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BEGRUNDUNG

1. KONTEXT DESVORSCHLAGS
11 Hintergrund

Europa verflgt Uber eines der dichtesten Hafennetze auf der ganzen Welt. Gleichzeitig
zeichnet sich der Hafensektor durch eine hohe Heterogenitdt und eine grofle Vielfalt im
Hinblick auf Strukturen und Organisationsformen aus. Die Verordnung tragt dieser Diversitét
Rechnung und hat nicht zum Ziel, allen H&fen ein einheitliches Modell aufzuzwingen.

Entlang der rund 70 000 K tstenkilometer der Union gibt es Uber 1200 gewerbliche Seehé&fen.
Im Jahr 2011 wurden in den europdischen Hafen (die von Uber 60 000 Handelsschiffen
angelaufen wurden) rund 3,7 Mrd. Tonnen Fracht umgeschlagen.

Die EU ist auf ihre Hafen nicht nur fur ihren Handel mit der Gbrigen Welt, sondern auch fir
ihren Binnenmarkt in hohem Mal3e angewiesen. Auf den Kurzstreckenseeverkehr entfallen
60 % der in den EU-H&fen umgeschlagenen Giter. Seehdfen sind zentrale Knotenpunkte der
intermodalen Verkehrsketten der EU, bei denen der Kurzstreckenseeverkehr eine Alternative
zu den Uberlasteten Landverkehrsstrecken und eine Moglichkeit der Anbindung von Regionen
in Rand- oder Insellage darstellt.

Bel der Personenbeférderung wurden 2011 in den Hafen der EU 385 Mio. Schiffspassagiere
abgefertigt.

Die Hafenwirtschaft tragt direkt zu Beschaftigung, Investitionen aus dem Ausland und BIP-
Wachstum bei. Die 2 200 Hafenbetreiber beschaftigen derzeit etwa 110 000 Hafenarbeiter.
Die Héafen bieten in den 22 Kistenmitgliedstaaten insgesamt bis zu 3 Millionen (direkte und
indirekte) Arbeitspldtze und sind aufRerdem eine wichtige Steuereinnahmequelle fir lokale,
regionale oder nationale Regierungen.

Alle Uber EU-H&fen abgefertigten Giter und Passagiere passieren zu 96 % bzw. zu 93 % auch
die 319 Seehdfen, die im Vorschlag der Kommission dber Leitlinien fur den Aufbau des
transeuropéi schen V erkehrsnetzes (TEN-V)* aufgefiihrt sind.

12 Her ausfor derungen

Waéhrend die Notwendigkeit der Entwicklung von Hinterlandverbindungen bereits als zentrale
Herausforderung deutlich erkannt wurde und inzwischen in die TEN-V-Politik einbezogen ist,
bleiben andere kritische Herausforderungen fur die Hafen bisher unberlicksichtigt. Erstens
lasst sich nicht bestreiten, dass derzeit nicht ale TEN-V-Hafen die gleichen hochwertigen
Dienste anbieten. Zweitens ist der gegenwartige Rahmen der Hafenverwaltung nicht immer
fr Investoren attraktiv. In diesem Zusammenhang ergeben sich funf spezifische
Herausforderungen:

1.2.1  Suboptimale Leistungen und Betriebsablaufe in manchen TEN-V-Seehéfen

Effiziente Hafendienste sind von zentraler Bedeutung fir die Leistung der TEN-V-Seehdfen.
Die Kommission hat in Zusammenarbeit mit der Branche drei Grinde ermittelt, die eine
optimale Organisation der Hafendienste verhindern konnen: (1) viele Hafendienste sind
aufgrund von Marktzugangsbeschrankungen nur einem schwachen Wettbewerbsdruck
ausgesetzt; (2) Monopole oder Oligopole, auch wenn sie in manchen Situationen
gerechtfertigt sein mogen, konnen zu Marktmissbrauch fihren, und (3) in manchen Héafen

! KOM(2011) 650 endg./2. Die endgultige Zahl der TEN-V-H&en hangt vom Ergebnis des
Legidativverfahrens ab.
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entsteht aufgrund einer mangelnden hafeninternen Koordinierung fur die Nutzer ein
Ubermaidiger Verwaltungsaufwand.

1.2.2 Rahmenbedingungen fur die Hafenverwaltung, die nicht in allen TEN-V-Seehéfen
investitionsfreundlich genug sind

Die zur Anpassung der Hafenkapazitéten an den sich wandelnden Bedarf notwendigen
Investitionen sind nur in einem stabilen Politik- und Regelungsumfeld mdglich, das
wirtschaftliche Unsicherheiten verringert und einheitliche Rahmenbedingungen gewahrlei stet.
Dies trifft jedoch offenbar nicht auf ale TEN-V-H&fen zu. Daflr gibt es verschiedene
Grunde: a) die Rechtsunsicherheit aufgrund der oben beschriebenen Marktbeschrankungen
und b) die Notwendigkeit einer besseren Infrastrukturplanung — hier kénnen strengere TEN-
V-Vorschriften Abhilfe schaffen.

Es gibt jedoch zwei weitere grundlegende Ursachen fir das derzeitige insgesamt unattraktive
Investitionsklima in einer Reihe von TEN-V-Héfen: (4) unklare finanzielle Beziehungen
zwischen offentlichen Behtrden, Hafenbehorden und Anbietern von Hafendiensten sowie (5)
die geringe Autonomie der Hafen bei der Festlegung von Infrastrukturgebihren und
untransparente Verbindungen mit den Kosten fir die Zugangsinfrastruktur der Hafen.

13 Zielsetzung

Das Ziel ist ein Beitrag zu einem effizienteren, besser vernetzten und nachhaltigeren
Funktionieren des transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V) durch die Schaffung eines
Rahmens, in dem alle H&fen ihre Leistung verbessern und sich auf die veranderten
Anforderungen in Verkehr und Logistik einstellen kénnen. Die TEN-V-Hafen missen dazu
beitragen, den Kurzstreckenseeverkehr as Tell des intermodalen Streckennetzes auszubauen,
um so die Nachhaltigkeit des Verkehrs zu erhthen, die eines der Hauptziele des
Verkehrsweif3ouches ist, und ebenfalls ihren Beitrag zur EU-Strategie ,, Europa 2020” fir ein
ressourceneffizientes Wachstum leisten, die das Wachstum von Handel und Guterverkehr
beguinstigen wird.

Diese Initiative gewéhrleistet einen ausgewogenen Ansatz, der sich zwischen
L egidlativmal3nahmen und ,, weichen” Mal3nahmen (z. B. sozialer Dialog) bewegt. Diesist das
Ergebnis einer intensiven und zweckdienlichen Konsultation der beteiligten Kreise, die es
ermoglicht hat, die Verordnung schwerpunktmallig auf MalRnahmen mit einem hohen
Zusatznutzen fur die EU auszurichten. Durch diese Verordnung werden bereits gut
funktionierende Hafen nicht weiter belastet und fir die anderen Hafen die Voraussetzungen
zur Bewdltigung ihrer strukturellen Herausforderungen geschaffen.

14 K oharenz mit anderen Politikbereichen und Zielen der EU

Der Vorschlag steht in Einklang mit der von der Kommission im Verkehrswei (3buch von 2011
angekindigten Politik und wurde im Zusammenhang mit der Schaffung eines einheitlichen
europaischen Verkehrsraums und der Gewahrleistung des Marktzugangs zu Héfen
ausdriicklich angekindigt. Die Kommission erklart im Weif3buch deutlich ihre Absicht, die
Beschrankungen fur die Erbringung von Hafendiensten zu Uberprifen, die Transparenz der
Hafenfinanzierung zu verbessern und mehr Klarheit in Bezug auf die Bestimmung
Offentlicher Mittel far die verschiedenen Hafentétigkeiten zu schaffen, um
Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden. Der Vorschlag wird als eine der Leitaktionen der
Binnenmarktakte 11 auch zur Vollendung des européi schen Binnenmarktes beitragen.

Der Vorschlag vervollstandigt und erganzt auch weitere laufende Mal3nahmen oder bereits
vorliegende Vorschldge: die Vorschlége zu Leitlinien fur das transeuropéische Verkehrsnetz
und die Fazilitdt ,Connecting Europe’, die einen Rahmen fir den Ausbau der
Hinterlandverbindungen zu den H&fen bietet, den Vorschlag fur eine Richtlinie Gber die
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Konzessionsvergabe, die auch auf Konzessionsvertrage in Héfen Anwendung finden wird,
und die Vorarbeiten zur Initiative ,,Blauer Gurtel fur eine Vereinfachung der Zollverfahren
fur EU-Giiter, die durch EU-H&fen anlaufende Schiffe befordert werden.

Der Vorschlag gilt fur alle Hafen des TEN-V, da ale diese Hafen naturgemald eine
bedeutende Rolle im europaischen Verkehrssystem spielen, entweder fur die Erleichterung
des Handels zwischen den Mitgliedstaaten oder fUr die Verbesserung der regionalen
Zuganglichkeit von Regionen in Insal- oder in Randlage. Es muss jedoch betont werden, dass
die im Vertrag Uber die Arbeitsweise der Européischen Union verankerten Grundsétze der
Diskriminierungsfreiheit und der Niederlassungsfreiheit sowie die Wettbewerbsvorschriften
auch fir die Ubrigen Héfen gelten, die zwar nicht Teil des transeuropaischen Netzes sind, aber
dennoch eine wichtige Rolle auf lokaler Ebene oder fir andere Sektoren als den Verkehr
(z. B. Fischerei oder Tourismus) spielen. Die Mitgliedstaaten kénnen auf3erdem beschlief3en,
die Bestimmungen der vorgeschlagenen Verordnung auf diese Hafen anzuwenden.

2. ERGEBNISSE DER KONSULTATIONEN DER INTERESSIERTEN KREISE
UND DER FOLGENABSCHATZUNGEN
21 Konsultation der interessierten Parteien

Die GD MOVE hat einen Dialog mit den fur Hafenpolitik zustandigen nationalen Behérden
(Verkehrsministerien) gefuihrt. Sie veranstaltete Sitzungen mit  den  wichtigsten
Industrieverbanden und Organisationen im Hafensektor, u. a.: Hafenbehorden (ESPO), private
Hafenbetreiber (FEPORT), Binnenhdfen (EFIP), Schiffseigner (ECSA), Lotsen (EMPA),
Schleppreedereien und Schlepperbetreiber (ETA), Festmacher (EBA), Schiffsagenten
(ECASBA), Schiffsfilhrer (ESC), Nassbaggerunternehmen (EuDA) und Logistikbetreiber
(CLECAT). Die GD MOVE traf auch mit den beiden wichtigsten Gewerkschaften der
Hafenarbeiter zusammen, der IDC (International Dockers Council) und der fir Hafenarbeiter
zustandigen Sektion der ETF (European Transport Workers Federation). Ein Ausschuss fir
den sektoralen sozialen Dialog konnte nicht konsultiert werden, da dieser zurzeit erst
eingerichtet wird.

Die Vorarbeiten wurden durch eine wirtschaftliche Studie zur Qualitét und Effizienz
europdischer Héfen (PwC) unterstiitzt. Bei den Arbeiten wurden umfangreiche Forschungen
zu Verkehrswirtschaft, Hafen und Logistik berticksichtigt, ferner wurde eine Reihe von
Gesprachen mit Experten aus der Branche und der Forschung gefihrt.

Die betelligten Kreise wurden durch zwei Online-Erhebungen und eine offene zweitégige
Konferenz in Brussal (25.und 26. September 2012) auf breiter Basis einbezogen.
Abschlief3end fand am 18. Januar 2013 ein offentliches Hearing statt, bel dem gezielt die
wichtigsten Probleme dargestellt und politische Optionen sowie ihre moglichen
Auswirkungen erértert wurden. Die wichtigsten Ergebnisse der Konsultation (2012-2013)
lassen sich wie folgt zusammenfassen:

- Alle Betroffenen unterstrichen die Notwendigkeit stabiler und fairer
Rahmenbedingungen fur den Wettbewerb zwischen den H&fen und innerhalb der
Hé&fen (d. h. zwischen Anbietern des gleichen Hafendienstes innerhalb eines Hafens)
in der EU. Fur ale Betroffenen ist die Schaffung von Rechtssicherheit und eines
unternehmensfreundlichen Umfeldes mit geringerer administrativer Belastung eine
Prioritét.

