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ARBEITSUNTERLAGE DER KOMMISSIONSDIENSTSTELLEN
ZUSAMMENFASSUNG DER FOLGENABSCHATZUNG

Begleitunterlage zum
Vorschlag fur eine Verordnung des Européischen Parlaments und des Rates

zur Schaffung eines Rahmens fur den Zugang zum Markt fur Hafendienste und fiir die
finanzielle Transparenz der Hafen

FEDERFUHRENDE GD: GENERALDIREKTION MOBILITAT UND VERKEHR

1. ALLGEMEINER KONTEXT

Europa verfugt Uber eines der dichtesten Hafennetze auf der ganzen Welt.

Die EU ist als fuhrender Wirtschaftsblock der Welt in hohem Mal3e auf den Seeverkehr
angewiesen. In den Héfen der EU werden 37 % der im Binnenmarkt gehandelten Giter
abgefertigt. Bel der Personenbefdrderung gewéhrleisten die Héfen regionale und lokale
Verkehrsverbindungen nach Regionen in Rand- oder Insellage. Die Héfen tragen aufgrund
ihrer Schllsselfunktion fur die Logistik und die Schaffung von Arbeitsplétzen in ganz
erheblichem Mal3e zur Ankurbelung der Wirtschaft bei.

Die 319 Héfen des transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V), auf die 96 % aller Waren und
93 % aler Passagiere entfallen, die in EU-Hafen abgefertigt werden, spielen eine zentrale
Rolle fur das européische Verkehrssystem.

2. PROBLEMSTELLUNG

Das Hauptproblem sind strukturelle Leistungsdefizite in manchen TEN-V-Seehéfen. Dieses
Problem verscharft sich durch den Umstand, dass die Hafen sich in einer Zeit knapper
Offentlicher Mittel auf neue Anforderungen in Verkehr und Logistik einstellen missen. Daraus
ergibt sich ein Risiko von Uberlastungen, und es konnte sogar das Ziel eines effizienten,
vernetzten und nachhaltigen TEN-V-Netzes und damit das reibungslose Funktionieren des
Binnenmarktes in Frage gestellt werden.

In enem Status-quo-Szenario wird es durch den ewarteten Anstieg des
Verkehrsaufkommens, verdnderte Logistikanforderungen und die strukturellen Defizite bei
den derzeitigen Lestungen der Hafen zu Kapazitdtsproblemen und ener weiteren
Verscharfung der bereits unausgewogenen Auslastung des Netzes kommen. Das Ergebnis
werden Unterkapazitdten in manchen Hafen und weitere Uberlastungen in ihrem weiteren
Hinterland sein. Dies wird die Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs behindern. Die
L eistungsschwéache mancher TEN-V-Hé&fen ist eine verpasste Chance fir die wirtschaftliche
Entwicklung der Regionen, die sie bedienen, und damit fir die Union as Ganzes. Verfalende
und verdtete Hafeninfrastrukturen kénnen die Wettbewerbsfahigkeit ganzer europaischer
Industriezweige beeintrachtigen.

Bleiben diese Probleme ungel 6st, ist die Erreichung der Ziele des TEN-V gefahrdet.

Eine weitere Hauptsorge gilt dem unfairen Wettbewerb zwischen Hafen aufgrund von
Praktiken der Bereitstellung offentlicher Mittel. Die Gewerkschaften der Hafenarbeiter lehnen
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EU-Bestimmungen ab, die bestehende arbeitsrechtliche Regelungen fir die Hafen in den
Mitgliedstaaten berthren konnten.

3. URSACHEN

Die Kommission stellte drei Hauptursachen fest. Die erste ist das Fehlen angemessener
Verbindungen zwischen den Hé&fen einerseits und dem Schienennetz, den
Binnenwasserstrassen und dem Stral3ennetz andererseits; sie ist bereits Gegenstand der TEN-
V-Politik und wird daher in dieser Folgenabschéatizung nicht weiter behandelt. Auf die beiden
anderen Ursachen wird im Folgenden eingegangen.

