtigt geblieben. Zudem sollten ergan-
zende beschéftigungspolitische Malinahmen ergriffen werden, um etwaige kurzfristige
negative Auswirkungen der Liberalisierung moglichst gering zu halten.

verabschiedete auf seiner 59. Plenartagung am 13./14. April 2005 (Sitzung vom 13. April)

folgende Stellungnahme:
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Vorschlag fur eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates Uber den
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bewertet es positiv, dass die Kommission einen speziellen Gemeinschaftsrahmen fir Hafen-
dienstleistungen schaffen will. Dies gilt um so mehr angesichts der Tatsache, dass 20 der
nunmehr 25 Mitgliedstaaten Hafen betreiben,;

begr M3t die im Rahmen des Richtlinienentwurfs angefiihrten grundsétzlichen Ziele der Kom-
mission, Wettbewerb und Effizienz im Sektor der Hafen zu gewéhrleisten. Sofern Ineffizien-
zen vorliegen, kénnen die Instrumente Liberalisierung, freier Marktzugang und Transparenz
zu einer Zielerreichung beitragen;

geht mit der Kommission darin konform, dass neben der Anwendung der Transparenzricht-
linie auf Hafenunternehmen eine V erabschiedung klarer und transparenter, aber auch flexibler
Beihilfeleitlinien fir Hafeninvestitionen erforderlich ist, um den Wettbewerb im Hafensektor
weiterhin fair und effizient zu gestalten;

begrlfit, dass die Kommission den im offentlichen Besitz befindlichen Hafen gestattet, zur
Forderung des effektiven Wettbewerbs Haf endienste anzubieten;

bedauert allerdings, dass die Kommission bereits kurze Zeit nach einem ersten gescheiterten
Versuch ohne die Vornahme der erforderlichen Anaysen einen in wichtigen Regelungsberei-
chen verscharften Entwurf vorlegt, der zahlreiche Anderungen enthalt, die groRtenteils auf
dem vom Rat und Européischen Parlament abgel ehnten ersten Entwurf basieren und zum Teil
deutlich hinter die Ergebnisse des Vermittlungsverfahrens zurtickfallen;

vermisst eine ausreichende Beriicksichtigung der vorherrschenden Marktstruktur der euro-
péischen Hafen und Hafendienstleistungen. Faktisch besteht ein hoher Wettbewerb zwischen
den einzelnen européischen Héfen, der dazu fihrt, dass sich nur die effizienten und preis-
gunstigen Ha&fen im européi schen Wettbewerb behaupten kénnen;

schlussfolgert aus dem intensiven Wettbewerb zwischen den Héfen, dass sich innerhalb der
Hé&fen nur digenigen Dienstleistungen durchsetzen kdnnen, die effiziente und kostenglnstige
Produktionsmethoden verwenden. Da ineffiziente Anbieter von Hafendienstleistungen nega-
tiv zur Leistungsfahigkeit des Gesamthafens beitragen, werden diese durch den Wettbewerb
zwischen den Héfen zu Produktivitétsstei gerungen gezwungen;

vermisst eine ausreichende Berlicksichtigung der Tatsache, dass sich der Wettbewerb nicht
auf die Tatigkeiten in einem Hafen beschrénkt, sondern ganze Transportketten miteinander
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konkurrieren. Der Eingriff in einen Teilbereich dieser Transportketten - namlich den Hafen -
hat Auswirkungen auf die gesamte Logistikkette im Hinterlandverkehr. Faktisch regelt der
neue Vorschlag daher weitaus mehr als nur den Zugang zu Hafendiensten. Die Konsequenzen
dieser Regelung fur den Logistikbereich sind nicht absehbar;

befiirchtet eine Verringerung der Anzahl der tétigen Hafendiensteanbieter in Europa, sollte
der Richtlinienentwurf in der vorliegenden Form umgesetzt werden. Es ist nicht auszuschlie-
3en, dass wenige Diengtleister aus Héfen auf3erhalb der Européischen Union, die in ihren
monopolistischen Heimatmérkten hohe Renditen erwirtschaften, verstérkt in die Schitissel-
héfen Europas drangen und sich in Auswahlverfahren mit hohen finanziellen Angeboten
durchsetzen. Dies gilt insbesondere, wenn die Hohe des Angebotes das einzige oder das ent-
scheidende Auswahlkriterium darstellt. Hierdurch werden die aktuellen Strukturen der euro-
péischen Hafenwirtschaft, die sich durch eine Vielzahl von offentlichen und privaten Ter-
minalbetreibern auszeichnen, signifikant gefahrdet. Sollten wenige Terminalbetreiber auf
diese Weise einen erheblichen Marktanteil am Hafenumschlag auf sich konzentrieren kdnnen,
werden auch in Europa monopolistische Strukturen entstehen, die nicht mit dem Ziel von
mehr Wettbewerb vereinbar sind;