- Eine Hauptsorge gilt dem unfairen Wettbewerb zwischen Hafen aufgrund von
Praktiken der Bereitstellung offentlicher Mittel fur Hafeninfrastrukturen. Die
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Mitgliedstaaten und die Hafenbehdrden fordern eine strenge Kontrolle staatlicher
Beihilfen.

- Nach Einschétzung eines grof3en Tells der Nutzer (Reedereien und Export-lmport-
Unternehmen) sind die Hafendienste in vielen EU-H&fen im Hinblick auf Prels,
Qualitdt und Verwaltungsaufwand nicht zufriedenstellend.

- 30 % der européischen Hafenbehdrden beurteilen die derzeitige Situation as nicht
befriedigend. Die Mehrheit von ihnen ist jedoch gegen die Einfihrung von EU-
Verfahren zur Einschrankung der offentlichen Behorden in ihrer Freiheit, Auftrage
und Lizenzen fur Anbieter von Hafendiensten durch Direktvergabe zu erteilen. Die
Anwendung der EU-Konzessionsvorschriften auf bestimmte in Héfen vergebene
Auftrége st in einigen Mitgliedstaaten hdchst umstritten.

- Die Gewerkschaften der Hafenarbeiter lehnen vehement jede EU-Bestimmung ab,
die bestehende arbeitsrechtliche Regelungen fur die H&en in manchen
Mitgliedstaaten berlhren konnte. Vertreter der Lotsendienste vertreten den
Standpunkt, dass Lotsendienste, obgleich gegen Entgelt erbracht, keine
wirtschaftlichen Dienstleistungen sind und daher nicht dem Wettbewerbsdruck
ausgesetzt werden sollten.

- Die meisten Betroffenen stimmen darin Uberein, dass das Hafensystem der EU
weiterentwickelt und auf erhebliche Herausforderungen vorbereitet werden muss,
wie zum Beispiel knappe Finanzmittel, Wettbewerbsfahigkeit gegentiber Héfen in
benachbarten Drittstaaten und anderen Regionen der Welt, Schaffung von Mehrwert
und Arbeitsplétzen sowie Beherrschung von Umweltauswirkungen. Fur alle ist es
von grofRer Bedeutung, dass EU-Mittel zur Unterstitzung der H&fen und des
Seeverkehrs bereitgestellt und nach Moglichkeit aufgestockt werden.

2.2 Folgenabschatzung

In der Folgenabschéatzung wurden im Zusammenhang mit den beiden oben genannten
Herausforderungen funf operationelle Ziele herausgearbeitet.

221 Modernisierung der Hafendienste und des Hafenbetriebs:

Durch eine effizientere Optimierung der Hafendienste und des Hafenbetriebs sollte eine Reihe
von TEN-V-Héfen in die Lage versetzt werden, mit der bestehenden Infrastruktur mehr Fracht
und mehr Fahrgaste zu bewadltigen. Hierzu sind drei operationelle Ziele zu erreichen:

D Prézisierung und Erleichterung des Zugangs zum Markt fir Hafendienste:

Dabei sollten einerseits Beschrankungen des Zugangs zum Markt fur Hafendienste abgebaut
und andererseits bestehende Rechtsunsicherheiten ausgerdaumt werden, die sich aus
horizontalen Bestimmungen des EU-Vertrags und Vorschriften fir die offentliche
Beschaffung ergeben.

2 Verhinderung von Marktmissbrauch durch benannte Anbieter von Hafendiensten:

Hierdurch sollte sichergestellt werden, dass benannte Anbieter ihre Dienste kosteneffizient
erbringen, ohne die Erfullung ihrer Funktion und die Wahrung ihres Charakters als
gemeinwirtschaftliche Dienstleistung in Frage zu stellen, insbesondere in den Bereichen
Sicherheit, Gefahrenabwehr und Umweltschutz.

3 V erbesserung der Koordinierungsmechanismen innerhalb der Héfen:

Hierdurch sollten Schiffsfihrern, Logistikbetreibern und Ladungseigentimern ein
reilbungsloses Arbeiten erleichtert und die Verringerung des fur die Hafennutzung
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erforderlichen  Aufwands an Zeit und Finanzmitteln erreicht werden. Die
Koordinierungsanstrengungen sollten auch den im jeweiligen Hafen niedergelassenen
Betreibern zugute kommen, Synergien erleichtern und auch dazu beitragen, doppelten
Aufwand bei Bedienung der gleichen Kunden zu vermeiden.

2.2.2  Schaffung von attraktiven Rahmenbedingungen fur Investitionen in Hafen:

Zweitens sollten durch grofRere finanzielle Transparenz und Autonomie der Héafen faire
Rahmenbedingungen geschaffen, eine effizientere Entgelterhebung ermoglicht und mehr
Investitionen angezogen werden. Hierzu sind zwei weitere operationelle Ziele zu erreichen:

4 Transparente Gestaltung der Finanzbeziehungen zwischen offentlichen Behdrden,
Hafenbehdrden und Anbietern von Hafendiensten:

Hierdurch sollte finanzielle Transparenz zwischen Funktionen der offentlichen Behorden und
gewerblichen Unternehmen sichergestellt werden, damit Hafen und Diensteanbieter nicht in
den Genuss unfairer Wettbewerbsvorteile kommen.

5) Gewaéhrleistung autonom festgesetzter und transparenter Infrastrukturentgelte:

Hierdurch sollten eine effiziente Nutzung der Infrastruktur und eine grofere wirtschaftliche
Rationalitdt bel Planung, Investitionen, Instandhaltung und beim Betrieb der
Hafeninfrastrukturen erreicht und gleichzeitig 6kologische und gesellschaftliche Preissignale
ermaoglicht werden.

Auf der Grundlage dieser 4 Politikvarianten wurden in Betracht gezogen:
D Politikpaket 1: , Transparenz”

Beim Politikpaket 1 (PP1) wird eine ,weiche’” Mal3nahme (nicht verbindliche Mitteilung)
eingesetzt, um den Zugang zum Markt fur Hafendienste zu prézisieren und zu erleichtern.
Hingegen werden bel Vorliegen eines Monopols oder Oligopols verbindliche Bestimmungen
eingefuhrt: die Dienste sollten in diesen Félen einer Preisiberwachung unterliegen, um
uberhohte oder diskriminierende Entgelte zu vermeiden. Die Finanzierung und Festsetzung
der Hafengebihren wird den zustdndigen Behorden mit der Auflage der Einhatung einer
grundlegenden Transparenz Uberlassen. Die Koordinierung der Dienste innerhalb des Hafens
wird durch einen Ausschuss der Hafennutzer garantiert.

2 Politikpaket 2: ,, Regulierter Wettbewerb”

Beim Politikpaket 2 (PP2) wird der Grundsatz der Dienstleistungsfreiheit im Rahmen eines
regulierten Marktzugangs eingefuhrt. Mit diesem regulierten Marktzugang kann die
Dienstleistungsfreiheit eingeschrénkt werden, wenn dies durch Flachenknappheit im
Hafenbereich oder aufgrund gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen (Verfugbarkeit,
Zuganglichkeit, usw.) erforderlich ist. In solchen Féllen erfolgt die Vergabe des Auftrags fur
die neu zugewiesenen und benannten Dienste im Rahmen einer 6ffentlichen Ausschreibung;
im Falle eines internen Betriebs muss der Dienst bestimmten Beschrénkungen unterliegen.
Dienste, die im Rahmen eines Monopols oder Oligopols erbracht werden, unterliegen einer
Preistiberwachung. Die Transparenz der Finanzbeziehungen zwischen offentlichen Behérden,
Hafenbehdrden und Hafendienstanbietern wird durch getrennte Blcher erreicht, aul3erdem
wird durch geeignete Vorschriften sichergestellt, dass die Festsetzung der Nutzungsentgelte
fur die Hafeninfrastrukturen auf der Grundlage der tatsachlichen Kosten erfolgt. Die
Koordinierung der Dienste innerhalb des Hafens wird durch einen Ausschuss der Hafennutzer
erleichtert.

(©)] Politikpaket 2a: ,, Regulierter Wettbewerb und Hafenautonomie’
Das Politikpaket 2a (PP2a) entspricht dem PP2 mit folgenden Unterschieden:
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Die Verpflichtung zur Durchfiihrung 6ffentlicher Ausschreibungen bei Flachenknappheit oder
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen gilt nicht nur fir neue Auftrage, sondern auch bei
wesentlichen Anderungen bestehender Auftrage. Die Regulierungsaufsicht Gber die
Diensteanbieter mit Monopolstellung ist enger gefasst: sie gilt nur fur die Méarkte ohne
Wettbewerb, d. h. Mérkte, fur die keine 6ffentlichen Ausschreibungen stattfinden. Die Hafen
erhalten grolRere Autonomie: bei den Infrastrukturentgelten wird darauf verzichtet, die
Ausrichtung der Entgelte an den tatséchlichen Kosten verbindlich vorzuschreiben, stattdessen
erhdlt jeder Hafen das Recht, die Struktur und die Hohe der Hafengebiihren selbst festzulegen
— vorausgesetzt, seine diesbeziigliche Politik ist transparent. Bei dieser Variante wird auch zu
einer Differenzierung entsprechend der Umweltleistung von Schiffen ermutigt.

4 Politikpaket 3: , Voller Wettbewerb und Hafenautonomie”

Das Politikpaket 3 (PP3) baut auf PP2a auf und enthdt die zusétzliche Verpflichtung, bei
jedem Hafendienst mindestens zwel konkurrierende und unabhangige Betreiber vorzusehen,
wenn die Zahl der Anbieter infolge von Flachenknappheit begrenzt ist. Auch soll eine
funktionale/rechtliche Trennung erfolgen. Diese wirde zu einer Zunahme der Zahl der
Hafenakteure fuhren: um den Hafenbetrieb zu gewéhrleisten, ware es erforderlich, die
zentrale Koordinierungsrolle der Hafenbehdrde zu stérken. Wie bei PP2a konnte jede
Hafenbehdrde die Struktur und Hohe der Infrastrukturentgelte entsprechend ihren
gewerblichen Gepflogenheiten frei festlegen.

Nach Analyse der verschiedenen Optionen und ihrer mdglichen Auswirkungen kam die
Kommission zu dem Schluss, dass PP2a mit einer Variante fur Ladungsumschlags- und
Fahrgastdienste die beste Option darstellt. Hinsichtlich der Mal3nahmen betreffend den
Zugang zum Markt fir Ladungsumschlags- und Fahrgastdienste besteht kein Bedarf an neuen
Rechtsvorschriften. Bestehende Vorschriften und Anforderungen werden in einer Mitteilung
prazisiert. Die Vorschriften zur Regulierungsaufsicht tber den Preis der Dienstanbieter mit
Monopol- oder Oligopolstellung und zur Transparenz der Rechnungslegung wirden jedoch
auf Ladungsumschlags- und Fahrgastdienste Anwendung finden.

In der Folgenabschatzung werden folgende potenzielle Nutzeffekte hervorgehoben:
K osteneinsparungen (10 Mrd. EUR bis 2030), Weiterentwicklung des
Kurzstreckenseeverkehrs, Verringerung der Uberlastung des StralRenverkehrs und Schaffung
von Arbeitsplétzen. In der Folgenabschétzung wird darauf hingewiesen, dass dieser Vorschlag
nicht direkt zu wesentlichen Veranderungen des Verwaltungsaufwands in den Hafen fihren
wird. Die Einfuhrung der Dienstleistungsfreitheit wird zu einer Verringerung der
Verwaltungskosten fur die Hafen fihren, wéahrend die Preisiberwachung und die
Konsultation der Nutzer mitunter zu neuen Verwaltungsbelastungen fuhren kann. Es sollte
jedoch betont werden, dass dieser Vorschlag durch die Aufhebung von Beschrankungen
indirekt zu Vereinfachungen beitragen wird. Weitere Vereinfachungen sind auch von der
anstehenden Initiative , Blauer Gurtel zu erwarten.

3. RECHTLICHE ASPEKTE DESVORSCHLAGS
31 Zusammenfassung des Vor schlags
Der Vorschlag sieht hauptséchlich Folgendes vor:

- Die Verordnung gilt fur ale Seehdfen, die im Vorschlag der Kommission Uber
Leitlinien der Union fur den Aufbau des transeuropéischen Verkehrsnetzes (TEN-V)
aufgefihrt sind.

