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Verordnungsentwurf der Europaischen Kommission zur Anderung der Verordnung
(EU) Nr. 651/2014 zur Feststellung der Vereinbarkeit bestimmter Gruppen von Bei-
hilfen mit dem Binnenmarkt in Anwendung der Art. 107 und 108 des Vertrages iiber
die Arbeitsweise der Europaischen Union

AGVO-Konsultation - HT.4691

- Binnenhiafen -

Sehr geehrte Damen und Herren,

am 07.03.2016 hat die Europaische Kommission zu dem o.g. Verordnungsentwurf das
offentliche Konsultations- und Beteiligungsverfahren eingeleitet. Zu dem Aspekt der Auf-
nahme der Beihilfefahigkeit 6ffentlich geférderter Infra- und Suprastrukturen in Binnen-

hafen nimmt das Bundesland Rheinland-Pfalz wie folgt Stellung:

Die WasserstraBen Rhein und Mosel sind zentrale Achsen im europaischen Verkehrs-
wegenetz. Fur das Land Rheinland-Pfalz sind sie identitatsstiftend und verkehrspolitisch
pragend. An beiden Flussen sind 12 &ffentlich zugangliche und von éffentlichen Stellen

getragene Binnenhafen gelegen. Ihr Giiterumschlag pro Jahr betragt ca. 24 Mio. t.
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Deshalb zielt die Verkehrspolitik von Rheinland-Pfalz darauf ab, Guterverkehre nach
Moglichkeit auf Wasserstralen und Bahn zu verlagern. Dies schont die Umwelt und ent-
lastet das StraRennetz. Zudem verfuigt das Binnenschiff fiir den Guterverkehr gegeniiber
Bahn und LKW noch uber erhebliche freie Kapazitaten. Insbesondere der kombinierte
Verkehr muss gegeniiber dem haufig kostengtinstigeren LKW-Transport auf éffentlich fi-

nanzierten StraBen eine konkurrenzfahige Alternative bieten.

Dies setzt leistungsfahige Infra- und Suprastrukturen sowie zeitgeméaRe Standards in den
6ffentlichen Binnenhafen voraus. Sie entscheiden mit Uber die Zukunftsfahigkeit ganzer
Regionen. Sie bedurfen daher fortlaufender Modernisierung und eines stetigen zukunfts-
orientierten Ausbaus. Die dafur erforderlichen Investitionen in Hafenbecken, Dalben,
Gleis- und Krananlagen wie auch in Lagerkapazitaten fur den Kombinierten Verkehr sind
langfristiger Natur und auf Jahrzehnte angelegt. In den meisten Fallen sind die notwendi-
gen Investitionen unter rein betriebswirtschaftlichen Aspekten nicht rentabel, sie bedurfen

deshalb o6ffentlicher Zuschiisse bzw. deren 6ffentlicher finanzieller Absicherung.

Besonders in kleineren Binnenhéafen werden Umschlaganlagen oft von nur einem einzi-
gen Unternehmen betrieben. Hier sind in der Vergangenheit Investitionen mitunter unter-
blieben, weil eine offentliche Bezuschussung oder eine &ffentliche Blrgschaft unter EU-
beihilferechtlichen Aspekten problematisch erschien oder nicht kurzfristig bzw. nur mit

unverhaltnismalig hohem Aufwand geklart werden konnte.

Vor diesem Hintergrund begrii8t das Land Rheinland-Pfalz nachdrucklich die Absicht der
Kommission, die Bezuschussung von Infra- und Suprastrukturen in Binnenhafen in die
Verordnung (EU) Nr. 651/2014 (AGVO) aufzunehmen.

Dieser bedeutsame Schritt entlastet die Entscheidungstrager bzw. Hafenbetreiber von oft
als unverhaltnismaBig empfundenen birokratischen Schranken, die in der Vergangenheit
oftmals auch kurzfristig erforderlichen Investitionen in Binnenhafen entgegenstanden.

Insbesondere Betreiber kleinerer Binnenhafen bemangeln, dass sie den gleichen férder-
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und ordnungsrechtlichen Anforderungen und Beurteilungen unterworfen sind wie bei-
spielsweise weltweit operierende Uberseehafen. Die Aufnahme von einigen wesentlichen
Férdertatbestanden in die AGVO sollte nunmehr einen sicheren und fur kleinere Hafen

flexibler handhabbaren Rechtsrahmen fiir Investitionen in ihre Infrastrukturen schaffen.