3.1. Hauptursache 1. Suboptimale Leistungen und Betriebsablaufe in manchen
TEN-V-Seehéafen

Diese sind im Wesentlichen auf drei Griinde zuriickzufiihren:

D viele Hafendienste sind aufgrund von Marktzugangsbeschrankungen nur einem
schwachen Wettbewerbsdruck ausgesetzt,

()] ausschliefdliche oder besondere Rechte kdnnen, auch wenn sie in bestimmten
Situationen gerechtfertigt sein mogen, zu Marktmissbrauch fuhren, und

3 in manchen Hafen besteht wegen mangelnder hafeninterner Koordinierung ein zu
hoher V erwaltungsaufwand.

3.2. Hauptursache 2: Rahmenbedingungen fir die Hafenverwaltung, die nicht in
allen TEN-V-Seehafen ausreichend investitionsfreundlich sind

Zwel Grunde lassen sich fur das insgesamt wenig investitionsfreundliche Klima in einer
Reihe von Hafen anfuhren:

4 unklare Finanzbeziehungen zwischen offentlichen Behérden, Hafenbehdrden und
Anbietern von Hafendiensten und

5) schwache Autonomie der Hafen bel der Festlegung der Infrastrukturgebihren und
intransparente Beziehungen zu den Kosten.

4, SUBSIDIARITATSANALYSE

Durch die Artikel 58, 90 und 100 des Vertrags tber die Arbeitsweise der Europaischen Union
(AEUV) werden die Ziele eines echten Binnenmarktes im Kontext der Gemeinsamen
Verkehrspolitik auf die Hafen ausgedehnt.

Ungeachtet seines spezifischen Charakters und seiner langen kulturhistorischen Tradition
weist der Hafensektor eine starke internationale und europédische Dimension auf. Unter
Bertcksichtigung  dieses Umstandes sowie von  Binnenmarktaspekten  und
grenzubergreifenden Netzeffekten steht die vorgeschlagene Initiative fir die TEN-V-H&fen in
Einklang mit dem Subsidiaritétsprinzip.

5. ZIELE
5.1. Allgemeines Ziel

Das allgemeine Zid ist es, die Leistung der TEN-V-Seehdfen zu verbessern und damit zu
einem effizienteren, besser vernetzten und nachhaltigen TEN-V beizutragen, wie im
Verkehrsweif3buch und in der EU-Strategie ,Europa2020” fir ein ressourceneffizientes
Wachstum vorgesehen.
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5.2. Einzelziele (EZ):
EZ1. Modernisierung der Hafendienste und der Betriebsablaufe in allen TEN-V-Seehéfen

EZ2. Optimierung der Rahmenbedingungen fur die Hafenverwaltung, um ein attraktiveres
Investitionsklima zu schaffen.

5.3. Operative Ziele (02):

5.3.1. Modernisierung der Hafendienste und Betriebsablaufe

@ OOL. Préazisierung und Erleichterung des Zugangs zum Markt fir Hafendienste.
(b) 002. Verhinderung von Marktmissbrauch durch benannte Hafendiensteanbieter.

(©) 003. Gewahrleistung der Konsultation der Hafennutzer bei den wichtigsten den
Hafenbetrieb betreffenden Entscheidungen in allen (100 %) TEN-V-Hafen vor
Umsetzung der Initiative.

5.3.2. Schaffung von attraktiven Rahmenbedingungen fur Investitionen in den Hafen

(d) 004. Gewdhrleistung transparenter Finanzbeziehungen zwischen Offentlichen
Behorden, Hafenbehdrden und Hafendiensteanbietern in alen (100 %) TEN-V-
H&fen vor Umsetzung der Initiative.

(e 0O05. Gewahrleistung von Autonomie fur ale (100 %) TEN-V-Hafenbehtrden bei
der Festsetzung ihrer Hafeninfrastrukturentgelte vor Umsetzung der Initiative, mit
der Mdglichkeit einer Abstufung der Entgelte nach 6kol ogischen Aspekten.