- Die Dienstleistungsfreiheit findet Anwendung auf die Hafendienste. Die
Hafenbehdrden konnen jedoch Mindestanforderungen fir die Anbieter spezifischer
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Hafendienste festlegen. Geschieht das, beziehen sich diese Anforderungen
ausschliefdlich auf fachliche Qualifikationen, die erforderliche Ausriistung oder die
Sicherheit im Seeverkehr, die algemeine Sicherheit und Gefahrenabwehr im Hafen
und die einschlagigen Umwelterfordernisse. Diese Anforderungen sollten nicht
benutzt werden, um implizit Markthemmnisse zu schaffen, daher sollten die
entsprechenden Kriterien objektiv und verhdltnismallig sein und ene fare
Behandlung aller vorhandenen und potenziellen Anbieter gewdahrleisten. Potenzielle
Anbieter sollten Zugang zu Fortbildungsmal3nahmen haben, damit sie die lokal
erforderlichen Fachkenntnisse erwerben konnen.

Die oben genannten Bestimmungen sollen nicht for Ladungsumschlags- und
Fahrgastdienste gelten. Diese Dienste werden oft im Rahmen von
Konzessionsvertragen vergeben, die in den Geltungsbereich der von der Kommission
vorgeschlagenen Richtlinie tiber die Konzessionsvergabe fallen”. AuRerdem konnten
zusétzliche rechtliche Auflagen die Anstrengungen zur Einfiihrung eines soziaen
Dialogs auf Unionsebene behindern. Im Gegensatz zu Lotsendiensten bel der
Einfahrt in den und der Ausfahrt aus dem Hafen haben Lotsendienste auf hoher See
keine direkte Auswirkung auf die Effizienz des Hafens und sollten daher nicht
Gegenstand dieser Verordnung sein.

Falls erforderlich, kénnte die genannte Dienstleistungsfreiheit einer Beschrénkung
der Zahl der Diensteanbieter unterworfen werden. Diese Beschrankung sollte auf der
Grundlage zweier Kriterien erfolgen: bei Flachenknappheit oder bei vorbehaltener
Flachennutzung: in diesem Fale kann — sowet in einem offizielen
Hafenentwicklungsplan eindeutig dokumentiert — die zahlenmélRige Beschrénkung
der innerhalb des Hafens tétigen Diensteanbieter gerechtfertigt sein; dies gilt auch im
Fale ener eindeutig und oOffentlich dokumentierten gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtung, die dem Diensteanbieter auferlegt wird.

Die Mitgliedstaaten sollten die Mdglichkeit haben, Behdrden zu benennen, die zur
Auferlegung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen in Einklang mit den geltenden
Vorschriften fir staatliche Beihilfen befugt sind. Die gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen missen eindeutig definiert, transparent, diskriminierungsfrei und
Uberprifbar  sein und im  Zusammenhang mit der  Verflugbarkeit
(Unterbrechungsfreiheit), der Zuganglichkeit (fur ale Nutzer) oder der
Erschwinglichkeit (fur bestimmte Nutzerkategorien) des Hafendienstes stehen.

Bei gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, die von einer zusténdigen Behorde in
einem oder mehreren Héfen auferlegt werden, kann diese Behorde bestimmte
Hafendienste selbst organisieren und gewerblich betreiben, so lange die betreffende
Tatigkeit auf den Hafen oder die H&fen beschrénkt bleibt, in dem/denen die
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen auferlegt wurden.

Die Rechte der Beschéftigten sollten gewahrt werden, und die Mitgliedstaaten sollten
die Moglichkeit haben, diese Rechte bei einem Wechsel von Unternehmen fir das
bel dem friheren Unternehmen tétige Personal weiter zu starken.

Werden dem Leitungsorgan eines Hafens offentliche Mittel zur Verfigung gestellt,
muss die Rechnungslegung transparent sein, um die effektive und angemessene
Nutzung dieser Mittel nachzuweisen.
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- In dem Falle, dass Anbieter von Hafendiensten nicht im Rahmen einer 6ffentlichen
Ausschreibung ausgewahlt wurden oder bei internen Anbietern sollte sichergestellt
werden, dass der Preis fur die Dienstleistung transparent, diskriminierungsfrel und
nach normalen Marktbedingungen festgelegt wird, und dass insbesondere der
Gesamtbetrag des Entgelts nicht die entstandenen Gesamtkosten und einen
angemessenen Gewinn Ubersteigt.

- Das Letungsorgan des Hafens legt die Entgelte fir die Nutzung der
Hafeninfrastruktur autonom und entsprechend seiner eigenen gewerblichen Strategie
und seinem Investitionskonzept fest.

- Die Hafeninfrastrukturentgelte kénnen unterschiedlich hoch festgesetzt werden,
entweder entsprechend den Geschéftspraktiken im Zusammenhang mit einer
haufigen Nutzung des Hafens, oder um eine effizientere Nutzung der
Hafeninfrastruktur oder des Kurzstreckenseeverkehrs oder aber eine hohe
Umweltvertréglichkeit, Energieeffizienz oder Kohlenstoffeffizienz des Verkehrs zu
fordern.

- In jedem Hafen wird ein Beratender Ausschuss der Hafennutzer eingesetzt. In
diesem Ausschuss kommen Vertreter der Betreiber von Wasserfahrzeugen,
Ladungseigentimern oder anderen Hafennutzern zusammen, die Entgelte fur die
Nutzung der Hafeninfrastruktur oder von Hafendiensten zu entrichten haben. Dieser
Ausschuss ist in Fragen der Struktur und Hohe der Entgelte fur die
Hafeninfrastrukturen und in bestimmten Fallen der Entgelte fur die Hafendienste zu
konsultieren.

- Das Leitungsorgan des Hafen konsultiert Betroffene wie in den H&fen anséssige
Unternehmen, Anbieter von Hafendiensten und Hafennutzer zu Fragen wie der
Koordinierung von Hafendiensten, Hinterlandanbindungen oder
Verwaltungsverfahren.

- Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass eine unabhéngige Stelle die Anwendung
dieser Verordnung Uberwacht. Dabel kann es sich um eine bereits bestehende Stelle
handeln. Die nationalen unabhangigen Uberwachungsstellen tauschen Informationen
Uber ihre Arbeit und die Grundsétze ihrer Entscheidungen aus und arbeiten zum
Zwecke der gegenseitigen Unterstitzung bei der Erfullung ihrer Aufgaben
zusammen.

3.2 Rechtsgrundlage

Die Rechtsgrundlage dieses Vorschlags bildet der Artikel 100 Absatz 2 des Vertrages Uber die
Arbeitsweise der Européischen Union.

3.3 Subsidiaritatsprinzip

Durch die Artikel 58, 90 und 100 des Vertrages Uber die Arbeitsweise der Européischen
Union werden die Zide eines echten Binnenmarktes im Kontext der Gemeinsamen
Verkehrspolitik auf die Hafen ausgedehnt.

Der bei weitem groféte Anteil des Uber TEN-V-Héafen abgewickelten Seehandels ergibt sich
aus dem Handel zwischen Mitgliedstaaten oder auf internationaler Ebene. Héfen habe eine
eindeutige européische Funktion. Etwa die Hélfte der dort umgeschlagenen Glter erreichen
oder verlassen den Hafen — zu Wasser oder Land — aus bzw. nach einem anderen
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Mitgliedstaat als dem, in dem der betreffende Hafen gelegen ist®. Allein durch MaRnahmen
der Mitgliedstaaten konnen keine fairen Rahmenbedingungen innerhalb des EU-
Binnenmarktes geschaffen werden, auch kénnen die Mitgliedstaaten keine Mal3nahmen zur
Verbesserung der Leistung von Héafen ergreifen, die zwar im gleichen transeuropéischen
Korridor, aber in anderen Mitgliedstaaten gelegen sind.

Wenngleich die spezifischen Merkmale des Hafensektors und seine lange lokale Tradition
und Kultur anerkannt werden, ist die vorgeschlagene Initiative im Hinblick auf den
Binnenmarkt, Vernetzungseffekte und die internationale Dimension des Hafensektors mit
dem Subsidiaritatsprinzip vereinbar.

34 Grundsatz der Verhaltnismagigkeit

Diese Verordnung gilt nur fir TEN-V-Seehéfen. Hierdurch lasst sich die Verhadltnismaldigkeit
insofern gewahrleisten, as keine unnttigen Vorschriften fir sehr kleine H&fen eingefiihrt
werden, die keine bedeutende Rolle fur das européische Verkehrssystem spielen. Der bei
weitem grofdte Teil des Verkehrs entfallt jedoch auf die TEN-V-Seehdfen, die naturgemal? fir
den internationalen und den innereuropéischen Handel von zentraler Bedeutung sind — und
damit auch fir den européischen Binnenmarkt und/oder den Zusammenhalt der EU. Darlber
hinaus kommen TEN-V-Hé&fen fur EU-Mittel in Betracht.

Der Geltungsbereich wurde nicht weiter auf die Hafen des Kernnetzes beschrénkt, um die
Gefahr einer Wettbewerbsverzerrung zwischen diesen Hafen und anderen TEN-V-Héfen zu
vermeiden. AulBerdem sind fur ein effizientes Funktionieren des Netzes beide Hafentypen
erforderlich: H&fen des Kernnetzes (in der Regel mit Drehkreuzfunktion) und andere TEN-V-
Hé&fen fur dieregionale Verteilung.

35 Wahl des|Instruments

Traditionell waren die Mitgliedstaaten sowie regionale und lokale offentliche Behdrden die
Hauptakteure bei der Entwicklung und Verwaltung von Hafeninfrastrukturen, doch diese
Situation verandert sich allmahlich. Verkehrsunternehmen, autonome oOffentliche Behtrden
und Stellen sowie andere private und oOffentliche Stellen werden immer mehr auch zu
bestimmenden Akteuren bei der Entwicklung, Verwaltung und Organisation von Héfen.
Daher ist es wichtig, dass diese Rechtsvorschrift Gber den Zugang zum Markt fir
Hafendienste und die finanzielle Transparenz der Hafen allgemein anwendbar ist. Um eine
einheitliche Umsetzung, Durchsetzung und faire Rahmenbedingungen im Binnenmarkt zu
garantieren, sollte die Rechtsvorschrift auf3erdem in alen ihren Teilen unmittelbar verbindlich
sein. Die Kommission hat deshalb eine Verordnung as geeignetes Rechtsinstrument fir
diesen Vorschlag gewahit. Dadurch wird Uberdies zusétzlicher Verwaltungsaufwand fir die
Mitgliedstaaten und die Kommission vermieden.

3.6 Européischer Wirtschaftsraum

Die vorgeschlagene Verordnung ist von Bedeutung fur den Europdischen Wirtschaftsraum
und sollte deshalb auf ihn ausgeweitet werden.

3 Aufgrund des Handels zwischen Mitgliedstaaten oder zwischen einem Mitgliedstaat und einem

Drittland durch einen anderen Mitgliedstaat.
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2013/0157 (COD)

Vorschlag fur eine

VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTSUND DESRATES

zur Schaffung eines Rahmensfur den Zugang zum Markt fir Hafendienste und fir die

finanzielle Transparenz der Hafen

(Text von Bedeutung fir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestitzt auf den Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union, insbesondere auf
Artikel 100 Absatz 2,

auf Vorschlag der Européai schen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Européischen Wirtschafts- und Sozialausschusses’,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen®,

gemal? dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwégung nachstehender Griinde:

D

)

3

Die volle Integration der H&fen in nahtlose Logistik- und Verkehrsketten ist
erforderlich, um einen Beitrag zum Wachstum und zu einer effizienteren Nutzung und
Funktionsweise des transeuropaischen Hafennetzes sowie des Binnenmarktes zu
leisten. Die Voraussetzung dafir sind moderne Hafendienste, die zu einer effizienten
Nutzung der Héfen und einem investitionsfreundlichen Klima beitragen und die
Entwicklung der H&fen entsprechend den derzeitigen und kunftigen Verkehrs- und
L ogistikanforderungen ermoglichen.

Wie die Kommission in ihrer Mitteilung ,, Binnenmarktakte Il - Gemeinsam fir neues
Wachstum”® ausfiihrt, ist es fir die Attraktivitdt des Seeverkehrs entscheidend, dass
einerseits effiziente und verlassliche Hafendienste verfigbar sind und dass andererseits
Transparenzprobleme in Bezug auf den Einsatz ffentlicher Mittel und in Bezug auf
die Hafengebuihren gelést und Malinahmen zur Verwaltungsvereinfachung in den
Hafen und zur Uberprifung von Beschrankungen fir die Erbringung von
Dienstleistungen in Hafen getroffen werden.

