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SAMMANFATTNING

Kommissionen lade fram ett meddelande om nirsjofarten 1995 och en ldgesrapport 1997.
Kommissionen lidgger nu fram ytterligare ett meddelande som inbegriper en lidgesrapport
som svar pad rddcts uppmaning att avligga sidana rapporter vartannat dr. 1 detta
meddelande granskas nirsjofartens potential inom ramen f6r cn sidker och héallbar
rorlighet, dess integration i curopeiska logistiska transportkedjor, dess image och
befintliga hinder for utvecklingen av nirsjéfarten. Kommissionen rckommenderar
dessutom ytterligare atgirder.

De tre frimsta anledningarna till att frémja nirsjéfarten i1 gemenskapen ar f6ljande:

(i) En allmén hallbarhet skall frimjas inom transportsektorn. Det bor i detta
sammanhang understrykas att ndrsjéfarten dr ett miljovanligt och sdkert alternativ,
sdrskilt till dverbelastade vigtransporter.

(i) Gemenskapens sammanhdllning skall stirkas, fOrbindelserna  mellan
medlemsstaterna och mellan olika regioner i Europa skall underlittas samt perifera
regioner skall vitaliseras.

(iii) Effektiviteten inom transporiscktorn skall dkas for att uppfylla nuvarande och
kommande krav som uppkommer genom den ckonomiska tillvixten. For detta
dndamal bor narsjofarten bli en vasentlig del av den logistiska transportkedjan och
en verklig d6rr-till-dorr-tjénst.

Man bor komma ihdg att frimjandet av nirsjéfarten ar en langsiktig insats och effekterna
av det pagdende arbetet kan vad giller hela Europa endast bedémas i ett mycket l&ngt
tidsperspektiv. Kommissionen kommer att fortsédtta granska utvecklingen och framja
nérsjéfarten. Kommissionen avser att ldgga fram ytterligare en ldgesrapport ar 2001.

Nirsjofarten har stadigt 6kat

Trots avsaknaden av aktuell, tillrdckligt palitlig och detaljerad statistik som omfattar hela
Europa visar tillgdngliga uppgifter pd att nirsjofarten Skade kraftigt mellan 1990 och
1997 (23 % i tonkilometer). Vigtransporten 6kade dock #&nnu mer under samma period
(26 % i tonkilometer).

NirsjSfartens cointainerfrakt har Skat sirskilt mycket. Aven om denna tillvixt frimst
kanske beror pa tillvdxten i nédrsjéfartens matartrafik verkar situationen ocksé lovande for
att mer ny och befintlig frakt kommer att transporteras sjoviagen. Det kommer dock att
krivas jaimfOrbara statistiska och intermodala uppgifier om ursprung och destination for
att utvecklingen skall kunna analyseras mer ingdende.

Niérsjofarten bidrar till en siker och hallbar rérlighet

Nirsj6farten kan anses vara ett av de miljovinligaste transportsitten, sirskilt p.g.a. dess
relativt ldga externa kostnader och héga energieffektivitet. Om nérsj6farten anvinds 1
storre utstrickning kan detta bidra till att gemenskapen nér sitt méal vad giller minskade
koldioxidutsldpp enligt Kyoto-protokollet.

Inte desto mindre kan nirsj6fartens miljoprestanda ytterligare forbittras.
Kviveoxidutsldgppen (NOy) fran nirsjofarten dr faktiskt mindre, i tonkilometer, an de frdn
andra transportomriden, men de kan ytterligare minskas. Dédremot ir



" svaveldioxidutsldppen (SO;) fran sjéfarten alltfor stora och en minskning bér ske s fort
som mojligt. Transportldsningar som dr mer ekologiskt riktiga skulle ytterligare forbéttra
nérsjofartens hallbarhet och dven 6ka anvindningen av detta transportsitt, allteftersom
kunderna blir mer miljémedvetna.

Sjofarten innebir inte bara fordelar vad giller miljén utan den utgdér dven ett sikert
transportsitt. Det kommer dock att krévas specifik statistik om dédsfall och olyckor till
sjéss 1 europeiska vatten samt om vad som fGrorsakat dem for att bevisa nirsjofartens
relativa sikerhet. Sadan statistik skulle kunna bidra till att EU kan gora en mer tillforlitlig
“analys av effekterna av unionens sidkerhetslagstiftning och bedéma om nya atgirder
krdvs.