6. PoLITIscHE OPTIONEN
6.1. Verworfene M alnahmen
Die Kommission hat nach Konsultation der Betroffenen folgende Mal3nahmen verworfen:

D Eine Reform der Arbeitsmarktbedingungen in den Héfen wird in keinem der
Politikpakete (PP) in Betracht gezogen oder vorgeschlagen, da in letzter Zeit
Fortschritte bel der Einrichtung eines sozialen Dialogs zwischen Arbeitgebern und
Arbeitnehmern erzielt werden konnten: der Ausschuss fur den sozialen Dialog mit
den Hafenarbeitern wird voraussichtlich im Laufe des Jahres 2013 seine Arbeit
aufnehmen.

()] Aus der Konsultation ergibt sich, dass die Frage der , Eigenerbringung” nicht mehr
auf EU-Ebene behandelt werden sollte.

3 Da der AEUV den Mitgliedstaaten einen breiten Ermessensspielraum bei der
Gestaltung der Dienstleistungen von algemeinem wirtschaftlichem Interesse
einrdumt, wird dieser Ermessensspielraum von keinem der PP angetastet.

6.2. Politikpakete (PP)
6.2.1. PP1:, Horizontale Instrumente und Transparenz’

PP1 kombiniert horizontale Instrumente, eine ,weiche” Malinahme zum Marktzugang und
rechtsverbindliche Bestimmungen zur finanziellen Transparenz, zur hafeninternen
Koordinierung und zu den Entgelten fir den Zugang zu den Hafeninfrastrukturen. Bei der
»weichen” Maldnahme handelt es sich um eine nicht verbindliche Mitteilung der Kommission
zur Erlauterung der AEUV-Bestimmungen dber die Nichtdiskriminierung und die in
Vorbereitung befindliche Richtlinie Gber die Konzessionsvergabe.
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6.2.2. PP2:, Regulierter Wettbewerb”

Beim PP2 wird die Dienstleistungsfreiheit bei der Erbringung von Hafendiensten eingefihrt.
Diese Freiheit kann erforderlichenfals aus objektiven und transparenten Griinden bei
Flachenknappheit oder im offentlichen Interesse eingeschrankt werden. Bei Einschrankung
dieser Freiheit musste die 6ffentliche Behtrde oder die Hafenbehtrde Uber eine offene
Ausschreibung (auf3er in gebtihrend begriindeten Féllen) eine vertragliche Vereinbarung mit
einem Hafendiensteanbieter schlief3en.

Beim Einsatz offentlicher Mittel ist Transparenz zwingend erforderlich, um etwaige staatliche
Beihilfen, die zu Wettbewerbsverzerrungen fihren, oder Quersubventionen zwischen
Hafendiensten feststellen zu kénnen. Wird der Dienst von einem internen Betreiber oder
einem anderen Betreiber mit ausschliefdichen Rechten erbracht, muss im ersten Fall die
Gegenseitigkeit durch eine Begrenzungsverpflichtung und in beiden Féllen die Verhinderung
etwaigen Missbrauchs durch eine Preistiberwachung gewahrleistet werden.

Die Erhebung von Entgelten fur die Nutzung der Hafeninfrastrukturen erfolgt transparent und
auf der Grundlage der Kosten.

Ein Ausschuss der Hafennutzer soll dazu beitragen, die Tétigkeiten des Hafens besser an den
Bedirfnissen der Nutzer und Kunden des Hafens auszurichten.