Die Erleichterung des Zugangs zum Markt fir Hafendienste auf Unionsebene und die
Gewdhrleistung von finanzieller Transparenz und Autonomie der Seeh&fen werden
dazu beitragen, Qualitét und Effizienz der den Hafennutzern angebotenen Dienste zu
verbessern und ein investitionsfreundlicheres Klima in den Hafen zu schaffen, was
wiederum zu geringeren Kosten fur die Nutzer von Verkehrsdiensten fihren, den

ABI.Cvom, S..
ABI.Cvom, S..
KOM(2012) 573 endg. (3.10.2012).
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(4)

()

(6)

()

(8)

Kurzstreckenseeverkehr fordern und eine bessere Vernetzung des Seeverkehrs mit
dem Verkehr auf der Schiene, den Binnenwasserstral3en und den Stral3en begiinstigen
wird.

Der bel weitem grofte Teil des Seeverkehrs der Union wird Uber die Seehdfen des
transeuropéischen Verkehrsnetzes abgewickelt. Um das Ziel dieser Verordnung unter
Wahrung der Verhadltnismaidigkeit und ohne unnétige Belastungen flr andere Hafen zu
erreichen, sollte sie fur die Hafen des transeuropéischen Verkehrsnetzes gelten, von
denen jeder fUr sich genommen eine bedeutende Rolle fir das europdische
Verkehrssystem spielt, weil entweder mehr als 0,1 % der gesamten Frachtmenge oder
des gesamten Fahrgastaufkommens der EU Uber ihn abgewickelt werden oder weil er
die regionale Zugéanglichkeit von Gebieten in Insel- oder Randlage verbessert — wobel
es den Mitgliedstaaten jedoch unbenommen bleibt, diese Verordnung auch auf andere
H&fen anzuwenden. Lotsendienste auf hoher See haben, da sie nicht fur die direkte
Einfahrt in den bzw. die direkte Ausfahrt aus dem Hafen in Anspruch genommen
werden, keine unmittelbaren Auswirkungen auf die Effizienz der Hafen und missen
daher nicht in diese Verordnung einbezogen werden.

Das Ziel von Artikel 56 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Europdischen Union
ist die Beseitigung von Beschrankungen des freien Dienstleistungsverkehrs innerhalb
der Union. Gemal? Artikel 58 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Européischen
Union finden in diesem Zusammenhang die Bestimmungen des Titels Uber den
Verkehr Anwendung, insbesondere Artikel 100 Absatz 2.

Die Eigenerbringung von Dienstleistungen, bei der Reedereien oder Anbieter von
Hafendiensten Personal ihrer Wahl beschéaftigen und selbst Hafendienste erbringen, ist
in einigen Mitgliedstaaten aus sicherheitstechnischen oder soziarechtlichen Griinden
reguliert. Die von der Kommission bel der Vorbereitung ihres Vorschlags
konsultierten Betroffenen hoben hervor, dass die Einfihrung einer Bestimmung zur
adlgemeinen Ermdglichung der Eigenerbringung von Dienstleistungen auf
Unionsebene zusétzliche Vorschriften zur Sicherheit und zu sozialrechtlichen Fragen
erforderlich machen wirde, um etwaige negative Auswirkungen in diesen Bereichen
zu verhindern. Daher erscheint es angemessen, diese Frage im derzeitigen Stadium
noch nicht auf Unionsebene zu regulieren und den Mitgliedstaaten die Entscheidung
zu Uberlassen, ob sie die Eigenerbringung von Hafendienstleistungen regulieren
wollen oder nicht. Diese Verordnung sollte daher nur fir die entgeltliche Erbringung
von Hafendiensten abdecken.

Zur Gewdhrleistung enes effizienten, sicheren und umweltvertraglichen
Hafenmanagements sollte das Leitungsorgan des Hafens befugt sein, von den
Anbietern der Hafendienste den Nachweis zu verlangen, dass se
Mindestanforderungen fir eine angemessene Durchfihrung der Dienste erfiillen. Diese
Mindestanforderungen sollten auf préazise definierte Bedingungen betreffend die
fachlichen Qualifikationen der Anbieter, einschliefdlich der Ausbildung, und die
erforderliche Ausristung beschrankt sein; diese Anforderungen missen ferner
transparent, diskriminierungsfrei, objektiv und fir die Erbringung des jeweiligen
Hafendienstes relevant sein.

Wenn der Anbieter des Hafendienstes Uber die erforderliche Ausriistung verfligt, sollte
das bedeuten, dass er diese besitzt, mietet oder geleast hat und auf jeden Fall eine

direkte und unbestreitbare Kontrolle dartiber hat, um sie bei Bedarf jederzeit einsetzen
zu konnen.
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(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

Das Verfahren, durch das Anbieter zur Erbringung von Hafendiensten mit
Mindestanforderungen  berechtigt werden, sollte transparent, objektiv.  und
diskriminierungsfrei sein und es diesen Anbietern ermdglichen, mit der Erbringung
ihrer Dienstlei stungen rechtzeitig zu beginnen.

Daes sich bei Hafen um réumlich begrenzte Gebiete handelt, konnte der Marktzugang
in bestimmten Fallen Einschrénkungen unterworfen werden, und zwar bei
Flachenknappheit oder bei Flachennutzungen, die bestimmten Arten von Tétigkeiten
vorbehalten sind; dabei ist die Ubereinstimmung mit einem férmlichen
Entwicklungsplan, in dem die Flachennutzung in transparenter Weise geplant ist, und
mit den einschlagigen nationalen Rechtsvorschriften, beispielsweise  fir
Stadtentwicklung und Raumordnung, zu gewahrleisten.

Jede Absicht zur zahlenméldigen Beschrankung der Anbieter von Hafendiensten sollte
von der zustandigen Behdrde vorab offentlich bekannt gemacht und in vollem Umfang
begriindet werden, damit die betroffenen Parteien Gelegenheit zur AuRRerung erhalten.
Die Kriterien fir ene Begrenzung sollten objektiv, transparent und nicht
diskriminierend sein.

Im Interesse der Offenheit und Transparenz sollte das Verfahren zur Auswahl der
Anbieter von Hafendiensten offentlich bekannt gegeben werden, und die Interessenten
sollten umfassende Unterlagen erhalten.

Das Verfahren zur Auswahl der Anbieter von Hafendiensten in Fallen zahlenmalZiger
Begrenzungen sollte den Grundsitizen und dem Konzept der Richtlinie ../../...
[Konzessionsvergabe]” folgen, einschlieflich des Schwellenwertes und der Methode
zur Bestimmung des Vertragswertes sowie der Definition wesentlicher Anderungen
und der Elemente betreffend die Laufzeit des Vertrags.

Die Auferlegung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen zur zahlenméfdigen
Begrenzung der Anbieter eines Hafendienstes sollte nur durch das 6ffentliche Interesse
begrindet werden, um die Zuganglichkeit des Hafendienstes fir ale Nutzer, die
ganzjahrige Verfugbarkeit des Hafendienstes oder die Erschwinglichkeit des
Hafendienstes fiir bestimmte Nutzerkategorien zu gewéhrleisten.

Ist eine zahlenmé&fdige Begrenzung der Anbieter von Hafendiensten erforderlich, kann
der betreffende Mitgliedstaat diese Entscheidung einer anderen Behdrde Ubertragen,
um den Wettbewerb sicherzustellen. Jede zahlenméfdige Begrenzung der Anbieter von
Hafendiensten sollte nach einem offenen, transparenten und diskriminierungsfreien
Verfahren erfolgen. Dies sollte jedoch nicht gelten, wenn einer zusténdigen Behérde
oder einem internen Betreiber gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen Ubertragen
werden sollen.

Diese Verordnung schliefdt die Moglichkeit nicht aus, dass die zustandigen Behdrden
einen Ausgleich fur die Erflllung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen gewéhren,
sofern dabei die geltenden Vorschriften fr staatliche Beihilfen eingehalten werden.
Gelten gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen as Dienstleistungen von allgemeinem
wirtschaftlichen Interesse, so sollte die Einhaltung des Beschlusses der Kommission
vom 20. November 2011 tber die Anwendung von Artikel 106 Absatz 2 des Vertrags
Uber die Arbeitsweise der Européischen Union auf staatliche Beihilfen in Form von
Ausgleichdeistungen zugunsten bestimmter Unternehmen, die mit der Erbringung von

Vorschlag fur eine Richtlinie Uber die Konzessionsvergabe (KOM(2011) 897 endgdiltig).
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(17)

(18)

(19)

(20)

Dienstleistungen von algemeinem wirtschaftlichem Interesse betraut sind®, der
Verordnung (EU) Nr.360/2012 der Kommission vom 25. April 2012 Uber die
Anwendung der Artikel 107 und 108 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der
Européischen Union auf De-minimis-Beihilfen an Unternehmen, die Dienstleistungen
von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse erbringen’ und des Rahmens der
Européischen Union fir staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen fir die
Erbringung offentlicher Dienstleistungen'® gewéhrleistet sein.

Das Leitungsorgan des Hafens sollte nicht zwischen Anbietern von Hafendiensten
diskriminieren und insbesondere keine Unternehmen beginstigen, an denen es
beteiligt ist.

Die in einem Mitgliedstaat benannten zustdndigen Behtrden sollten entscheiden
kénnen, ob sie Hafendienste mit gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen selbst
erbringen oder einen internen Betreiber direkt mit ihrer Erbringung betrauen wollen.
Beschliefdt die zustandige Behorde, den Dienst selbst zu erbringen, kann dies die
Diensteerbringung durch Bedienstete der zusténdigen Behorde oder die von ihr in
Auftrag gegebene Erbringung von Diensten umfassen. Finden derartige
Beschrankungen in allen TEN-V-H&fen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaates
Anwendung, sollte die Kommission davon unterrichtet werden. Treffen die
zustandigen Behorden eines Mitgliedstaates eine solche Wahl, sollte die Erbringung
von Hafendiensten durch einen internen Betreiber nur auf den Hafen oder die Hafen
beschrénkt bleiben, fir den bzw. die diese internen Betreiber benannt wurden.
Aullerdem sollten in diesem Féllen die von einem solchen Betreiber erhobenen
Entgelte fur die Hafendienste von dem unabhangigen Aufsichtsorgan Uberwacht
werden.

Die Mitgliedstaaten sollten das Recht behalten, den Beschéftigten von Unternehmen,
die Hafendienste erbringen, ein angemessenes Niveau sozialer Sicherheit zu
gewdhrleisten. Diese Verordnung berdhrt nicht die Anwendung sozial- und
arbeitsrechtlicher Vorschriften der Mitgliedstaaten. In  Fallen zahlenmaldiger
Begrenzung der Anbieter von Hafendiensten, wo der Abschluss eines Vertrags tber
die Erbringung von Hafendiensten zum Wechsel eines Betreibers von Hafendiensten
fuhren kann, sollten die zustdndigen Behorden befugt sein, den ausgewéhlten
Betreiber aufzufordern, die Bestimmungen der Richtlinie 2001/23/EG des Rates zur
Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten Uber die Wahrung von
Anspriichen der Arbeitnehmer beim Ubergang von Unternehmen, Betrieben oder
Unternehmens- oder Betriebsteilen™ anzuwenden.

In vielen Hafen wird der Marktzugang fur Anbieter von Ladungsumschlags- und
Fahrgastdiensten durch offentliche Konzessionsvertrage gewdhrt. Diese Art von
Vertréagen wird Gegenstand der Richtlinie ..../...[Konzessionsvergabe] sein. Folglich
sollte Kapitel |1 dieser Verordnung nicht auf die Erbringung von Ladungsumschlags-
und Fahrgastdiensten angewendet werden; es sollte den Mitgliedstaaten jedoch
freigestellt werden, die Vorschriften dieses Kapitels auf diese beiden Arten von
Diensten anzuwenden. Fir andere Arten von Vertragen, die offentliche Behdrden bei
der Gewdhrung des Marktzugangs fur Anbieter von Ladungsumschlags- und

10
11

ABI. L 7vom 11.1.2012, S. 3.
ABI. L 114 vom 26.4.2012, S. 8.
ABI. C8vom 11.1.2012.