Nirsjofarten maste bli ett intermodalt dérr-till-dorr-begrepp

Nirsjofarten bor helt integreras 1 dorr-till-doérr-transporter. En vidareutveckling av
fraktintermodaliteten skulle kunna f& en god inverkan pé transportsittet. En sddan typ av
integration dr dock endast mdojlig om de enskilda transportsitten, t.ex. nirsjéfarten,
genomgar en stindig utveckling for att tillgodose kundernas krav. Nirsjofarten skulle
kunna bli en del av en omfattande intermodal metod, skapa nit som drar till sig
fraktvolymer och aktivt s6ka samarbete med andra transportsitt och andra parter i de
olika leveransleden. Bortsett frdn ramvillkoren skall initiativ i denna riktning framst
komma frén industrin.

Den mycket stora skillnaden mellan det genomsnittliga avsténdet for frakt av ett ton gods
med nirsjofart (1385 km) och med vigtransport (100 km) leder till slutsatsen att
marknaderna for nérsjofarten och vigtransporter till viss del #r olika. Ungefidr 90 % av
godset transporteras kortare strickor, frimst inrikes. Trots detta kan nérsjéfarten
fortfarande vara konkurrenskraftig inom ett stérre marknadssegment. Detta segment
skulle proportionellt bli stérre om transportanviandarna genom logistiska 16sningar skulle
lockas till att anvanda nérsj6farten for kortare transportstréckor.

Undanrdjande av vissa hinder for utvecklingen av niirsjofarten
Forbdttring av ndrsjofartens anseende

Uppfattningen om nérsj6farten méste idndras frin dess nuvarande anseende som ett négot
gammalmodigt, 1&ngsamt och komplicerat transportsitt till en modern, dynamisk del av
den logistiska dorr-till-dorr-transportkedjan. Sjéfarten boér erbjuda - och den allménna
uppfattningen bor vara att sjofarten erbjuder - snabbhet, tiliforlitlighet, flexibilitet,
regelbundenhet, turtdthet och fraktsikerhet 1 hogsta grad. Medlemsstaterna,
sjofartsindustrin  och kommissionen kan bidra till att héja medvetenheten om
nirsjofarten, bl.a. genom att alltid ha den med pé den politiska dagordningen och aktivt
tilthandahalla och sprida information om dess mojligheter.

Utgor dokumentation och administrativa forfaranden ett hinder?

Systemen for dokumentation och administration inom nirsjéfarten har lett till viss oro
och har av manga ansetts vara ett hinder for utvecklingen av transportsittet. For att reda
ut denna fraga utférdes en jaimférande studie av dessa system inom sjéfartsindustrin och
végtransportsektorn pa initiativ av kommissionen.

Genom studien faststilldes dokumentationsflodena - och forfarandena for flera
handelskorridorer 1 Europa. Slutsatsen blev att den dokumentation som kriavs for
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“vigtransporter i samtliga fall var mindre omfattande #n den for nirsjéfarten. 1 studien
konstateras att kraven inte kan vara desaroma {6r de tva transportsitten och att vissa
dokument for nérsj6farten har bade ett administrativt och kommersiellt syfte. Trots detta
foreslds i studien att det bor vara mojligt med yiteriigare standardisering av
dokumentation och férfaranden.

Pé grundval av allt tillgangligt underlag i studien verkar inte systemen for dokumentation
och administrativa forfaranden paverka valet av transportsitt eller medfora tita
forseningar. Nirsjofarten dr administrativt sett ctt komplicerat transportsitt, men den
dokumentation och de forfaranden som krivs forefaller att vara en del av en rutin med
begrinsade kostnader som vanligtvis handhas av en mellanhand — ofta skeppsklareraren —
for att garantera oavbruten drift av fartyget.