6.2.3. PP2a: , Regulierter Wettbewerb und Hafenautonomie”
PP2a entspricht PP2 mit folgenden Unterschieden:

o Die Verpflichtung zur Durchfuhrung offentlicher  Ausschreibungen bel
Flachenknappheit oder offentlichen Dienstleistungsverpflichtungen gilt nicht nur fir
neue Auftrége, sondern auch bei wesentlichen Anderungen bestehender Auftréage.

o Die Regulierungsaufsicht tber Diensteanbieter mit ausschliefdlichen Rechten gilt nur
fur die Auftrége, die nicht durch eine offene Ausschreibung vergeben wurden
(erfolgt keine offene Ausschreibung, ist kein Wettbewerb méglich).

o Jeder Hafen erhédlt das Recht, Struktur und Hohe der Entgelte fir die Nutzung der
Hafeninfrastrukturen selbst festzulegen — vorausgesetzt, die seine diesbeziigliche
Politik bleibt transparent. Bei dieser Option wird auch zu einer Differenzierung nach
Umweltleistung von Schiffen oder Kraftstoffen ermutigt.

6.2.4. PP3: , Voller Wettbewerb und Hafenautonomie’

Das Politikpaket 3 (PP3) baut auf PP2a auf und enthélt die zusétzliche Verpflichtung, bei
jedem Hafendienst mindestens zwel konkurrierende und unabhéangige Betreiber vorzusehen,
wenn die Zahl der Anbieter wegen Flachenknappheit begrenzt ist. Auch soll eine funktionale/
rechtliche Trennung erfolgen. Um den Hafenbetrieb zu gewahrleisten, soll die zentrale
Koordinierungsrolle der Hafenbehorde gestarkt werden.

7. FOLGENABSCHATZUNG
7.1 Wirtschaftliche Auswirkungen

Es wurden Schétzungen angestellt, wie sich die einzelnen Politikpakete im Hinblick auf die
Verkehrskosten auswirken wirden. Die potenziellen Einsparungen bei den gesamten
hafenbezogenen Kosten sind in Tabelle 1 dargestellt.

Tabelle 1: Auswirkungen der Politikpakete auf die Einsparungen bei den Hafenkosten insgesamt (PwC,
2013)

Veranderung (%) bei den jahrliche Einsparungen
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Hafenkosten insgesamt (Mio. EUR) J

PP1 -2,0% 318,15
pPP2 -3,0% 481,47
PP2a -6,8% 1,071,37
PP3 -7,9% 1,245,21

Um zu ermitteln, inwiefern bel den einzelnen Paketen mehr Investitionen angezogen
wer den, wurden vier Kriterien zugrunde gelegt. Die Ergebnisse sind in Tabelle 2 aufgefihrt.

Finanzielle Transparenz wird eine effizientere Zuweisung oOffentlicher Mittel beglinstigen
und die Gefahr wettbewerbsverzerrender staatlicher Belhilfen verringern. Fir private
Investoren wird sich das Risiko eines unfairen Wettbewerbs durch potenziell unzul&ssige
staatliche Beihilfen mindern.
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Tabelle 2: Auswirkungen der Politikpakete auf das I nvestitionsklima

PP1 PP2 PP2a PP3

effiziente Zuweisung offentlicher Mittel + ++ ++ | +++

geringeres Risiko von Wettbewerbsverzerrungen durch staatliche | + ++ ++ | +++
Beihilfen fur H&fen

besseres Klima fir private Investitionen + ++ |+ |+t

wirtschaftliche Angemessenheit der Hafengebiihren + |+ |+t +

(,+" kennzeichnet die Stérke einer positiven Korrelation: z. B. bedeutet ein ,,+” im Falle ,, geringeres Risiko von
Wettbewerbsverzerrungen durch saatliche Beihilfen fir Héfen” die Verringerung der Gefahr von
Wetthewerbsverzerrungen durch staatliche Beihilfen fir Hafen)

Die globalen Verwaltungskosten zu den einzelnen Politikpaketen werden in Tabelle 3
dargestellt.

Tabelle 3: Zusétzliche Verwaltungskosten je Politikpaket gegeniiber dem Basisszenario (PwC, 2013)

laufende Kosten (Mio. EUR/Jahr) einmalige Kosten (Mio. EUR)

offentlicher Sektor ~ Branche offentlicher Sektor Branche
PP1 9,0 16,2 9,9 15,7
pPP2 7,7 14,0 324 15,7
PP2a 23 2,2 24,4 0,8
PP3 33,0 3.9 1218 0,8

Fir KMU und Mikrounternehmen lasst sich die Gesamtwirkung nur schwer einschétzen.
Allgemein dirfte ein gunstigeres wirtschaftliches Umfeld auch dazu beitragen, dass im
Hafensektor neue KMU entstehen, die Méglichkeiten fir Investitionen und neue Arbeitsplétze
schaffen.