ABI. L 82vom 22.3.2001, S. 16.
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(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

(26)

Fahrgastdiensten verwenden, hat der Gerichtshof der Europdischen Union bestétigt,
dass die zusténdigen Behorden verpflichtet sind, beim Abschluss dieser Vertrage die
Grundsétze der Transparenz und der Diskriminierungsfreiheit einzuhalten. Diese
Grundsétze gelten in vollem Umfang fir die Erbringung aller Hafendienste.

Die Finanzbeziehungen zwischen Seehéfen, die offentliche Mittel erhalten, und
Anbietern von Hafendiensten einerseits und offentlichen Behdrden andererseits sollten
transparent gestaltet werden, um faire Rahmenbedingungen zu gewdhrleisten und
Marktverzerrungen zu verhindern. In dieser Hinsicht dehnt diese Verordnung die
Grundsétze der Transparenz von Finanzbeziehungen im Sinne der Richtlinie
2006/111/EG der Kommission Uber die Transparenz der finanziellen Beziehungen
zwischen den Mitgliedstaaten und den offentlichen Unternehmen sowie Uber die
finanzielle Transparenz innerhalb bestimmter Unternehmen®® unbeschadet ihres
Geltungsbereichs auf andere Kategorien von Adressaten aus.

Esist notwendig, das L eitungsorgan eines durch 6ffentliche Mittel geforderten Hafens,
wenn dieses auch as Erbringer von Diensten fungiert, zu verpflichten, fir die in der
Funktion as Leitungsorgan des Hafens durchgefihrten Tétigkeiten und Tatigkeiten
auf Wettbewerbsbasis getrennte Buicher zu fuhren, um faire Rahmenbedingungen und
Transparenz bei der Zuweisung und Verwendung offentlicher Mittel zu gewahrleisten
und Marktverzerrungen zu verhindern. Auf jeden Fall sollte die Einhaltung der
Vorschriften fur staatliche Beihilfen gewéahrleistet sein.

Entgelte fir Hafengebihren, die von Anbietern von Hafendiensten erhoben werden,
die nicht im Rahmen eines offenen, transparenten und diskriminierungsfreien
Verfahrens benannt wurden, fihren zu einem hoheren Risiko von Preismissbrauch
aufgrund ihrer monopolistischen oder oligopolistischen Stellung und in Anbetracht der
Tatsache, dass ihr Markt nicht dem Wettbewerb unterliegt. Das Gleiche gilt fur
Entgelte, die von internen Betreibern im Sinne dieser Verordnung erhoben werden.
Fur die betroffenen Anbieter sollten in Ermangelung fairer Marktmechanismen
Regelungen getroffen werden, die sicherstellen, dass die erhobenen Entgelte den
normalen Bedingungen des jeweiligen Marktes entsprechen und transparent und
diskriminierungsfrei festgesetzt werden.

Im Interesse der Effizienz sollten die Infrastrukturentgelte fir den einzelnen Hafen
transparent und autonom und in Einklang mit seiner eigenen gewerblichen Strategie
und seinem Investitionskonzept festgesetzt werden.

Unterschiedliche Infrastrukturentgelte sollten zugelassen werden, um den
Kurzstreckenseeverkehr zu férdern und Wasserfahrzeuge mit tberdurchschnittlicher
Umweltleistung oder Energie- und Kohlenstoffeffizienz anzuziehen, insbesondere im
Hinblick auf den Off-Shore- oder On-Shore-Seeverkehr. Auf diese Weise sollte ein
Beitrag zur Umwelt- und Klimapolitik und zur nachhaltigen Entwicklung der Hafen
und ihres Umfeldes geleistet werden, insbesondere durch Verringerung des
Okologischen FufRabdrucks der Wasserfahrzeuge, die die Hafen anlaufen und dort vor
Anker liegen.

Durch angemessene Vorkehrungen sollte gewdahrleistet werden, dass die Nutzer der
Héfen, von denen Entgelte fUr die Nutzung von Hafeninfrastruktur und/oder
Hafendiensten erhoben werden, regelméaldig konsultiert werden, wenn die Entgelte fir
Hafeninfrastruktur und Hafendienste festgelegt und gedndert werden. Die
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ABI. L 318 vom 17.11.2006, S. 17.
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(27)

(28)

(29)

(30)

(31)

L eitungsorgane der Hafen sollten auf3erdem regelmaliig andere Betroffene zu zentralen
Fragen im Zusammenhang mit der gesunden Entwicklung des Hafens, seiner Leistung
und seiner Fahigkeit zur Anziehung und Generierung wirtschaftlicher Tatigkeiten
konsultieren (z. B. Koordinierung der Hafendienste innerhalb des Hafens, Effizienz
der Hinterlandanbindungen und Verwaltungsverfahren in Hafen).

Zur Gewdhrleistung der ordnungsgemalen und effektiven Anwendung dieser
Verordnung sollte in jedem Mitgliedstaat ein unabhangiges Aufsichtsorgan benannt
werden. Dabei kann es sich um ein bereits bestehendes Organ handeln.

Die einzelnen unabhangigen Aufsichtsorgane sollten Informationen Uber ihre Arbeit
austauschen und zusammenarbeiten, um eine einheitliche Anwendung dieser
Verordnung zu gewahrleisten.

Um bestimmte nicht wesentliche Bestimmungen dieser Verordnung zu erganzen und
zu andern und insbesondere die einheitliche Anwendung von Umweltgebiihren zu
fordern, die unionsweite Kohéarenz der Umweltgebiihren zu stérken und gemeinsame
Grundsdtze fur die Erhebung von Entgelten zur Forderung  des
Kurzstreckenseeverkehrs zu gewéhrleisten, sollte der Kommission die Befugnis
Ubertragen werden, Rechtsakte gemal3 Artikel 290 des Vertrags Uber die Arbeitsweise
der Europaischen Union fir gemeinsame Klassifikationen von Fahrzeugen,
Kraftstoffen und Arten von Tétgkeiten zu erlassen, nach denen die
Infrastrukturentgelte und gemeinsamen Grundsdtze fir die Erhebung von Entgelten fr
Hafeninfrastrukturen unterschiedlich festzusetzen sind. Besonders wichtig ist, dass die
Kommission im Zuge ihrer Vorbereitungsarbeiten angemessene K onsultationen — auch
auf Expertenebene — durchfiihrt. Bei der Vorbereitung und Ausarbeitung delegierter
Rechtsakte sollte die Kommission fir eine gleichzeitige, zligige und angemessene
Weiterleitung der einschldgigen Dokumente an das Européische Parlament und den
Rat sorgen.

Um enheitliche Bedingungen fir die Durchfihrung dieser Verordnung zu
gewdhrleisten, sollten der Kommission Durchfihrungsbefugnisse tbertragen werden,
damit geeignete Vorkehrungen fir den Austausch von Informationen zwischen den
unabhéangigen Aufsichtsorganen getroffen werden kdnnen. Diese Befugnisse sollten
im Einklang mit der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Européischen Parlaments und
des Rates vom 16. Februar 2011 zur Festlegung der allgemeinen Regeln und
Grundsdtze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung der
Durchfiihrungsbefugnisse durch die Kommission kontrollieren®, ausgetibt werden.

Dadie Ziele dieser Verordnung, insbesondere die Gewahrleistung der Modernisierung
der Hafendienste und die Schaffung eines geeigneten Rahmens fir die Anziehung der
erforderlichen Investitionen in allen Hafen des transeuropéischen Verkehrsnetzes, von
den Mitgliedstaaten allein aufgrund der européischen Dimension, des internationalen
und grenzibergreifenden Charakters der H&fen und der damit verbundenen
Seeverkehrswirtschaft nicht in ausreichendem Mal3e erreicht werden kénnen und sich
daher wegen der Notwendigkeit fairer europdischer Rahmenbedingungen besser auf
Ebene der Union verwirklichen lassen, kann die Union im Einklang mit dem in
Artikel 5 des Vertrags Uber die Europdsche Union niedergelegten
Subsidiaritétsprinzip tétig werden. Entsprechend dem in demselben Artikel genannten
Verhaltnismafdigkeitsprinzip geht diese Verordnung nicht Gber das fur die Erreichung
dieser Ziele erforderliche Mal3 hinaus.
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(32)

Die Verordnung steht im Einklang mit den Grundrechten und Grundséizen, die
insbesondere mit der Charta der Grundrechte der Europdischen Union anerkannt
wurden —
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HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

KAPITEL | —Gegenstand, Geltungsbereich und
Begriffshestimmungen

Artikd 1
Gegenstand und Geltungsbereich

Mit dieser Verordnung wird Folgendes festgel egt:
(@ enklarer Rahmen fir den Zugang zum Markt fir Hafendienste,

(b) gemeinsame Regeln fur Leitungsorgane oder Hafendiensteanbieter in Bezug
auf finanzielle Transparenz und Gebuhren.

Diese Verordnung gilt fur die Erbringung folgender Kategorien von Hafendiensten
entweder innerhalb eines Hafengebiets oder auf der Wasserstral3e, die den Zugang zu
dem Hafen darstellt:

(@ Betankung,

(b) Ladungsumschlag,

(c) Ausbaggerung,

(d) Festmachen,

(e) Fahrgastdienste,

(f) Hafenauffangeinrichtungen,
(g9 Lotsendienste und

(h)y  Schleppen.

Die Verordnung gilt fur alle Seehédfen des transeuropéaischen Netzes im Sinne von
Anhang | der Verordnung XXX [Verordnung tber die TEN-V -Leitlinien].

Die Mitgliedstaaten kdnnen diese Verordnung auch auf andere Seehdfen anwenden.
Wenn die Mitgliedstaaten beschlief3en, diese Verordnung auch auf andere Seehéfen
anzuwenden, teilen sie der Kommission ihren Beschluss mit.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen

Fir die Zwecke dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck

1

»Betankung” die Bereitstellung fester, flissiger oder gasformiger Brennstoffe oder
jeder anderen Energiequelle, die zum Antrieb des Wasserfahrzeugs sowie zur
allgemeinen und besonderen Energiebereitstellung an Bord des Wasserfahrzeugs am
Liegeplatz dient;

»Ladungsumschlagsdienstleistungen“ Organisation und Umschlag der Ladung
zwischen den beférdernden Wasserfahrzeugen und dem Land zum Zweck der
Einfuhr, Ausfuhr oder des Transits der Ladung, einschliefdich Verarbeitung,
Beférderung und voribergehender Lagerung der Ladung im jeweiligen
Ladungsumschlagsterminal und in direktem Zusammenhang mit der Beftrderung der
Ladung; ausgenommen sind jedoch Einlagern, Entladen, Umverpacken oder andere
Mehrwertdienste in Bezug auf die umgeschlagene Ladung;
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10.

11.

12.

13.