befirchtet des Weiteren eine Verringerung der Investitionen der Hafendiensteanbieter.
Durch die Richtlinie werden Unsicherheiten Uber Vertragslaufzeiten und Entschédigungen
gechaffen, die zu einer erheblichen Verringerung der zu erwartenden Amortisationserldse fhren.
Weiterhin werden sich durch diese Unsicherheiten steigende Refinanzierungskosten der
Investitionen ergeben, da der Bankensektor entsprechende Risiken aufgrund der Anforderungen
im Zusammenhang mit Basel 11 verstérkt berticksichtigen wird. Allein diese beiden K onsequenzen
der Richtlinie haben eine erhebliche Reduzierung der Investitionsanreize zur Folge;

sieht eine Verletzung des in Artikel 5 EG-Vertrag verankerten Subsidiaritétsprinzips sowie
des Verhatnismafdigkeitsprinzips, da die Richtlinie nur sehr unzureichend beriicksichtigt, dass
auf der Ebene der Mitgliedstaaten bereits ein liberalisierter Wettbewerb zwischen den euro-
péischen Héfen vorhanden ist. Die mit der Richtlinie vorgeschlagenen Regelungen sind daher
in der vorliegenden Form und Reichweite nicht erforderlich;

ist daher besorgt, dass mit den in der Richtlinie vorgeschlagenen MalZnahmen die ausdriick-
lich zu begriiRenden Ziele der Kommission nicht erreicht werden, und beflirchtet, dass der
gegenwartige Trend erheblicher Wachstums- und Effizienzsteigerungen der européischen
H&fen und Hafendienstlei stungen vielmehr beeintréchtigt wird;

halt es fur richtig, dass die Moglichkeit der Hafen, selbst Hafendienste zu erbringen, nicht
auf bestimmte Situationen beschrénkt ist, sondern generell gegeben ist. Dabel muss
sichergestellt werden, dass faire und transparente Wettbewerbsbedingungen gewahrt bleiben,
wenn im Auswahlverfahren die Hafenverwaltung selbst mit anderen - privaten - Anbietern
konkurriert

CdR 485/2004 fin (DE/EN) CD/el .
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mdchte erganzend hinzufiigen, dass qualitative Unterschiede in verschiedenen Sprachfas-
sungen bestehen, die eine Bewertung des Richtlinienvorschlages erschweren.

Einzelaspekte der Richtlinie

Der Ausschuss der Regionen
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befiirchtet einen enormen, den Zielen einer "Liberalisierungs'-Richtlinie widersprechenden
burokratischen Aufwand fur die Hafenverwaltungen durch die vorgesehenen Anforderungen
im Rahmen der Genehmigungspflicht. Der Entwurf sieht vor, dass alle von der Richtlinie
umfassten Hafendienste (technisch-nautische Dienste wie Lotsen, Schleppen und Festmachen,
séamtliche Tétigkeiten des Ladungsumschlags sowie Fahrgastdienste) zukiinftig einer Geneh-
migung bedurfen. Dies umfasst auch Hafendienste, die bisher ohne Genehmigung durchge-
fahrt wurden. Zukinftig missten die Hafenverwaltungen deutlich mehr Genehmigungen
erteilen als bisher, da z.B. auch Grundstiickseigentiimer, die auf ihrem eigenen Grundstiick
Hafendienste betreiben, einer Genehmigung bedurften. Auch Selbstabfertiger bedirften einer
Genehmigung, die zwar unbefristet erteilt werden kann, jedoch nur so lange gilt, wie der
Selbstabfertiger die Kriterien fur ihre Erteilung erfiillt. Die Hafenverwaltung wére also zudem
verpflichtet, die Genehmigungen zu tberwachen. Neben der Einhaltung der V ergabekriterien
missten z.B. auch Beschéftigungs- und Sozialvorschriften Uberpriift werden, was grundsétz-
lich Aufgabe der Soziapartner ist. Diese Verpflichtungen kénnten in ihrer Gesamtheit die
Kapazitéten einer Hafenverwaltung im Einzelfall auch Ubersteigen;