Auch die Auswirkungen auf Multimodalitat, Kurzstreckenseeverkehr und Verkehrs
verlagerungen vom Land- auf den Seeverkehr mussen eingeschétzt werden. Aufgrund der
uneinheitlichen (und wechselnden) Vertellung der Glterstrome sind die regionalen
Auswirkungen  unterschiedlich. Das erklat, weshalb manche EU-Regionen
Uberdurchschnittlich vom Kurzstreckenseeverkehr profitieren werden (Tabelle 4).

Vom Standpunkt der internationalen Wettbewerbsféhigkeit werden europdische Hafen
(Mittelmeerraum und Baltikum), die derzeit Marktanteile an Héfen in Drittstaaten verlieren,
durch eine solide Investitionsgrundlage gestérkt werden. Wahrend etwaige durch vertikale
Integration entstehende beherrschende Stellungen berlicksichtigt werden sollten, kann ein
offener Marktzugang internationale Investitionen erleichtern, wobei fir européische
Hafenbetreiber flankierend noch ein Zugang auf Gegenseitigkeitsbasis zu den Mérkten von
Drittstaaten mdglich ware.
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Tabelle 4: Potenzieller Anstieg (%) der Tonnage im Kurzstreckenseever kehr zwischen Regionen (PwC,
2013)

Potenzielle Veranderungen im Kur zstreckenseever kehr zwischen ver schiedenen

K Ustenregionen

DE

Ostl. Zentraler Westl. VK/IRL  Nordrange  Skandina-
Mittel- Mittelmeer- Mittelmeer- vien/
meerraum raum raumy/- Baltikum
Atlantik
Ostl. 151 6,50 1,98 0,68 0,64 0,24
Mittel-
meerraum
Zentraler 8,39 6,12 6,43 0,25 2,68 1,19
Mittelmeer-
raum
Westl. 1,25 4,79 6,56 2,67 2,35 0,83
Mittelmeer-
rauny/-
Atlantik
VK /IRL 0,16 0,07 3,90 3,23 1,10 1,36
Nordrange 0,51 4,54 1,80 154 4,34 2,59
Skandina- 0,37 0,84 3,09 5,04 5,35 2,49
vien/
Baltikum

Diese Kategorien bedeuten: Ostlicher Mittelmeerraum: Griechenland, Schwarzes Meer (EU), Slowenien;
Zentraler Mittelmeerraum: Itaien, Malta, franzdsischer Mittelmeerraum; Westlicher Mittelmeerraum/ Atlantik:
Spanien, Portugal, franzdsischer Atlantik; VK / IRL; Nordrange (Hamburg-L e Havre); Skandinavien / Baltikum.

7.2. Umweltauswirkungen

Alle Politikpakete werden dazu betragen, die allgemeinen Umweltauswirkungen des Verkehrs
zu verringern. Das Gesamtergebnisist in Tabelle 5 dargestel|t:

Tabelle5: Auswirkungen der Politikpakete auf diejahrlichen Einsparungen bei den externen Kosten
(PwC, 2013)

Einsparungen bei den externen

Kosten
(Mio. EUR/Jahr)

PP1 23
PP2 34
PP2a 69
PP3 76

7.3. Soziale Auswirkungen

Alle Politikpakete werden zur Schaffung eines guinstigeren wirtschaftlichen Umfeldes fuhren,
das mehr Tétigkeiten und die Schaffung von Arbeitspléizen ermdglicht. Da Mal3nahmen
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ausgeklammert wurden, die arbeitsrechtliche Regelungen beriihren, werden keine besonderen
Auswirkungen im Hinblick auf Lohne und Gehdlter, Arbeitsbezichungen und
Arbeitsbedingungen erwartet.