Im Einzelnen werden folgende Anregungen gegeben:

Zu Artikel 1 Absatz 2 e) Nr. 155 neu (Hafeninfrastruktur):

1. Es wird angeregt, dass zu den Hafeninfrastrukturen auch Einrichtungen zum Hoch-

wasserschutz gezahlt werden. Dies bewirkt, dass Umschlaganlagen ganzjahrig auch

bei Hochwassersituationen zuverlassig und berechenbar betrieben werden kénnen.

2. Das gleiche gilt fur finanzielle Hilfen fir die Sanierung von Altlasten im Rahmen der

Finanzierung von Suprastrukturen. Diese MaBnahmen sind bei betriebswirtschaftli-
cher Betrachtung auch langfristig selten rentabel, jedoch im Regelfall Voraussetzung

fur die Erweiterung bzw. Intensivierung hafenwirtschaftlicher Nutzungen.

Zu Artikel 1 Absatz 2 e) Nr. 156 neu (Hafen-Suprastruktur):

Es ist sinnvoll und folgerichtig, in die Begriffsbestimmung der Hafen-Suprastruktur auch

mobile Ausriistungen einzubeziehen. Dies gilt insbesondere fur mobile Krananlagen. Im

Fokus mussen hier gréRere, auch nicht an Schienen gebundene Schwerlastkrane von
100 und mehr Tonnen Hebeleistung gesehen werden. Sie stehen im Gegensatz zu

selbstfahrenden Transportgeraten wie z.B. Reachstackern oder Portalkranen.
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Schwerlastkrane sind nicht ortsfest installiert; sie kénnen im Hafengebiet zwar aufwan-
dig, jedoch flexibel positioniert werden (z.B. auch bei Hochwasser und Uberschwemmun-

gen) und sind fur unterschiedlichsten Giiterumschlag geeignet.

Solche mobilen Gerate werden in ganz besonderem MaRe in kleineren Binnenhéfen be-
notigt, die z.B. nur tber ein Hafenbecken verfiigen, das aber von einem schienengebun-

denen Portalkran nicht umfassend bedient werden kann.

Die Einbeziehung solcher mobiler Krananlagen in die Hafen-Suprastruktur ist insoweit
systematisch erforderlich und hier klar zu stellen, da der Entwurf bei der Aufzahlung der
zulassigen Férdertatbestande diese Anlagen ausdriicklich ausnimmt (vgl. unten zu Arti-
kel 56 ¢ Absatz (2) a)).

Zu Artikel 4 Buchstabe ff neu (Hohe der Einzelinvestition):

Die Hohe der zulassigen Einzelbeihilfe fir Binnenhéfen pro Einzelinvestition ist auf maxi-
mal 20 Mio. € festgesetzt. Dieser Betrag wird im Regelfall bei mittleren und kleineren Bin-
nenhafen zwar auskémmlich sein. Mit Blick auf die besonders hohen Investitionen, die
gerade bei dem Bau bzw. Ausbau von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs
(Containerterminals) entlang der europaischen Giterverkehrskorridoren (z.B. Rhine-Al-
pin) erforderlich sind, wird jedoch - analog zu der fir die Seehéafen geltenden Regelung -
eine Anhebung des Betrages je Einzelinvestition fir die Binnenhé&fen entlang von Kern-

netzkorridoren auf mindestens 30 Mio. € angeregt. Dies gilt insbesondere auch vor dem

Hintergrund, dass solche Investitionen auch in diesen Fallen der Betrachtung des

3-Jahreszeitraums gem. Art. 56¢ Absatz 5 unterliegen.
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Zu Artikel 56¢c Absatz 2 neu (Beihilfefihige Kosten):

Es wird vorgeschlagen, neben den Planungskosten als beihilfefahige Kosten auch die

Kosten des Grunderwerbs sowie die im Einzelfall erforderliche Sanierung von Baugrund

bei festgestellten Altlasten anzuerkennen.