halt eine Verletzung der Eigentumsrechte durch die vorgesehene Genehmigungspflicht fur
Grundstiickseigentimer sowie eine Unvereinbarkeit mit Artikel 295 EGV, wonach die Eigen-
tumsordnungen in den Mitgliedstaaten unberihrt bleiben, fir denkbar. Fals ein Eigentimer
fUr die eigene Hafenflache den Zuschlag im Rahmen eines Auswahlverfahrens nicht erhdlt,
sondern ein Dritter, kdnnte er auf seinem eigenen Grundstiick keine Hafendienste mehr
anbieten. Die Hafenverwaltung hat andererseits als Nichteigentiimer keinen Zugriff auf die
Hafenflache und kann insofern keinen Miet-/Pachtvertrag mit einem Dritten schlief3en, ohne
dass der Eigentimer einverstanden ist. Insbesondere kann sie den Eigentimer auch nicht
zwingen, seinerseits einen Vertrag mit dem Dritten abzuschlief3en, der den Zuschlag erhalten
hat. Die erteilte Genehmigung wiirde somit leer laufen,;

gibt zu bedenken, dass im Rahmen des vorgesehenen Auswahlverfahrens Komplikationen
entstehen konnten. Bel Auftreten einer Begrenzungssituation sollen nach dem Richtlinien-
entwurf nur solche Genehmigungen Bestand haben, die in einem Auswahlverfahren vergeben
worden sind. Alle Genehmigungen hingegen, die noch nach der gegenwértigen Rechtdage
ordnungsgemal’d vergeben wurden, verldren ihre Gultigkeit. Aufgrund dieser Rickwirkung
des neuen Rechtssetzungsaktes wéren die Hafenverwaltungen daher gehalten, alle, auch die
bereits vorhandenen Genehmigungen, nach Inkrafttreten der Richtlinie im Rahmen eines Aus-
wahlverfahrens neu zu vergeben;

CdR 485/2004 fin (DE/EN) CD/el .
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sieht in der aleinigen Kompetenz der Mitgliedstaaten, die Berechnungsregelungen fir Ent-
schadigungen fur den Restwert eines Unternehmens selbst festzulegen, das Risiko von Wett-
bewerbsverzerrungen. So konnte es z.B. moglich sein, bei der Berechnung einer Ent-
schadigung (versteckte) nachtragliche Abschldge auf die Grundstiicksmiete vorzusehen. Der
im Richtlinienentwurf festgelegte Grundsatz, nach klaren, im Voraus festgelegten Regeln zu
entschadigen, konkretisiert die Anforderungen an nationale Berechnungsregelungen daher
nicht hinreichend. Andererseits muss jede gemeinschaftsrechtliche Regelung die Unterschiede
zwischen den jeweiligen nationalen Abschreibungsregelungen und den Steuerrechtssystemen
der Mitgliedstaaten beachten, um nicht ihrerseits zu Wettbewerbsverzerrungen zu fihren.
Diesen Grundsétzen entsprechend, kénnte eine européische Regelung z.B. die Anwendung
der algemein geltenden nationalen Abschreibungsregelungen zwingend vorschreiben. Ab-
weichungen sollten nur aus sachlich gerechtfertigten Griinden mdglich sein. Des Weiteren
sollten die Berechnungsregelungen zur Forderung der Transparenz verdffentlicht oder zumin-
dest der Kommission gemeldet werden miissen;

befirchtet aufgrund verschiedener Einzelregelungen der Richtlinie eine Verringerung der
Investitionen:

a) Die neuen kirzeren Geltungsdauern der Genehmigungen orientieren sich nicht an dem
far die Amortisationen notwendigen Zeitraum. Diese zu knapp bemessene Geltungs-
dauer wird dazu fuhren, dass sich bestimmte langfristige Investitionen entweder gar
nicht rentieren, oder dass eine Erhdhung der bisher international vergleichsweise glnsti-
gen Preise unvermeidlich wird, um eine schnellere Amortisation zu erreichen.

b) Der Richtlinienvorschlag enthalt keine Verldngerungsoption fir bereits erteilte Geneh-
migungen. Nach dem Entwurf kénnen Genehmigungen nicht verléngert werden, ohne
dass ein neues Ausschreibungsverfahren mit der Gefahr des Verlustes der Genehmigung
durchgefihrt wird. Unter diesen Umstéanden werden langfristige Investitionen voraus-
sichtlich nur zu Beginn der Geltungsdauer einer Genehmigung getétigt werden. In der
Folgezeit verringert sich der Anreiz fur Investitionen kontinuierlich mit der Verringe-
rung der Restlaufzeit.

c¢) Die vorgesehenen Entschadigungsregeln sind unzureichend. Investitionen in moderne
technische Anlagen erfordern neben dem Kapitaleinsatz erhebliche Aufwendungen fir
die Schulung der Mitarbeiter sowie Anpassungen des Betriebsablaufes. Weiterhin sind
far einen effizienten Ablauf erhebliche Ressourcen zur Positionierung innerhalb des dif-
ferenzierten Netzes der Transportkette notwendig. Eine Nichtberticksichtigung dieser
Aufwendungen im Falle einer Entschadigung verringert bereits zum Zeitpunkt der
Erstellung der Investitionen die Rentabilitétserwartungen. Geringere oder ganzlich aus-
bleibende Investitionen werden die Folge sein;