Tabelle 6: Zusammenfassung der aggr egierten wirtschaftlichen, 6kologischen und sozialen Auswirkungen

Auswirkungen im Vergleich zur

Basislinie

Effizienz + ++ +++ +++
Investitionen + + ++ ++
Verwaltungsaufwand + ++ 4+ +
KMU ++ ++ ++ ++
verkehrsspezifische Auswirkungen + + ++ ++
Umweltauswirkungen + + ++ ++
soziale Auswirkungen + ++ ++ ++

+ kennzeichnet eine positive Korrelation: z. B. bedeuten beim V erwaltungsaufwand bedeuten mehrere +-Zeichen
weniger Aufwand, im Falle der Umweltauswirkungen bedeuten mehrere +-Zeichen bessere Einbeziehung von
Umweltfaktoren.

8. VERGLEICH DER OPTIONEN
8.1. Effektivitat

Alle Politikpakete wéren effektiv, wobei sie im einzelnen ihre Wirksamkeit jedoch innerhalb
unterschiedlicher Zeithorizonte und nicht mit der gleichen Zuverléssigkeit entfalten wirden.

8.2. Effizienz

Im Hinblick auf jahrliche Netto-Effizienzgewinne schneidet die Option PP3 am besten ab,
dicht gefolgt von Option PP2a, die mit wesentlich geringeren Verwaltungskosten verbunden
ist als Option PP3, wobei diese Kosten fur die Wirtschaft nahezu Null betragen. Die Optionen
PP1 und PP2 schneiden erheblich schlechter ab als PP2a und PP3.

8.3. Kohéarenz

Alle Politikpakete stehen in Einklang mit dem Ziel der Vollendung des Binnenmarktes und
sind kohérent mit den Zielen der EU, die in der Binnenmarktakte, dem Verkehrswei3buch und
der Wachstumsstrategie ,, Europa 2020” dargelegt wurden. Die Optionen PP2, PP2a und in
starkerem Male die Option PP3 verlangen bedeutende Kompromisse im Hinblick auf
wirtschaftliche und soziale Auswirkungen.

8.4. Zusammenfassung zum Vergleich der Politikpakete
Tabelle 7: Effektivitéat, Effizienz und Kohérenz der Politikpakete

PP1 PP2 PP2a PP3
Effektivitat + ++ +++ +4+
001 Prézisierung und Erleichterung des Zugangs zum + ++ +++ +++
Markt fir Hafendienste
002 Verhinderung von Marktmissbrauch durch + ++ ++ ++
Hafendiensteanbieter mit  ausschliefdlichen  oder
besonderen Rechten
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003 V erbesserung der hafeninternen ++ + + ++
K oordinierungsmechanismen

004 Transparente Gestaltung der Finanzbeziehungen + ++ ++ +++
zwischen offentlichen Behorden, Hafenbehdrden und
Hafendiensteanbietern

005 Gewdhrleistung einer autonomen Festsetzung der + ++ +++ ++
Hafeninfrastrukturgebiihren,  Ermdglichung  einer
Internalisierung der externen Kosten

Effizienz + + +++ +++
Kohérenz Geringer Begrenzter | Begrenzter | Grolier
Kompromi | Kompromi | Kompromi | Kompromi
ss ss, aulfer | ss, aulfer | ss
in Bezug | in Bezug
auf auf

Ladungs- | Ladungs
umschlag | umschlag

Grof3er Grof3er
Kompromi | Kompromi
s s

"+" kennzeichnet die Stérke einer positiven Korrelation, es wurden keine negativen oder neutralen
Korrelationen festgestel It

9. BEVORZUGTE OPTION

Ausgehend von der Analyse de Folgenabschétzung ist PP2a die bevorzugte
Politikoption. Schatzungen deuten darauf hin, dass die Option PP2a bei den Hafenkosten
Einsparungen in einer GrofRenordnung von 1 Mrd. EUR jéahrlich erméglichen wird. Sie wird
beim Kurzstreckenseeverkehr zu einem Zuwachs von etwa 13,3 Mrd. Tonnen-Kilometer
fuhren (mit Zuwéachsen von bis zu 6,5 % bel manchen Routen). Dies wird zu einer Zunahme
der Hafentétigkeiten und damit zur Schaffung direkter und indirekter Arbeitsplétze in der
Hafenwirtschaft fihren.