Zu Artikel 56¢c Absatz 2 a) neu (Beihilfefahigen Kosten):

Die Betreiber 6ffentlicher Binnenhéfen sollten méglichst umfassend investieren kénnen.
Neben klassischen Infrastrukturen (Hafenbecken, Spundwéande, Stral’en, Gleisanlagen,
etc.) sollten Binnenhafen, insbesondere kleinere Hafen, beihilfeunschadlich moglichst fle-
xibel und umfassend in ihre Suprastrukturen (Containerterminals, Logistikhallen, etc.) in-

vestieren und hierfiir staatliche Finanzierungshilfen erhalten kénnen:

1. Der Zusatz "mit Ausnahme der mobilen Ausrustung" ist unbedingt zu streichen.

Zu der Notwendigkeit, dass zu den férderfahigen Infra- und Suprastrukturen gerade
bei kleineren Binnenhéafen insbesondere auch mobile und flexibel einsetzbare
Schwerlastkrane gehéren miissen, wurde oben zu Artikel 1 Absatz 2 ) Nr. 156 im
Rahmen der Begriffsbestimmung Naheres ausgefiihrt.

Kleinere Binnenhafen missen mit erheblich weniger Equipment wesentlich schneller
und flexibler auf anstehende Giiterumschlage reagieren kénnen, als etwa grof3 aus-
gelegte Hafenanlagen mit einer Vielzahl von Umschlagstellen. Dies gilt etwa fur den
Umschlag von schwerlastigen und grovolumigen Bauelementen fiir Windkraftanla-
gen oder Transformatoren, die in Tallagen mdéglichst per Binnenschiff und moéglichst

auf nur kurzen Strecken per Spezial-LKW transportiert werden sollten.




-6 - MINISTERIUM
DES INNERN, FUR SPORT
UND INFRASTRUKTUR

2. Kilargestellt und in den Text aufgenommen werden sollte, dass die Férderung der In-
vestitionskosten auch in der Weise erfolgen kann, dass staatliche oder kommunale

Trager 6ffentlicher Binnenhafen Sicherheiten wie Blrgschaften oder Patronatserkla-

rungen leisten, mit denen Zuschiisse von dritter Stelle abgesichert werden. Biirg-
schaftszinsen, die ausschlieBlich fiir den theoretischen Fall einer Riickzahlung bei
nicht zweckentsprechender oder vorzeitig beendeter Nutzung zu zahlen sind, erwei-
sen sich in der Regel als ineffizient: sie missen fir eine anfangliche Investition ent-
sprechend der Bindungsfristen oft tiber viele Jahre gezahlt werden und verteuern da-

mit die Investition unnétig.

3. Zu den beihilferechtlich zulassigen Férderungen solite auch der Grunderwerb im
Falle eines Ausbaus oder Erweiterung eines Binnenhafens zahlen. Die bauliche Er-
richtung von Anlagen ist in der Regel mit einem Grunderwerb oder der Bestellung ei-
nes Erbbaurechts zu einer investiven Einheit verbunden. Deshalb darf auch bei der

beihilferechtlichen Betrachtung nicht differenziert werden.

Zu Artikel 56¢c Absatz 2 b) (Modernisierung):

Mit dem Begriff ,Modernisierung” bleibt unklar, welche konkreten investiven Malnahmen
als beihilfefahig gelten sollen. Es wird zur Konkretisierung daher vorgeschlagen, dass zu

den beihilfefahigen Kosten auch die Kosten fiir den Ausbau und die grundiegende Sanie-

rung gehdren.

Zu Artikel 56¢c Absatz 3 neu (Bemessung staatlicher Unterstiitzungsleistungen):

Nach dem Entwurf darf der Beihilfebetrag die Differenz zwischen den beihilfefahigen
Kosten und dem mit der Investition erzielten Betriebsgewinn nicht Gibersteigen. Es wird

davon ausgegangen, dass sich die Berechnung an Artikel 2 Nr. 39 der AGVO orientiert.
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,Betriebsgewinn aus der Investition® ist definiert als ,Differenz zwischen den abgezinsten
Einnahmen und den abgezinsten Betriebskosten im Laufe des betreffenden Investitions-
zeitraums, wenn die Differenz positiv ist. Betriebskosten sind u. a. Personal-, Material-,
Fremdleistungs-, Kommunikations-, Energie-, Wartungs-, Miet- und Verwaltungskosten.
Fur die Zwecke dieser Verordnung zéhlen dazu jedoch weder Abschreibungs- noch Fi-
nanzierungskosten, wenn diese durch die Investitionsbeihilfe gedeckt werden.*

Mit Blick auf die damit verbundenen umfangreichen Berechnungs- und Priifungsverfah-
ren wird angeregt, fir die Berechnung der zuldssigen Beihilfeh6he einen einfacheren Be-

rechnungsmodus zu entwickeln.

Mit freundlichen GriiRen

(g

Roger Lewentz