CdR 485/2004 fin (DE/EN) CD/el .
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sieht aufgrund fehlender Ubergangvorschriften eine erhebliche Rechtsunsicherheit fur bereits
tétige Hafendiensteanbieter. Bereits am Markt aktive Unternehmen kdnnen nicht darauf ver-
trauen, auch zukinftig in dem bisherigen Umfang tétig zu sein. Begehrt in Zukunft ein neuer
Haf endiensteanbieter, ebenfalls tétig sein zu kdnnen und liegt eine Begrenzungssituation vor,
dann missen sich die bereits ansdssigen Hafendiensteanbieter einem Auswahlverfahren stel-
len, mit der Gefahr des Verlustes der Genehmigung. Einerseits wird hierdurch das Vertrauen
in bestehende Vertrage erschiittert, andererseits wird die Unsicherheit Gber den Fortbestand
der Genehmigungen zu einer signifikanten Verringerung der Investitionsbereitschaft fuhren.
Bel einem einseitigen Eingriff in laufende Vertrage besteht zudem die Gefahr erheblicher
Entschadigungsforderungen;

prognostiziert eine Verringerung der Attraktivitdt der europdischen Héfen fur Kreuzfahrt-
schiffe durch die Einschréankungen bel der Selbstabfertigung. Im Richtlinienentwurf ist vorge-
sehen, dass Selbstabfertigung mit eigenem Bordpersonal nur fir Kurzstreckenseeverkehr und
M eeresautobahnen gestattet ist. Internationale Kreuzfahrtschiffe wéaren demnach nicht mehr
berechtigt, Bordkontrollen mit eigenem Bordpersonal durchzufihren;

befirchtet durch die vorgesehene Mdglichkeit des Einsatzes von eigenem Landpersonal Sozial -
dumping, Veringerungen der Quditdt und Produktivitdt von Hafendienstleistungen sowie
Konflikte mit technischen und politischen Sicherheitsanforderungen (ISPS). Zudem wiirde das
von der Kommission vorgesehene Ausschreibungssystem in der Weise unterlaufen, dass etwa
Umschlagsunternehmen zwar eine Genehmigung fir Verladetdtigkeiten erhielten, diese aber
faktisch nicht nutzen kénnten, weil die Reedereien Selbstabfertigung betreiben wirden;

begrifdt die Flexibilitét der Regelung fir Lotsendienste, die den Mitgliedstaaten die M6g-
lichkeit einraumt, die nationalen Genehmigungsvoraussetzungen und die Auswahl der Dienst-
leister an sachgerechten Kriterien auszurichten. Der Ausschuss fragt sich jedoch, ob eine
Mitteilungspflicht der Mitgliedstaaten hinsichtlich der Verbesserung der Effizienz der Lotsen-
dienste sinnvoll ist, dafir die Lotsendienste - so betont es auch der Richtlinienentwurf selbst
- die Kriterien Sicherheit im Seeverkehr und personliche Sachkunde entscheidend sind.

Empfehlungen des Ausschusses der Regionen

Der Ausschuss der Regionen
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vertritt die Auffassung, dass die Richtlinie in der vorgeschlagenen Form nicht verabschi edet
werden sollte, da sie den Wettbewerb in den Hé&fen nicht fordert, sondern zum Teil
UberflUssige oder unangemessene Regelungen schafft, die die Interessen insbesondere der
kleinen und mittel sténdischen Hafendiensteanbieter schadigen und dem Sozialdumping Vor-
schub leisten und somit der Effizienz und fairer Wettbewerbschancen der Hafen entgegen-
wirken. Mit der Richtlinie werden nicht die von der Kommission angestrebten Ziele erreicht;
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halt es fur unerlasdslich, vor einer weiteren Beratung eine differenzierte Analyse der aktuel -
len Marktsituation fir Hafendienstleistungen vorzunehmen. Der Gefahr einer Uberregulie-
rung des Marktes fur Hafendienstleistungen mit der Konsequenz verringerten Wettbewerbs
und niedrigerer Effizienz kann wirkungsvoll nur mit einer detaillierten Erkenntnis der vor-
herrschenden Schwachstellen in den wesentlichen Teilmérkten der européischen Hafenwirt-
schaft begegnet werden,;