In dieser Folgenabschatzung wird jedoch aus drei Grinden zu Vorsicht hinsichtlich des
Marktzugangs bei den Tétigkeiten des Ladungsumschlags gemahnt:

- Es sind ggf. bedeutende Kompromisse im Hinblick auf soziale Aspekte
erforderlich.

- Die Tatigkeiten des Ladungsumschlags sind in manchen Hafen bereits dem
Wettbewerb ausgesetzt.

- Die meisten Dienste im Zusammenhang mit dem Ladungsumschlag fallen
unter die geplante Richtlinie Gber die Konzessionsvergabe.

Daher konnte im Hinblick auf die Prazisierung und Erleichterung des Marktzugangs
fr Ladungsumschlagsdienste das K onzept der Option PP1 ebenso angemessen sein.

10
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Bei einer Entscheidung fiir diese Variante der Option PP2a" wiirden die urspriinglich fiir PP2a
veranschlagten Auswirkungen etwas geringer ausfalen, jedoch insgesamt von der Tendenz
her 8hnlich bleiben; die Einsparungen bei den Hafenkosten wirden sich bis 2030 immer noch
auf bis zu 10 Mrd. belaufen. Die Einzelheiten der quantifizierten Auswirkungen sind in
Tabelle 8 dargestellt.

Tabelle 8: Vergleich PP2a und ,, PP2a, Variante” (ausgenommen M arktzugangsmalRnahmen fir
L adungsumschlagsdienste) (PwC, 2013)

PP2a \ PP2a, Variante

Verénderung (%) der gesamten Hafenkosten -6,8 -4
jéhrliche Einsparungen bei gesamten Hafenkosten (Mio. EUR) 1071,37 635
Zuwachs Kurzstreckenseeverkehr (%) 1,63 0,97
zusétzl. Tonnen-Kilometer (Mrd.) in EU-H&fen 13,311 7,205
Verwaltungskosten (laufende Kosten — dffentliche Kosten) (Mio. EUR) 2,3 21
Verwaltungskosten (laufende Kosten — Kosten der Branche) (Mio. EUR) 2,2 1,7
Einsparungen bei jahrlichen externen Kosten (Mio. EUR) 69 46

Da fir die Fahrgastdienste die gleichen Uberlegungen zutreffen konnten, wére ein ghnliches
Konzept angebracht. Wegen fehlender Daten war eine separate Berechnung zu den Folgen
jedoch nicht maoglich.

10. M ONITORING UND EVALUIERUNG

Die Kommission wird die Umsetzung und Effektivitét dieser Initiative anhand einer Reihe
von Hauptindikatoren Gberwachen. Die Sammlung der Daten soll mit Hilfe einer durch das
Projekt PPRISM? und ein FTE-Projekt des RP7 entwickelten Methodik erfolgen, das die
Kommission lanciert, um kontinuierlich Daten bereitzustellen.

Was die Evaluierung betrifft, so wird die Kommission drei Jahre nach Inkrafttreten der
vorgeschlagenen Rechtsvorschrift prifen, ob die Ziele der Initiative erreicht wurden. Diese
Evaluierung wird auf der Grundlage der oben genannten Hauptindikatoren erfolgen.

! »PP2a, Variante” = PP2a mit einem Unterschied: eine Erlduterungsmitteilung der Kommission zur
Anwendung der bestehenden Vorschriften auf die Ladungsumschlagsdienste anstatt neuer
Rechtsvorschriften fur diesen Bereich.

http://pprism.espo.be .
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