Aven om dokumentationen och frfarandena i sig inte forefaller att innebéra nigot stérre
hinder finns det absolut utrymme f6r forbittring. Enligt studien varierar kraven och
forfarandena i stor utstrickning inom EU. Enskilda medlemsstater kan direkt vidta
atgdrder for att frivilligt gora fOrfarandena mer enhetliga och dirigenom frimja
nérsjofarten. P& grundval av resultaten i studien rekommenderar kommissionen sérskilt
att vissa av IMO:s FAL-formuldr fdr ett mer enhetligt godkidnnande, att endast en
myndighet eller tredje part utses till att ansvara for vissa uppdrag, att tillstdnd beviljas for
lossning av fartyget innan de olika rapporteringsforfarandena slutforts, att anvindningen
av elektroniskt datautbyte (EDI) utékas och att rapporteringsplikten nir en flod endast
anvinds som transitstricka mildras. Inom industrin bér man #dven beakta olika
tillvagagingssitt for att minska formalitetskraven for transportanvindarna.

Problemen i hamnarna bor losas

Forseningar vad giller lossning och ny lastning av fartyg, begrinsningar vad giller
infrastruktur och oklara avgifter i vissa hamnar utgér problem for narsjofarten som maste
16sas. Hamnama bor drivas p4 kommersiell grund i en liberaliserad miljé och erbjuda alia
anvindare den servicenivd som krivs. Frimjandet av nirsjéfarten bér beaktas i
hamnarnas &vergripande kommersiella strategier. De skulle sdrskilt kunna underséka
moéjligheterna for att inrétta sirskilda ndrsj6fartsterminaler i stérre hamnar och
tillhandahélla andra specialiserade tjdnster &t nirsj6fartssektorn. Kravet att anvinda
sédrskilda lotsar i1 vissa hamnar skulle ocksa kunna ses dver igen, sérskilt nidr det giller
befilhavare som certifierats for att utfora lotsningen pd egen hand. Dessutom bor
hamnarna beakta mgjligheten att infdra ramar f6r hur man kan dra nytta av bista praxis.

Kommissionens grénbok om hamnar bér bidra till en 6kad effektivitet i hamnarna. Den
syftar till att garantera fri och rittvis konkurrens | hamnarna p4 lika grunder genom t.ex.
inférandet av principen om att anvindaren betalar. Dessutom bdr hamnama bl
intermodala knutpunkter, vilket kommissionen har papekat i sitt dndringsforslag till
riktlinjerna for det transeuropeiska transportnitet.

Nirsjofarten bor frimjas pa alla nivder
Arbete pa nationell och regional niva

Rundabordskonferenser om nirsjofarten cller motsvarande strukturer f6r samrdd har
upprittats 1 de flésta medlemsstaterna. De utgdr forum for 16sning av praktiska problem
som inverkar pa nirsjfarten och hamndriften. Dessa forum bor upprittas 1 alla
medlemsstater som har kustomriden och riktlinjer for regelbundna sammantraden boér
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upprittas eller uppratthdllas. Kommissionen stédjer sjofartsindustrins anstringningar,
sarskilt inom nérsj6fartsgruppen inom ramen for europeiska sjéfartsindustrins forum, att
vidareutveckla dessa rundabordskonferenser.

Alla medlemsstater som har kustomraden har utsett kontaktpersoner i sina forvaltningar
som 1 synnerhet ansvarar for kontakterma med rundabordskonferenscrna.
Kontaktpersonerna bor dven ingé i ett informationsnit pd gemenskapsniva.

Kommissionen stddjer regionalt samarbete om frdgor som berdr nérsjofarien. Som
exempel kan ndmnas att ett rddgivande Europa-Medelhavsomridets transportforum har
inréttats for att utbyta information och diskutera transportfrdgor i Medelhavet. Det finns
grupper som omfattar alla linder runt Ostersjén och som diskuterar utvecklingen av
hamnarna och sjétransporterna. Hamn- och tullfrigor har diskuterats inom ramen for det
pan-europeiska transportomrédet vid Svarta havet (Black Sea Pan-European Transport
Area).

Projekt som erhaller gemenskapsstod

Kommissionen har stott ett stort antal projekt vad géller nérsjéfart och hamnar inom
ramen for Fjarde ramprogrammet for forskning, teknisk utveckling och demonstration.
Av dessa projekt dr den gemensamma étgédrden for nédrsjéfarten sarskilt viktig eftersom
den syftar till att samordna detta arbete och gora resultaten frdn de olika projekten
tillgéingliga for alla berorda parter. '

Narsj6fartsprojekt har erhdllit st6éd inom ramen fOr gemenskapsprogrammets
pilotatgirder for kombinerad transport (PACT) och hamnrelaterade projekt har utforts
inom ramen for finansieringen av transeuropeiska nidt. Kommissionen har dven delvis
finansierat genomfG6rbarhetsstudier inom ramen for de allminna budgetanslagen for
transport. Ett paket regionala maritima projekt har erhdllit finansiering inom ramen for
Meda, gemenskapens finansiella instrument f6r Medelhavsomridet. Sirskilda
nirsjofartsprojekt kan dven erhdlla finansiering fr&n Europeiska regionala
utvecklingsfonden (ERUF).