ist Uberzeugt, dass zur Verringerung der Rechtsunsicherheit und aus Grunden des
Vertrauensschutzes eine Bestandsgarantie fir bereits im Markt aktive Unternehmen
erforderlich ist. Daher sollten bereits aktive Unternehmen von der Genehmigungspflicht for
die Dauer der Laufzeit der bestehenden V ertrdge bzw. Genehmigungen ausgenommen werden
oder bestehende Genehmigungen bis zu den durch die Richtlinie festgelegten Hochstdauern
weitergelten. Zumindest aber sollten die Ubergangsfristen angemessen sein, d.h. den
objektiven Beduirfnissen der betroffenen Unternehmen entsprechend verléngert werden;

ist der Ansicht, dass auf Ebene der Mitgliedstaaten Entschédigungsregelungen zu installieren
sind, die sich auch nach reguldrem Ablauf einer Genehmigung an den unterschiedlichen nati-
onalen Abschreibungsregelungen ausrichten und gleichzeitig auf den aktuellen Wert des
Unternehmens bei fiktiver Annahme eines Fortbestandes der Genehmigung abstellen. Eine
sol che Regelung bertiicksichtigt sowohl die Aufwendungen der Unternehmen mit Investitions-
charakter in Organisation, Personal und die Positionierung in der Transportkette als auch die
unterschiedlichen institutionellen Rahmenbedingungen;

meint, dass durch das Gemeinschaftsrecht vorgegeben werden sollte, welche Elemente in die
den Entschéadigungsleistungen zugrunde liegenden Berechnungsregelungen Eingang finden
dirfen oder missen. Eine entsprechende Regelung hat alerdings die Unterschiede zwischen
den jeweiligen nationalen Abschreibungs- und Steuerrechtssystemen zu beachten;

pladiert dafiir, dass sich die Geltungsdauer von Genehmigungen an den Laufzeiten von
durchgefihrten Investitionen orientiert. Zudem sollten im Falle von langfristigen, erst wah-
rend der Geltungsdauer einer Genehmigung getétigten Investitionen V erlangerungsoptionen
erdffnet werden. Der Ausschuss empfiehlt, dass zumindest die Fristenregelungen tibernom-
men werden, die in dem Vorschlag des Vermittlungsausschusses des Européischem Parla-
ments und des Rates zum "port package I" enthalten sind;

schlégt vor, die obligatorische Genehmigungspflicht durch eine Genehmigungspflicht zu
ersetzen, die nur im Falle einer Begrenzungssituation greift. Dies wirde zu einer erheblichen
Einsparung von Ressourcen fuhren;

halt esfur notwendig, dass die Selbstabfertigung uneingeschrankt auf das bordeigene Perso-
nal limitiert wird. Zur Vermeidung von Sozial dumping und aus Sicherheitsgriinden sollten die
Mitgliedstaaten die Selbstabfertigung auf Hafenbenutzer beschranken durfen, deren Schiffe
unter der Flagge eines Mitgliedstaates fahren,;
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ist der Auffassung, dass der réumliche Geltungsbereich der Richtlinie auf die Zugangswasser-
stral3en zu Hafen ausgedehnt werden sollte. Ebenso sollten die fiir die Seeschifffahrt zugéng-
lichen Fisse und Kandle in die Richtlinie aufgenommen werden, auch sofern sie keine aus-
schliefdiche Hafenzufahrt darstellen. Dieser Vorschlag steht alerdings unter dem ausdriick-
lichen Vorbehalt, dass die Ubrigen Empfehlungen des Ausschusses der Regionen umgesetzt
werden. Eine Ausdehnung des rdumlichen Anwendungsbereiches ohne Beriicksichtigung der
tbrigen Empfehlungen wiirde die geschilderten Probleme dagegen intensivieren;

unterstltzt nachdricklich die Absicht der Kommission, transparente Beihilfeleitlinien fur
Héfen zu erlassen;

vertritt die Auffassung, dass die Steigerung der Leistungsfahigkeit der EU-Hafen und die
Intensivierung des Wettbewerbs nur erreicht werden kann, wenn die Empfehlungen des Aus-

schusses berticksichtigt werden.