»Ausbaggerung” die Beseitigung von Sand, Sedimenten oder anderen Stoffen vom
Boden der Zugangswasserstral3e zum Hafen, um den Zugang von Wasserfahrzeugen
zum Hafen zu ermdglichen; sie umfasst sowohl die urspriingliche Beseitigung
(Investitionsbaggerung) als auch die Unterhaltsbaggerung, um den Zugang zur
Wasserstral3e frei zu halten;

»Hafenanlage von grundlegender Bedeutung“ eine Anlage, die fur die Erbringung
eines Hafendienstes unbedingt zugénglich sein muss und die unter normaen
Marktbedingungen nicht mehrfach vorhanden sein kann;

,Leitungsorgan des Hafens® eine offentliche oder private Stelle, die gemald den
nationalen Rechtsvorschriften oder Instrumenten — gegebenenfalls neben anderen
Téatigkeiten — die Aufgabe hat, die Hafeninfrastrukturen und den Hafenverkehr zu
verwalten und zu betreiben, und der die Koordinierung und erforderlichenfalls die
Uberwachung der Tétigkeiten der Akteure in dem betreffenden Hafen obliegt;

»Festmachen* die An- und Ablegedienste, die fir das Ankern oder anderweitige
Festmachen eines Wasserfahrzeugs am Ufer im Hafen oder in der
Zugangswasserstralde zum Hafen erforderlich sind;

»Fahrgastdienste’ die Organisation und Abfertigung von Fahrgasten zwischen dem
sie beférdernden Wasserfahrzeug und dem Land einschliefdlich der Verarbeitung
personenbezogener Daten und der Beférderung der Fahrgéste innerhab des
betreffenden Fahrgastterminals;

.Lotsendienst” das Geleiten eines Wasserfahrzeugs durch einen Lotsen oder eine
Lotsenstation, um das sichere Ein- und Auslaufen des Wasserfahrzeugs auf der
Zugangswasserstral’e zum Hafen zu ermdglichen;

»Hafeninfrastrukturentgelt® eine unmittelbar oder mittelbar zugunsten des
Leitungsorgans des Hafens erhobene und von Wasserfahrzeugbetreibern oder
L adungseigentimern entrichtete Gebuhr fir die Nutzung von Anlagen und Diensten,
die Wasserfahrzeugen das Einlaufen in den und das Auslaufen aus dem Hafen
einschliefdich der Zugangswasserstral3en sowie den Zugang zur Abfertigung von
Fahrgasten und Ladung zu erméglichen;

,Hafenauffangeinrichtungen®  alle festen, schwimmenden oder mobilen
Vorrichtungen, mit denen Schiffsabfédle oder Ladungsriickstdnde aufgefangen
werden konnen im Sinne der Richtlinie 2000/59/EG des Europaischen Parlaments
und des Rates Uber Hafenauffangeinrichtungen fir Schiffsabfédlle und
L adungsriickstande™;

» Hafendiensteentgelt® eine zugunsten des Hafendiensteanbieters erhobene und von
den Nutzern des betreffenden Dienstes entrichtete Gebuihr;

»Hafendienstevertrag“ eine formliche und rechtsverbindliche Vereinbarung zwischen
einem Hafendiensteanbieter und einer zustéandigen Behdrde, mit der diese Behorde
nach einem Verfahren zur zahlenmalligen Begrenzung der Hafendiensteanbieter
einen Hafendiensteanbieter zur Erbringung von Hafendiensten bestellt;

»Hafendiensteanbieter” eine nattrliche oder juristische Person, die gegen Entgelt
eine oder mehrere Kategorien von Hafendiensten nach Artikel 1 Absatz 2 erbringt
oder dies beabsichtigt;
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14.

15.

16.

17.

18.

»gemenwirtschaftliche Verpflichtung” eine mit dem Ziel festgelegte Anforderung,
die Erbringung jener im algemeinen Interesse liegenden Hafendienste
sicherzustellen, die der Betreiber unter Berlcksichtigung seines eigenen
wirtschaftlichen Interesses nicht oder nicht im gleichen Umfang oder nicht zu den
gleichen Bedingungen ohne Gegenleistung Ubernehmen wirde;

»Kurzstreckenseeverkehr” die Befdrderung von Ladung und Fahrgasten auf See
zwischen Héafen in Europa (geografisch) oder zwischen diesen H&fen und
aulRereuropéischen Héfen in Landern mit Kisten an den geschlossenen Meeren, die
an Europa grenzen,

»Seehafen” ein Gebiet mit Land- und Wasseranteilen, dessen Bauten und Anlagen in
erster Linie die Aufnahme von Schiffen sowie deren Beladen und Loschen, die
Lagerung von Giitern, die Ubernahme und die Anlieferung dieser Giiter sowie das
Ein- und Ausschiffen von Fahrgésten ermdglichen, und jede sonstige Infrastruktur,
die Verkehrsunternehmen im Hafengebiet bendtigen;

»chleppen” die Unterstiitzung eines Wasserfahrzeugs durch einen Schlepper, um
das sichere Einlaufen in den oder Auslaufen aus dem Hafen durch Hilfe beim
Mandvrieren des Wasserfahrzeugs zu erméglichen;

»Zugangswasserstral3e zu einem Hafen" den Wasserweg, der den Hafen mit dem
Meer verbindet, zum Beispiel Hafenzufahrten, Fahrrinnen, Flisse, Kandle oder
Fjorde.

KAPITEL Il —Marktzugang

Artikel 3
Dienstleistungsfreiheit

Die unter diese Verordnung falende Dienstleistungsfreiheit gilt fur in der Union
niedergelassene Hafendiensteanbieter geméld den in diesem Kapitel festgelegten
Bedingungen.

Hafendiensteanbieter haben Zugang zu Hafenanlagen von grundlegender Bedeutung,
soweit dies fur ihre Tatigkeit erforderlich ist. Die Zugangsbedingungen sind fair,
angemessen und nicht diskriminierend.

Artikel 4
Mindestanforderungen fur die Erbringung von Hafendiensten

Das Leitungsorgan des Hafens kann verlangen, dass Hafendiensteanbieter
Mindestanforderungen fur die Erbringung des betreffenden Hafendienstes erfllen.

Diein Absatz 1 genannten Mindestanforderungen dirfen sich, sofern anwendbar, nur
beziehen auf

(@ die fachlichen Qualifikationen des Hafendiensteanbieters, seiner Mitarbeiter
oder der natirlichen Personen, die effektiv und fortlaufend die Tatigkeiten des
Hafendiensteanbi eters verwalten;

(b) die zur Erbringung des betreffenden Hafendienstes unter normalen und
sicheren Bedingungen benttigte Ausristung und die Fahigkeit, diese
Ausristung auf angemessenem Niveau zu halten;
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(c) die Einhaltung der Vorschriften zur Sicherheit im Seeverkehr oder zur
Sicherheit und Gefahrenabwehr im Hafen oder auf dem Hafenzugang, sowie in
Bezug auf Anlagen, Ausrustungen und Personen in diesem Gebiet;

(d) die Einhatung von lokalen, nationalen, EU- und internationalen
Umweltvorschriften.

Die Mindestanforderungen sind transparent, nicht diskriminierend, objektiv und fr
Kategorie und Art der betreffenden Hafendienste relevant.

Gehoren zu den Mindestanforderungen spezifische Ortskenntnisse oder Vertrautheit
mit oOrtlichen Gegebenheiten, so stellt das Leitungsorgan des Hafens sicher, dass
unter transparenten und nicht diskriminierenden Bedingungen ein angemessener
Zugang zu einer entsprechenden Fortbildung besteht, es sei denn, der Mitgliedstaat
gewahrleistet Zugang zu dieser Fortbildung.

In den in Absatz1l genannten Falen hat das Leitungsorgan des Hafens die
Mindestanforderungen nach Absatz 2 und das Verfahren fur die Gewadhrung des
Rechts auf Erbringung von Hafendiensten gemald diesen Anforderungen bis
1. Juli 2015 bzw. fir nach diesem Datum geltende Mindestanforderungen mindestens
drei Monate vor dem Datum, ab dem diese Anforderungen gelten, zu verdffentlichen.
Die Hafendiensteanbieter werden vorab tiber Anderungen dieser Kriterien und des
Verfahrens unterrichtet.

Artikel 5

Verfahren zur Gewahrleistung der Einhaltung der Mindestanfor derungen

Das L eitungsorgan des Hafens behandelt die Hafendiensteanbieter gleich und handelt
transparent.

Das Leitungsorgan des Hafens gewahrt oder verweigert das Recht zur Erbringung
von Hafendiensten auf der Grundlage der Mindestanforderungen nach Artikel 4
binnen eines Monats nach Eingang des Antrags. Ablehnungen sind anhand
objektiver, transparenter, nicht diskriminierender und verhdtnismaidiger Kriterien
hinreichend zu begriinden.

Die Geltungsdauer des Beschlusses nach Absatz 2 darf nur aus Griinden begrenzt
werden, die mit der Art des Hafendienstes in Zusammenhang stehen.

Artikel 6
ZahlenmalRige Begrenzung der Hafendiensteanbieter

Abweichend von Artikel 3 kann das Leitungsorgan des Hafens die Zahl der
Hafendiensteanbieter fir einen bestimmten Hafendienst folgenden Griinden
begrenzen:

(@ Flachenknappheit oder vorbehaltene Flachennutzung, sofern das L eitungsorgan
nachweisen kann, dass es sich bei der Flache um eine fir die Erbringung des
Hafendienstes wesentliche Hafenanlage handelt und dass die Begrenzung in
Einklang steht mit dem férmlichen Entwicklungsplan des Hafens, der vom
Leitungsorgan des Hafens und erforderlichenfalls nach den nationalen
Rechtsvorschriften von anderen zustandigen Behorden genehmigt wurde;

(b) in Artikel 8 genannte gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, sofern ohne eine
solche Begrenzung die Erflllung der den Hafendiensteanbietern auferlegten
Verpflichtungen behindert werden kann.
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Das Leitungsorgan des Hafens verdffentlicht jeden Vorschlag zur Anwendung des
Absatzes 1 mindestens sechs Monate im Voraus zusammen mit der Begriindung und
gibt interessierten Kreisen Gelegenheit zur Stellungnahme innerhalb eines
angemessenen Zeitraums.

Das L eitungsorgan des Hafens verdffentlicht den gefassten Beschluss.

Erbringt ein Leitungsorgan eines Hafens Hafendienste selbst oder durch eine von
ihm unmittelbar oder mittelbar kontrollierte rechtlich selbsténdige Stelle, so kann der
Mitgliedstaat den Beschluss zur Begrenzung der Zahl der Hafendiensteanbieter einer
vom Leitungsorgan eines Hafens unabhangigen Behorde ubertragen. Ubertragt der
Mitgliedstaat die Annahme des Beschlusses zur Begrenzung der Zahl der
Hafendiensteanbieter einer solchen Behorde nicht, daf die Zahl der
Hafendiensteanbieter zwel nicht unterschreiten.

Artikel 7
Verfahren zur zahlenméaf3igen Begrenzung der Hafendiensteanbieter

Die Begrenzung der Zahl der Hafendiensteanbieter nach Artikel 6 erfolgt nach einem
alen interessierten Kreisen offenstehenden, diskriminierungsfreien und transparenten
Auswahlverfahren.

Uberschreitet der geschéitzte Wert der Hafendienste den Schwellenwert nach
Absatiz3, so geten die Bestimmungen zum Vergabeverfahren, die
Verfahrensgarantien und die maximale Laufzeit der Konzessionen gemdl3 der
Richtlinie ..../.... [Konzessionsvergabe].

Der Schwellenwert und die Methode zur Festlegung des Werts der Hafendienste
entsprechen den einschldgigen und geltenden Bestimmungen der Richtlinie ..../....
[Konzessionsvergabe].

Die ausgewéhlten Anbieter und das Leitungsorgan des Hafens schlief3en einen
Hafendienstevertrag ab.

Fir die Zwecke dieser Verordnung gilt eine wesentliche Anderung im Sinne der
Richtlinie O [Konzessionsvergabe] der Bestimmungen eines
Hafendienstevertrags wahrend seiner Laufzeit als neuer Hafendienstevertrag und
erfordert ein neues Verfahren nach Absatz 2.

Die Absdtze 1 bis 5 finden in den Féllen nach Artikel 9 keine Anwendung.

Diese Verordnung gilt unbeschadet der Richtlinie .../... [Konzessionsvergabe]™ der
Richtlinie ..../....[6ffentliche Versorgung]™ und der Richtlinie .../... [6ffentliche
Auftragsvergabe] '’

15
16
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DE

Vorschlag fur eine Richtlinie Giber die Konzessionsvergabe (KOM(2011) 897 endgliltig).

Vorschlag fur eine Richtlinie Uber die Vergabe von Auftragen durch Auftraggeber im Bereich der
Wasser-, Energie- und V erkehrsversorgung sowie der Postdienste (KOM/2011/0895 endgliltig).
Vorschlag fur eine Richtlinie Uber die 6ffentliche Auftragsvergabe (KOM/2011/0896 endgtiltig).
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Artikel 8
Gemeinwirtschaftliche Ver pflichtungen

Die Mitgliedstaaten konnen beschlief3en, den Diensteanbietern in Zusammenhang
mit den Hafendiensten gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen aufzuerlegen, um zu
gewahrleisten, dass

(@) der Dienst tagsiiber, nachts, wahrend der gesamten Woche und des gesamten
Jahres ununterbrochen verflgbar ist,

(b) der Dienst alen Nutzern zur Verflgung steht
(c) der Dienst fur bestimmte Kategorien von Nutzern erschwinglich ist.

Die Verpflichtungen nach Absatz1 missen klar definiert, transparent,
diskriminierungsfrei und Uberprifbar sein und den gleichberechtigten Zugang aller in
der Union niedergel assenen Hafendiensteanbieter gewahrleisten.