Kommissionen rekommenderar ytterligare dtgiirder
Detta meddelande omfattar en rad rekommendationer vad giller &tgidrder av

mediemsstaterna, berdérda industrier och kommissionen. Rekommendationerna
sammanfattas i bilaga I.

% %k %k %k *k
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BAKGRUND

Kommissionen lade 1995 fram sitt meddelande om Utveckling av nérsj6farten i1 Europa!.
I meddelandet undersoktcs nirsjéfartens potenticlia bidrag till cn hallbar rérlighet enligt

kommissionens vitbok om den gemensamma transportpelitikens framtida utveckling?
fran 1992.

Meddelandet vdlkomnades varmt av Europaparlamentet?, radet4, Ekonomiska och sociala
kommittén3, Regionkommittén® samt sj6fartsindustrin.

Kommissionen utarbetade 1997 en lagesrapport’ i enlighet med radets resolution av den
11 mars 1996. Radet beaktade lidgesrapporten i sina slutsatser av den 18 juni 1997 om
nérsjofarten. I dessa slutsatser ombad ridet kommissionen att "avge ldgesrapporter
yartannat r som bor omfatta en utvirdering av resultaten av de atgirder som vidtagits for
att frimja nérsjofarten”. Detta meddelande inbegriper den andra av de ldgesrapporter som
avges vartannat ar. Det dr dock dven riktat till de &vriga institutionerna och i meddelandet
behandlas dven mer omfattande frigor.

INLEDNING

Sedan 1970 har europeisk godstransport 6kat med mer dn 70 % och passagerartrafiken
med ungefdr 110 %. Den arliga tillvixten pd ungefir 2 % forvintas fortsétta inom bada
sektorer. Ungefdr 12 miljarder ton gods, vilket utgér ca 2 600 miljarder tonkilometer -
transporterades i EU under 1996. Nittio procent av nimnda gods och femtio procent av
tonkilometramna transporterades inom en enda medlemsstat.?

[ detta meddelande granskas nirsjéfartens potential inom ramen for en hallbar och siker
rorlighet samt dess image, dess integration i europeiska logistiska transportkedjor och
befintliga hinder for utvecklingen av nirsj6farten. Meddelandet omfattar dven nigra
rekommendationer vad giller framtida atgarder for att utveckla nérsjofarten.

Kommissionens meddelande om Utveckling av niirsjofarten i Europa: Maojligheter och utmaningar,
KOM(95)317 slutlig, 5.7.1995.

Kommissionens meddelande om den gemensamma transportpolitikens framtida utveckling och om en
helhetssyn pa nya gemenskapsregler for hailbar rérlighet, KOM(92)494 slutlig, 2.12.1992.

3 Resolution A4-0167/96 av den 18 juni 1996, EGT C 198, 8.7.1996, s. 44.

4 Radets resolution av den 11 mars 1996 om nirsjofart, EGT C 99, 2.4.1996, s. 1. ,
5 Yttrande av den 31 japuari 1996, EGT C 97, 1.4.1996, s. 15.

6 Yttrande av den 18 januari 1996, EGT C 129, 2.5.1996, s. 28.

Kommissionens arbetsdokument: Lagesrapport fran kommissionen i enlighet med radets resolution av
den 11 mars 1996 om nirsj6fart, SEK(97)877, 6.5.1997.