WeiRbuch zur Uberpriifung der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 liber die Anwendung
der EG-Wettbewer bsregeln auf den Seeverkehr

Allgemeine Bemerkungen des Ausschusses der Regionen

Der Ausschuss der Regionen

31
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33

34

aulert sich lobend Uber das Bestreben der Kommission, die Verordnung (EWG)
Nr. 4056/86 tber die Anwendung der EG-Wettbewerbsregeln auf den Seeverkehr einer Revi-
sion zu unterziehen und dazu den Sachverstand der Unternehmen der Seeschifffahrt und ihrer
Verbande intensiv nutzen und einbeziehen zu wollen;

stimmt mit der Kommission darin Uberein, dass jede zukiinftige Regelung jedenfalls nach
einer Ubergangsphase die in Artikel 81 Absatz 3 EGV normierten Voraussetzungen vollstan-
dig und ohne Ausnahme erflllen muss;

pflichtet der Kommission insofern voll und ganz bei, as sie die Ausnahmetatbestande fir
Preis- und Mengenabsprachen und fir weitere wettbewerbsbeschrénkende V ereinbarungen
ganzlich aufheben will;

geht mit der Kommission darin konform, dass die in der Verordnung 1/2003 verankerten
wettbewerbsrechtlichen Ausnahmen fir Kabotage und Trampdienste aufgehoben werden
konnen, da tatséchlich keine stichhaltigen Grunde fir eine Aufrechterhaltung ersichtlich sind.
Zugunsten einer Abschaffung der Ausnahmetatbestdnde spricht dariiber hinaus, dass auf
diese Weise einer wettbewerbsrechtlichen Ungleichbehandlung européischer Betreiber, sel
sie auch unwahrscheinlich, von vorneherein entgegengewirkt wird;
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begr U3t, dass sich das von der Kommission vorgelegte Weif3buch intensiv mit der Verein-
barkeit der existierenden Regelungen mit dem europaischen Wettbewerbsrecht auseinander-
setzt; der Ausschuss hat jedoch den Eindruck, dass zwar starke Indizien dafur vorliegen,
dass eine Vereinbarkeit der derzeitigen Regelungen mit Artikel 81 Absatz 3 EGV nicht mehr
gegeben ist, es aber dennoch sinnvoll sein kénnte, die diesbeziiglichen Schlussfolgerungen
der Kommission auf eine noch fundiertere Datenbasis zu stellen. Damit kénnte die Kommis-
sion sowohl den gedulRerten Bedenken der Seeschifffahrtsunternehmen entgegenkommen als
auch den Anforderungen aus Artikel 253 EGV gerecht werden,

ist der Auffassung, dass es noch an einer umfanglichen Folgenanalyse fehlt, wobei der Aus-
schuss zuversichtlich ist, dass solche Uberlegungen spatestens dann eine wichtige Rolle
spielen werden, wenn es zu der Formulierung konkreter Regelungsvorschlége kommt; dabei
sollten insbesondere die Auswirkungen auf Handelsstréme, Investitionen, Marktanteile und
Verbraucherpreise stérkere Berlicksichtigung finden. Der Einwand, eine Anayse werde
dadurch erschwert, dass aufgrund der langjahrigen Existenz von Linienkonferenzen gerade
keine Daten zu einem Markt unter Wettbewerbsbedingungen vorlagen, kann nur bedingt
greifen. Denn damit wird eine Problematik angesprochen, mit der sich jedwede Liberalise-
rung eines bisher intensiv regulierten Sektors ausel nandersetzen muss,

fragt sich insbesondere, ob etwaige Anderungen nicht auch beschéftigungspolitische
Aspekte stérker in den Blickpunkt riicken mussten, schliefdich wére auch nach Aussage der
Kommission eine stérkere Konzentration auf dem Markt und daraus folgend ein Innovations-
schub zu erwarten. Eine solche Entwicklung wére zwar aus forschungs- und auch industrie-
politischer Sicht zu befirworten, kdnnte sich aber negativ auf die Beschéftigung bei den
Unternehmen auswirken;

ist der Auffassung, dass der Vorschlag der European Liner Affairs Association (ELAA), den
zeitverzogerten und nichtdiskriminierenden Austausch bestimmter anonymisierter Informa-
tionen weiterhin zu ermdglichen, wohlwollende Prifung verdient. Schliefdich kénnen frei
verflgbare Marktinformationen zur mehr Transparenz fUhren und damit dem Wettbewerb
auch forderlich sein. Ein alen Marktteilnehmern zugénglicher Preisindex wéare wesentlicher
Bestandteil des Systems, um die Richtwertfunktion bestehender Konferenztarife zu tberneh-
men. Dabei sind allerdings eine effektive Kontrolle und die Beschrénkung auf den blof3en
Informati onsaustausch unbedingt zu gewéahrleisten;