Die Mitgliedstaaten benennen die fir die Auferlegung dieser gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen zustandigen Behdrden in ihrem Hoheitsgebiet. Bel der zusténdigen
Behorde kann es sich um das L eitungsorgan des Hafens handeln.

Handelt es sich bei der benannten zustéandigen Behdrde nach Absatz 3 nicht um das
Leitungsorgan des Hafens, so bt diese zustandige Behdrde die in den Artikeln 6 und
7 genannten Befugnisse in Bezug auf die Begrenzung der Zahl der
Hafendiensteanbieter auf der Grundlage gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen aus.

Beschliefdt eine zustandige Behdrde, gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen in alen
unter diese Verordnung fallenden Seehéfen in einem Mitgliedstaat aufzuerlegen, so
setzt sie die Kommission hiervon in Kenntnis.

Bel einer Storung von Hafendiensten, fir die gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen
auferlegt wurden, oder wenn die unmittelbare Gefahr einer solchen Stérung besteht,
kann die zustdndige Behdrde eine Notfallmal3nahme ergreifen. Die Notfallmal3nahme
kann in Form einer Direktvergabe erfolgen, bel der ein Dienst flr einen Zeitraum bis
zu einem Jahr einem anderen Anbieter zugewiesen wird. Wéahrend dieses Zeitraums
kann die zusténdige Behdrde entweder ein neues Verfahren zur Auswahl eines
Hafendiensteanbieters nach Artikel 7 einleiten oder Artikel 9 anwenden.

Artikel 9
Interner Betreber

In den in Artikel 6 Absatz 1 Buchstabeb genannten Féllen kann die zusténdige
Behorde beschlief3en, einen Hafendienst unter Einhaltung der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen selbst zu erbringen oder diese Verpflichtungen unmittelbar einer
rechtlich selbstandigen Stelle aufzuerlegen, Uber die sie eine Kontrolle auslbt, die
der Kontrolle Uber ihre eigenen Dienststellen entspricht. In diesem Fall gilt der
Hafendiensteanbieter als interner Betreiber fur die Zwecke dieser Verordnung.

Die Kontrolle, die die zustandige Behodrde Uber eine rechtlich getrennte Stelle austibt,
gilt nur dann as der Kontrolle Uber ihre eigenen Dienststellen entsprechend, wenn
die Behorde einen entscheidenden Einfluss sowohl auf die strategischen Ziele as
auch auf wesentliche BeschlUsse der kontrollierten Rechtsperson hat.

Der interne Betreiber erbringt den zugewiesenen Hafendienst nur in den Héfen, fir
die ihm die Erbringung des Hafendienstes zugewiesen wurde.
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4. Beschlief3t eine zusténdige Behorde, Absatz1l in allen unter die Verordnung
fallenden Seehéfen in einem Mitgliedstaat anzuwenden, so setzt sie die Kommission
hiervon in Kenntnis.

5. Dieser Artikel gilt unbeschadet der Richtlinie ... ./.... [Konzessionsvergabe].
Artikel 10
Wahrung der Anspriicheund Rechteder Arbeitnehmer
1 Diese Verordnung berthrt nicht die Anwendung sozial- und arbeitsrechtlicher
Vorschriften der Mitgliedstaaten.
2. Unbeschadet des nationalen und des EU-Rechts einschliefdlich Tarifvertragen

zwischen den Sozialpartnern kénnen die Leitungsorgane des Hafens den nach dem
Verfahren des Artikels 7 benannten Hafendiensteanbieter, wenn es sich bei diesem
nicht um den bisherigen Hafendiensteanbieter handelt, auffordern, dem zuvor vom
bisherigen Hafendiensteanbieter beschaftigten Personal die Rechte zu gewdhren, die
ihm bei einem Ubergang im Sinne der Richtlinie 2001/23/EG zugestanden hétten.

3. Fordert das Leitungsorgan des Hafens von Hafendiensteanbietern die Einhaltung
bestimmter Sozialstandards bei der Erbringung der betreffenden Hafendienste, so
sind in den Ausschreibungsunterlagen und Hafendienstevertragen das betreffende
Personal aufzufihren und transparente Einzelheiten ihrer vertraglichen Rechte sowie
die Bedingungen zu nennen, die fur diese Beschéftigten im Zusammenhang mit den
Hafendiensten gelten sol lten.

Artikel 11
Ausnahme

Dieses Kapitedl und die Ubergangsbestimmungen des Artikels24 gelten nicht fir
Ladungsumschlags- und Fahrgastdienste.

KAPITEL Il —Finanzielle Transparenz und Autonomie

Artikel 12
Transparenz der finanziellen Beziehungen

1. Die finanziellen Beziehungen zwischen Behdrden und einem Leitungsorgan des
Hafens, der offentliche Mittel erhédlt, spiegeln sich in transparenter Weise in der
Buchfuhrung wider, damit Folgendes klar zu entnehmen ist:

(@ die unmittelbare Bereitstellung offentlicher Mittel durch die offentliche Hand
fr das Leitungsorgan des betreffenden Hafens;

(b) die Bereitstellung offentlicher Mittel durch die offentliche Hand Uber
offentliche Unternehmen oder 6ffentliche Finanzinstitute und

(c) dieVerwendung, fir die diese 6ffentlichen Mittel zugewiesen wurden.

2. Erbringt das Leitungsorgan des Hafens, der offentliche Mittel erhalt, Hafendienste
selbst, so fiihrt es tiber jede Hafendiensttétigkeit getrennt Buch, so dass

(@ dle Kosten und Einnahmen auf der Grundlage einheitlich angewandter und
objektiv gerechtfertigter Kostenrechnungsgrundséize korrekt zugeordnet oder
zugewiesen werden und
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(b) die Kostenrechnungsgrundsétze, die der getrennten Buchfiihrung zugrunde
liegen, eindeutig bestimmt sind.

Die offentlichen Mittel nach Absaizl umfassen Aktienkapital oder
eigenkapitalahnliches Quasikapital, nichtriickzahlbare oder nur unter bestimmten
Voraussetzungen rickzahlbare Zuschisse, die Gewdhrung von Darlehen
einschlielflich Uberziehungskrediten und Vorschiissen auf Kapitalzufiihrungen, dem
Leitungsorgan des Hafens von Behorden gegebene Blrgschaften, ausgeschittete
Dividenden und einbehaltene Gewinne oder jede sonstige Form offentlicher
Finanzhilfen.

Das Leitungsorgan des Hafens halt die Angaben Uber finanzielle Beziehungen im
Sinne der Absdtzel und 2 funf Jahre lang vom Ende des Wirtschaftgahres an
gerechnet, auf das sich die Angaben beziehen, zur Verfigung der Kommission und
des zustandigen unabhangigen Aufsichtsorgans nach Artikel 17.

Das Leitungsorgan des Hafens stellt der Kommission und dem zustandigen
unabhangigen Aufsichtsorgan auf Anfrage alle zusétzlichen Informationen zur
Verfugung, die diese fir eine vollstandige Beurteilung der vorgel egten Angaben und
zur Beurteilung der Einhaltung dieser Verordnung fir notwendig erachten. Die
Angaben werden binnen zwei Monaten nach dem Datum der Anfrage Ubermittelt.

Die Letungsorgane von Héafen, die in vorangegangenen Wirtschaftsjahren keine
offentlichen Mittel erhalten haben, aber nun 6ffentliche Mittel erhalten, wenden die
Absitze1 und 2 ab dem auf die Ubertragung der offentlichen Mittel folgenden
Wirtschaftgjahr an.

Werden oOffentliche Mittel als Ausgleich fur gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen
gezahlt, so werden sie in der jeweiligen Buchfihrung getrennt aufgefthrt und dirfen
nicht auf eine andere Dienstleistung oder Geschéftstétigkeit Gbertragen werden.

Artikel 13
Hafendiensteentgelte

Die Entgelte fur Dienste, die von einem internen Betreiber nach Artikel 9 erbracht
werden, und die Entgelte, die von Hafendiensteanbietern erhoben werden, die — im
Fall der zahlenméfdigen Begrenzung der Anbieter — nicht nach offenen, transparenten
und diskriminierungsfreien Verfahren benannt wurden, werden in transparenter und
diskriminierungsfreier Weise festgesetzt. Diese Entgelte entsprechen den
Bedingungen in einem Wettbewerbsmarkt und sind nicht unverhdtnismaldig in
Bezug auf den wirtschaftlichen Wert des erbrachten Dienstes.

Die Entrichtung der Hafendiensteentgelte kann in andere Zahlungen, beispielsweise
die Entrichtung der Hafeninfrastrukturentgelte, integriert werden. In diesem Fall
stellt der Hafendiensteanbieter und gegebenenfalls das Leitungsorgan des Hafens
sicher, dass der Betrag der Hafendiensteentgelte fir den Nutzer der Hafendienste
leicht erkennbar ist.

Der Hafendiensteanbieter stellt dem zustandigen unabhangigen Aufsichtsorgan nach
Artikel 17 auf Anfrage Informationen Uber die Elemente zur Verfligung, auf deren
Grundlage Struktur und Hohe der nach Absatz 1 erhobenen Hafendiensteentgelte
festgelegt werden. Dazu zdhlen die zur Festsetzung des Hafendiensteentgelts
verwendete Methodik im Hinblick auf die Anlagen und Dienste, auf die sich diese
Hafendiensteentgelte beziehen.
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Artikel 14
Hafeninfrastrukturentgelte

Das Leitungsorgan des Hafens erhebt ein Infrastrukturentgelt. Ungeachtet dessen
koénnen Hafendiensteanbieter, die Hafeninfrastrukturen nutzen, Hafendiensteentgelte
erheben.

Die Entrichtung der Hafeninfrastrukturentgelte kann in andere Zahlungen,
bei spielsweise die Entrichtung der Hafendiensteentgelte, integriert werden. In diesem
Fall stellt das Leitungsorgan des Hafens sicher, dass der Betrag der
Hafeninfrastrukturentgelte fir den Nutzer der Hafeninfrastruktur leicht erkennbar ist.

Um einen Beitrag zu einem effizienten Infrastrukturentgeltesystem zu leisten,
werden Struktur und Hohe der Infrastrukturentgelte in unabhangiger Weise vom
Leitungsorgan des Hafens gemald seiner eigenen Geschéftsstrategie und seinem
Investitionsplan in einer Weise festgesetzt, die die Wettbewerbsbedingungen am
betreffenden Markt widerspiegelt und mit den Vorschriften Uber staatliche Beihilfen
in Einklang steht.

Ungeachtet Absatz 3 kénnen Hafeninfrastrukturentgelte unterschiedlich hoch sein,
entweder entsprechend den Geschéftspraktiken von haufigen Nutzern oder um eine
effizientere Nutzung der Hafeninfrastruktur oder des Kurzstreckenseeverkehrs oder
aber eine hohe Umweltvertraglichkeit, Energieeffizienz oder Kohlenstoffeffizienz
des Verkehrs zu fordern. Die zur Festlegung dieser Unterschiede herangezogenen
Kriterien mussen relevant, objektiv, transparent und nicht diskriminierend sein und
den Wettbewerbsvorschriften geblhrend Rechnung tragen. Diese Unterschiede
mussen insbesondere fur alle Nutzer des betreffenden Hafendienstes zu gleichen
Bedingungen gelten.

Die Kommission wird erméchtigt, erforderlichenfalls nach dem Verfahren des
Artikels 21 delegierte Rechtsakte fur die gemeinsame Klassifizierung von Schiffen,
Brennstoffen und Arten von Téatigkeiten, far die unterschiedliche
Infrastrukturentgelte gelten kénnen, und die Festlegung gemeinsamer Grundsatze fir
die Erhebung von Infrastrukturentgelten zu erlassen.

Das Leitungsorgan des Hafens unterrichtet die Hafennutzer und die Vertreter oder
Verbande der Hafennutzer Uber die Struktur und die zur Festsetzung der Hohe der
Hafeninfrastrukturentgelte  herangezogenen  Kriterien,  einschliefdlich  der
Gesamtkosten und —einnahmen, auf denen Struktur und HOhe der
Hafeninfrastrukturentgelte  beruhen.  Sie  unterrichtet die  Nutzer  von
Hafeninfrastrukturen Uber etwaige  Anderungen der Hohe der
Hafeninfrastrukturentgelte, ihrer Struktur oder der ihrer Festlegung zugrunde
gelegten Kriterien mindestens drel Monate im Voraus.