madchte betonen, dass es - neben der Frage der Weiterexistenz bestimmter Regelungen in
gegebenenfalls modifizierter Form - in erster Linie darauf ankommt, den Bedurfnissen der
auf dem européischen Markt anséssigen und aktiven Unternehmen durch angemessene und
differenzierte Ubergangstatbestande gerecht zu werden. Diese sollten sich zuvorderst an den
Ergebnissen einer umfassenden Folgenanalyse orientieren. In diesem Zusammenhang
mochte auch der Ausschuss hervor heben, dass die VO 4056/86 von Beginn an eine nur fir
die Seeschifffahrt geltende, absolute Ausnahme vom Wettbewerbsregime der EU dargestel It
hat; der Sektor hat daher stets damit rechnen missen, dass die Regelung zu einem spéteren
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Zeitpunkt einer Revision unterzogen werden wirde. Ein Anspruch auf Weitergeltung beste-
hender Regelungen oder auf die Installation von Ubergangstatbestanden kann daher nicht
alein mit Motiven der Rechtssicherheit und des V ertrauensschutzes begriindet werden. Den-
noch sollte von Seiten des Normgebers berlicksichtigt werden, dass das Konferenzwesen seit
vielen Jahrzehnten besteht, Praktiken tief verwurzelt sind und geschéftliche Beziehungen um
Konferenzen herum aufgebaut sind;

teilt nicht die Ansicht, dass die in Artikel 2 der Verordnung 4056/86, enthaltenen Rege-
lungen der die Uber die Zulssigkeit technischer Vereinbarungen regelt, tatsachlich aufge-
hoben werden sollten. Die Einwénde der Kommission, die Regelung sei nur deklaratorisch,
stifte Verwirrung und wiirde von Seiten der Reeder zu weit ausgelegt, wirden durch eine
Abschaffung nicht beseitigt, sondern verstérkt, da technische Vereinbarungen auch ohne
gesetzliche Regelung zuldssig wéren. Ohne die Existenz einer ausdriicklichen Regelung erga-
ben sich vielmehr weitere Abgrenzungsschwierigkeiten. Nach Meinung des Ausschusses
kann daher eine Regelung, die die zuldssigen Vereinbarungen weiterhin expressis verbis defi-
niert, Rechtssicherheit erhalten und eine Orientierungshilfe bieten. Dies setzt auch voraus,
dass Artikel 2 bzw. die entsprechende zukinftige Vorschrift angepasst wird, soweit die
bisher bestehenden Regelungen aufgrund der Ausgestaltung des zukiinftigen Wettbewerbs-
regimes gegenstands os werden. Die zukiinftige V orschrift konnte in die Gruppenfreistellung
fur Konsortien (VO 823/2000) integriert werden,

ist der Auffassung, dass eine weltweite Vereinheitlichung der rechtlichen Rahmenbedin-
gungen aus wettbewerbs- und auch industriepolitischen Griinden erstrebenswert erscheint.
Dies gilt umso mehr, als der européische Markt nunmehr liberalisiert werden soll und andere
Schifffahrtsnationen den Wettbewerb auf ihren Mérkten zurzeit teilweise weitergehender
reglementieren als das derzeit geltende Gemeinschaftsrecht im Hinblick auf den européi-
schen Markt;

weist darauf hin, dass das Weil3buch sich bisher nicht ausreichend mit den Auswirkungen
einer Abschaffung bzw. Anderung der Verordnung 4056/86 auf das geltende internationale
Recht und mit der Auflésung moglicher Rechtskollisionen beschéftigt;

halt die geplante Abschaffung von Artikel 9 der Verordnung 4056/86, wonach im Falle von
Rechtskollisionen zwischen der EU und Drittstaaten Verhandlungen erméglicht werden, fir
Uber prifenswert. Zwar ist diese Regelung bisher noch nicht in Anspruch genommen wor-
den, dies kdnnte sich aber gerade dann andern, wenn das zurzeit geltende Wettbewerbsrecht
fur die Seeschifffahrt, wie bisher geplant, einer grundlegenden Revision unterzogen wird.
AuRerdem kann Verhandlungsbedarf nicht nur dann auftreten, wenn ein Rechtsregime etwas
verlangt, was ein anderes Rechtsregime verbietet, sondern bereits in dem Fall, dass unter
einem Rechtsregime etwas erlaubt wird, was unter einem anderen Rechtsregime verboten ist.
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44

4.5

4.6

appelliert an die Unternehmen und Verbande der Seeschifffahrt, sich den volkswirtschaft-
lichen Vorteilen, die durch ein Mehr an Wettbewerb fir das Gemeinwohl erreichbar sind,
nicht zu verschlief3en;

setzt sich dafiir ein, das weitere Verfahren inhatlich und zeitlich so zu gestalten, dass die
Bedenken der Schifffahrtsunternehmen und ihrer Verbande nachhaltig gepruft werden kon-
nen. Inwieweit diese Bedenken berlcksichtigt werden kénnen oder zurtickzuweisen sind,
sollte im Einzelnen dargel egt werden. Nur so kann ein nachhaltiges, Rechtssicherheit gewahr-
leistendes und moglichst allseits akzeptiertes Wettbewerbsregime fir die Seeschifffahrt
geschaffen werden,;