Das Leitungsorgan des Hafens stellt dem zustandigen unabhangigen Aufsichtsorgan
und der Kommission auf Anfrage die Informationen nach Absatz 4 sowie detaillierte
Angaben Uber Kosten und Einnahmen, auf deren Grundlage Struktur und Hoéhe der
erhobenen Hafeninfrastrukturentgelte festgelegt werden, und Uber die zur
Festsetzung der Hafeninfrastrukturentgelte fir Anlagen und Dienste verwendete
Methodik zur Verfligung.
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KAPITEL IV — Allgemeine und Schlussbestimmungen

Artikel 15
Konsultation der Hafennutzer

Das Leitungsorgan des Hafens richtet einen Ausschuss von Vertretern der Betreiber
von Wasserfahrzeugen, Ladungseigentimer oder anderer Hafennutzer ein, die ein
Infrastrukturentgelt oder ein Hafendiensteentgelt oder beides entrichten missen, den
sogenannten ,, Beratenden Ausschuss der Hafennutzer”.

Das Leitungsorgan des Hafens konsultiert den Beratenden Ausschuss der
Hafennutzer jahrlich vor der Festsetzung der Hafeninfrastrukturentgelte zu deren
Struktur und Hohe. Die in den Artikeln 6 und 9 genannten Hafendiensteanbieter
konsultieren den Beratenden Ausschuss der Hafennutzer jahrlich vor der Festsetzung
der Hafendiensteentgelte zu deren Struktur und Hohe. Das L eitungsorgan des Hafens
stellt angemessene Einrichtungen fir diese Konsultationen bereit und wird von den
Hafendiensteanbietern Uber die Ergebnisse der Konsultation unterrichtet.

Artikel 16
Konsultation anderer Beteiligter

Das Leitungsorgan des Hafens konsultiert regelméiiig Beteiligte wie beispielsweise
im Hafen niedergelassene Unternehmen, Hafendiensteanbieter, Betreiber von
Wasserfahrzeugen, L adungseigentiimer, im Hafengebiet tétige
Landverkehrsunternehmer und Behdrden zu folgenden Themen:

(@ ordnungsgemal3e Koordinierung der Hafendienste im Hafengebiet;

(b) Manahmen zur Verbesserung der Anbindung ans Hinterland und
erforderlichenfalls Maldnahmen zur Entwicklung und Verbesserung der
effizienten Anbindung an Schiene und Binnenwasserstral3en;

(c) Effizienz der Verwatungsformalitdten im Hafen und gegebenenfals
Mal3nahmen zu ihrer Vereinfachung.

Artikel 17
Unabhéangiges Aufsichtsorgan

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass ein unabhangiges Aufsichtsorgan die
Anwendung der Verordnung in alen unter diese Verordnung fallenden Seehéfen im
Hoheitsgebiet jedes Mitgliedstaats Uberwacht und beaufsichtigt.

Bei dem unabhangigen Aufsichtsorgan handelt es sich um eine rechtlich selbstandige
und in ihrer Funktion von Leitungsorganen des Hafens oder Hafendiensteanbietern
unabhangige Stelle. Die Mitgliedstaaten, die Eigentiimer von Hafen sind oder Hafen
oder Leitungsorgane von Hafen kontrollieren, gewéhrleisten die effektive strukturelle
Trennung der Funktionen in Zusammenhang mit Aufsicht und Uberwachung der
Anwendung dieser Verordnung von den mit diesem Eigentum oder dieser Kontrolle
verbundenen Tétigkeiten. Das unabhéngige Aufsichtsorgan Ubt seine Befugnisse
unparteiisch, transparent und unter gebiihrender Beachtung der Gewerbefreiheit aus.

Das unabhangige Aufsichtsorgan befasst sich mit den von Parteien mit einem
rechtmafdigen Interesse eingelegten Beschwerden und den vor das Aufsichtsorgan
gebrachten Streitigkeiten, die sich aus der Anwendung dieser Verordnung ergeben.
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Bei Streitigkeiten zwischen in verschiedenen Mitgliedstaaten niedergelassenen
Parteien ist das unabhangige Aufsichtsorgan des Mitgliedstaats zur Beilegung der
Streitigkeit befugt, in dem der Hafen liegt, wo die Streitigkeit mutmaldich ihren
Ursprung hat.

Das unabhéngige Aufsichtsorgan ist berechtigt, von den Leitungsorganen der Hafen,
Hafendiensteanbietern und Hafennutzern die Vorlage von Informationen zu
verlangen, die erforderlich sind, um Aufsicht und Uberwachung der Anwendung
dieser Verordnung zu gewéhrleisten.

Das unabhdngige Aufsichtsorgan kann nach Aufforderung durch die zustandige
Behorde des Mitgliedstaats zu alen Fragen im Zusammenhang mit der Anwendung
dieser Verordnung Stellung nehmen.

Das unabhangige Aufsichtsorgan kann den Beratenden Ausschuss der Hafennutzer
des betreffenden Hafens bei der Bearbeitung von Beschwerden oder Streitigkeiten
konsultieren.

Die Beschlisse des unabhangigen Aufsichtsorgans sind unbeschadet einer
gerichtlichen Uberpriifung verbindlich.

Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission bis spétestens 1. Juli 2015 darlber,
welche Stelle al's unabhangiges Aufsichtsorgan fungiert, sowie in der Folge Uber jede
diesheziigliche Anderung. Die Kommission veréffentlicht und aktualisiert die Liste
der unabhéngigen Aufsichtsorgane auf ihrer Website.

Artikel 18
Zusammenar beit zwischen den unabhangigen Aufsichtsorganen

Die unabhéngigen Aufsichtsorgane tauschen Informationen tber ihre Arbeit sowie
die Grundsédtze und Praktiken ihrer Beschlussfassung aus, um eine einheitliche
Umsetzung dieser Verordnung zu erleichtern. Zu diesem Zweck arbeiten sie im
Rahmen eines Netzes zusammen, dessen Mitglieder regelméaig und mindestens
einmal jahrlich zusammentreffen. Die Kommission beteiligt sich an der Arbeit des
Netzes und koordiniert und unterstitzt sie.

Die unabhangigen Aufsichtsorgane arbeiten eng zusammen, um elnander gegenseitig
bei der Erfullung ihrer Aufgaben zu unterstiitzen. Dazu zahlt auch die Durchfihrung
von Untersuchungen im Zuge der Bearbeitung von Beschwerden und Streitigkeiten
in Fallen, in denen Hé&fen in verschiedenen Mitgliedstaaten beteiligt sind. Zu diesem
Zweck stellen die unabhangigen Aufsichtsorgane einander auf begriindeten Antrag
die zur ErfUllung ihrer Aufgaben im Rahmen dieser Verordnung erforderlichen
Informationen zur Verflgung.

Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass die unabhangigen Aufsichtsorgane der
Kommission auf begriindeten Antrag die zur Erfillung ihrer Aufgaben erforderlichen
Informationen zur Verfigung stellen. Die von der Kommission angeforderten
Informationen mussen in Bezug auf die Erfullung dieser Aufgaben verhdltnisméaldig
sein.

Erachtet das unabhéngige Aufsichtsorgan Informationen geméal3 den Vorschriften der
Union oder der Mitgliedstaaten Uber das Geschaftsgeheimnis als vertraulich, so
gewahrleisten das andere nationale Aufsichtsorgan und die Kommission diese
Vertraulichkeit. Diese Informationen dirfen nur fir die Zwecke verwendet werden,
fUr die sie beantragt wurden.
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5. Auf der Grundlage der Erfahrungen der unabhangigen Aufsichtsorgane und der
Tatigkeit des Netzes nach Absatz 1 sowie zur Gewéhrleistung einer wirksamen
Zusammenarbeit kann die Kommission gemeinsame Grundsétze zu geeigneten
Vereinbarungen fir den Informationsaustausch zwischen den unabhangigen
Aufsichtsorganen erlassen. Diese Durchfuhrungsrechtsakte werden nach dem
Prufverfahren gemald Artikel 22 Absatz 2 erlassen.

Artikel 19
Rechtsbehelf

1 Jede Partel, die ein rechtméfdiges Interesse nachweist, ist berechtigt, bei einer von
den beteiligten Parteien unabhéngigen Rechtsbehelfsinstanz einen Rechtsbehelf
gegen die gemdl dieser Verordnung durch die zustandigen Behorden, das
Leitungsorgan des Hafens oder das unabhangige Aufsichtsorgan getroffenen
Entscheidungen oder Einzelmal3nahmen einzulegen. Bei dieser Rechtsbehelfsinstanz
kann es sich um ein Gericht handeln.

2. Hat die Rechtsbehelfsinstanz nach Absatz 1 keinen gerichtlichen Charakter, so sind
ihre Entscheidungen schriftlich zu begrtinden. Ihre Entscheidungen werden ferner
von einem nationalen Gericht Gberpriift.

Artikel 20
Sanktionen

Die Mitgliedstaaten erlassen Vorschriften tber die bei Versttlzen gegen diese Verordnung zu
verhdngenden Sanktionen und treffen alle erforderlichen Mal3nahmen, um sicherzustellen,
dass diese Sanktionen angewandt werden. Die vorgesehenen Sanktionen missen wirksam,
verhdltnismaldig und abschreckend sein. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission diese
Vorschriften spatestens 1. Juli 2015 mit und unterrichten sie unverziglich Uber alle sie
betreffenden spateren Anderungen.

Artikel 21
Auslibung der Ubertragenen Befugnisse
1. Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der Kommission unter den in
diesem Artikel festgel egten Bedingungen tbertragen.
2. Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte gemald Artikel 14 wird der

Kommission auf unbestimmte Zeit Ubertragen.

3. Die Befugnistibertragung gemaf3 Artikel 14 kann vom Européischen Parlament oder
vom Rat jederzeit widerrufen werden. Der Beschluss Uber den Widerruf beendet die
Ubertragung der darin genannten Befugnis. Der Beschluss wird am Tag nach seiner
Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union oder zu einem darin
angegebenen spédteren Zeitpunkt wirksam. Die Giultigkeit von delegierten
Rechtsakten, die bereits in Kraft sind, wird von dem Beschluss Uber den Widerruf

nicht bertihrt.

4, Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erldsst, Ubermittelt sie ihn
gleichzeitig dem Europaischen Parlament und dem Rat.

5. Ein gemald Artikel 14 erlassener delegierter Rechtsakt tritt nur in Kraft, wenn

innerhalb von zwei Monaten ab dem Datum seiner Ubermittlung weder das
Européische Parlament noch der Rat Einwande gegen den delegierten Rechtsakt
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erhoben haben oder wenn sowohl das Europdische Parlament als auch der Rat der
Kommission vor Ablauf dieser Frist mitteilen, dass sie keine Einwande haben. Auf
Initiative des Européischen Parlaments oder des Rates wird diese Frist um zwei
Monate verlangert.

Artikel 22
Ausschussverfahren
1 Die Kommission wird von einem Ausschuss unterstiitzt. Bei diesem Ausschuss
handelt es sich um einen Ausschussim Sinne der Verordnung (EU) Nr. 182/2011.
2. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 5 der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011.
Artikel 23
Bericht

Spétestens drei Jahre nach Inkrafttreten dieser Verordnung tbermittelt die Kommission dem
Européischen Parlament und dem Rat einen Bericht Uber Anwendung und Wirksamkeit dieser
Verordnung und erforderlichenfalls geeignete Anderungsvorschlége.

Artikel 24
Uber gangsmaflRnahmen

1 Hafendienstevertrage, die vor dem [Datum der Annahme der Verordnung] mit
ausgewahlten Hafendiensteanbietern nach einem offenen, transparenten und nicht
diskriminierenden Verfahren geschlossen wurden oder ansonsten mit den
Bestimmungen dieser Verordnung konform sind, bleiben bis zum Ende der
Vertragslaufzeit gultig.

2. Vor dem [Datum der Annahme der Verordnung] geschlossene Hafendienstevertrége,
die nicht die Bedingungen nach Absatz 1 erflllen, bleiben bis zum Ende der
Vertragdaufzeit, hochstens jedoch bis zum 1. Juli 2025 guiltig.

Artikel 25
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt der
Européaischen Union in Kraft.

Siegilt ab dem 1. Juli 2015.

Diese Verordnung ist in alen ihren Tellen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Geschehen zu Briussel am | ...]

Im Namen des Europdaischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Prasident/Die Prasidentin Der Prasident/Die Prasidentin
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