spricht sich dafir aus, soweit moglich, eine umfassende Folgenanalyse durchzufiihren, die
die Auswirkungen auf Handelsstrome, Investitionen, Marktanteile und Verbraucherpreise
ndher untersucht. Der Ausschuss empfiehlt, insbesondere beschéftigungs- und sozial politi-
sche Aspekte bel der Prifung der Auswirkungen einer Liberalisierung zu berticksichtigen;

geht davon aus, dass der Vorschlag der ELAA eine tragféhige Basis fur eine zukinftige Rege-
lung darstellt; dabel halt es der Ausschuss zum Zwecke der Gewdhrleistung einer effektiven
Kontrolle fir unbedingt erforderlich, die Kommission an dem von der ELAA zur Informa-
tionsbeschaffung, -anonymisierung und —weiterleitung vorgesehenen Gremium personell und
organisatorisch zu beteiligen. Dartiber hinaus sollte nach Ansicht des Ausschusses angedacht
werden, ale Informationsfllisse auch Uber die Kommission bzw. einen von ihr bestellten Beob-
achter zu leiten oder sogar das Gremium direkt bei der Kommission anzusiedeln. Dies wiirde es
der Kommission ermdglichen, die Auswirkungen des Informationsaustausches auf den Markt
und den in ihm herrschenden Wettbewerb nachhaltig zu analysieren. Da verl&sdsliche Ergebnisse
erst nach einem langeren Zeitraum zu erwarten wéren, lége die Verabschiedung einer befriste-
ten und probeweisen Regelung mit Verlangerungsoption nahe;

pladiert dafr zu untersuchen, ob sich Ubergangsregelungen etwa an Amortisationszeitrau-
men orientieren konnten oder daran, wie viel Zeit die betroffenen Reeder voraussichtlich in
Anspruch nehmen mssten, um sich den neuen Bedingungen Uber Veréanderungen ihres Port-
folios an erworbenen bzw. lang- oder kurzfristig angemieteten Schiffen anzupassen,

regt an zu prifen, ob die Lange von Ubergangsfristen unter Umstanden auch nach geografi-
schen Gesichtspunkten geregelt werden konnte, d.h. diese je nach den auf einem regionalen
Markt herrschenden Bedingungen auszurichten. So konnte die Ubergangsfrist fiir den Ostsee-
raum eher kurz ausgestaltet werden, da hier nur wenige Linienkonferenzen existieren, dage-
gen auf den Atlantikstrecken eher langer, da dort Linienkonferenzen dominieren;
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mochte darauf hinweisen, dass sich Installation und Lange von Ubergangsfristen auch an
"market share thresholds" orientieren konnten;

fordert dazu auf, die bestehenden Unsicherheiten im Hinblick auf Artikel 2 der VO 4056/86
nicht zum Anlass zu nehmen, die darin enthaltenen Regelungen abzuschaffen, sondern diese
vielmehr einer inhaltlichen Uberpriifung im Rahmen der VO 4056/86 und VO 823/2000 zu
unterziehen: Zum einen sollten die Vereinbarkeit mit Artikel 81 Absatz 3 EGV und die
Kohérenz mit dem zukiinftigen Wettbewerbsregime sichergestellt werden, zum anderen wére
es sinnvall, die Regelungen an den Stellen zu konkretisieren, an denen die Kommission eine
zu weite Audegung durch die Seeschifffahrt beflrchtet bzw. bereits festgestellt hat. Den
betroffenen Unternehmen wére anzuraten, hierzu von sich aus Vorschldge vorzulegen, wollen
sie erreichen, dass diein Art. 2 enthaltenen Regelungen erhalten bleiben;

ist im Ubrigen der Ansicht, dass sowohl auf bi- und multilateraler Ebene as auch im Rahmen
der Zusammenarbeit in bestehenden internationalen Organisationen weitere Anstrengungen
angezeigt sein konnten, um weltweit einheitlichere und damit fairere Wettbewerbsbedingungen
Zu erreichen. In diesem Zusammenhang sollte auch gepriift werden, ob und inwieweit Regelun-
gen anderer Staaten V orbildcharakter fir die Européische Union haben kénnten;

empfiehlt, Artikel 9 der VO 4056/86 zumindest auf der Basis einer auf mehrere Jahre befris-
teten und mit einer V erléngerungsoption versehenen Regelung beizubehalten.

Brissel, den 13. April 2005

Der Prasident Der General sekretér
des Ausschusses der Regionen des Ausschusses der Regionen
Peter Straub Gerhard Stahl

CdR 485/2004 fin (DE/EN) CD/el