~

8 European Transport in Figures, februari 1999 (uppdaterad), GD VII E-1 (FoU).
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Den grundliggande uppfatiningen &r~att anvindarna har cn valfrihet vad giller
transportsitt. Med den utgdngspunkten bor man f{rimst betona att nirsjéfarten kan
fraimjas som ett hallbart och sidkert alternativ fér de produkter och lastenheter som kan
transporteras pa flera olika sitt. Detta dr sdrskilt viktigt nér det géller att minska trycket
p& och Overbelastningen av det curopciska transportsystemet, sirskilt ndr det giiller
vigtransporter. ’ '

Sjotransporter dr ocksd ctt viktigt transportsiitt 1 Europa cfiersom det sammanbinder
linder och regioner med varandra och forbittrar sammanhéllningen. Det kan &dven
underldtta vitaliseringen av hamnarna i perifera regioner och frimja en modemisering av
dem.

Beaktansvért ar dven det faktum att tjanster av hog standard samt snabbhet och
effektivitet ndr det giller godstransport och passagerartrafik dr av stor vikt nir det giller
att 6ka konkurrenskraften hos foretag 1 EU s att de kan konkurrera p4 marknaderna i
Europa och dvriga virlden. Sj6farten kan dven ge utrymme for nya arbetstillfillen.

I detta meddelande ldaggs tonvikten pa godstransport. Passagerartransport utgér dock
ocksd en viktig del av nirsj6farten och den kommer att granskas nirmare i kommande
meddelanden.

Vid utarbetandet av detta meddelandc begirde kommissionen synpunkter fran de
personer som ansvarar for frdgor som giller nérsj6farten 1 medlemsstaternas
forvaltningar. Manga av dessa synpunkter har tagits med i denna text.

ARBETSDEFINITION AV NARSJOFART

Kommissionen foreslog en arbetsdefinition for ndrsjéfart vad géller meddelandet fran
19959, Efter att meddelandet offentliggjorts ansig kommissionen att en mer exakt
definition som fokuseras pd Europa vore ldmplig. Darfor foreslds i detta meddelande
foljande arbetsdefinition:

Med "nérsjofart” avses transport av gods och passagerare pa hav och sjdar mellan
hamnar 1 det geografiska Europa eller mellan dessa hamnar och hamnar i icke-
europeiska liander vars kustlinje ligger vid de insj6ar som angrinsar Europa.

Narsjofart omfattar nationella och internationella sjétransporter, inklusive matartjénster!0,
ldngs kusten och till och frén Gar, floder och sjdar. Begreppet nérsjofart utokas till att
omfatta sjotransporter mellan medlemsstaterna och Norge, Island samt andra stater vid
Ostersjon, Svarta havet och Medelhavet.

9 I meddelandet avses nirsjéfart "omfatta alla sjétransporter som inte korsar virldshaven".

10 Matarjansterna utgdr ett nirsjofartsniat mellan hamnarna s att frakten (vanligtvis containrar) kan
sammanforas eller omfordelas till eller fran en hogsj6transport i en av dessa hamnar (knutpunktshamn).
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REGELVERK

4.1. Frihet att tillhandahilia tjénster pa sjotransportomradet

Friheten att utfora internationella sjotransporter i gemenskapen faststills i artikel 1 i
r&dets forordning (EEG) 4055/86.!!

Principen om frihet att tillhandahalla tjdnster pa sjdtransportomréadet (cabotage) har varit i
kraft sedan 1 januari 1993. Genom ridets forordning (EEG) 3577/92!2 avldgsnas de
rdttsliga restriktioner som hindrat konkurrens f6r tjinster pd sjétransportomradet inom
EES-stater. Tidsfristen {or de tillfalliga undantag som faststiills i forordningen har 16pt ut
med undantag av det sirskilda tillfidlliga undantag {6r vissa transporttjdnster till 6ar som
beviljades Grekland till den 1 januari 2004.

. 4.2. Gemenskapens firfarande for tulltransitering

Gemenskapens tullsystem for varor som transporteras sjovdgen andrades den 1 juli
199813,

Enligt de nya reglerna 4r grundprincipen den att varor som transporteras sjévigen skall
anses vara icke-gemenskapsvaror och foljaktligen genomga tullkontroll. Om varorna har
gemenskapsstatus maste bevis pa detta foretes for tullen (vanligtvis med formuldr T2L

eller en attesterad specifikation). Varorna kan direfter transportelas fritt i enlighet med
reglerna for den inre marknaden.

At fartyg som endast anl6per gemenskapshamnar kan tullen bevilja ett status som s.k.
“reguljdr fartygsrutt". I detta fall kan ombordvarande varor anses vara gemenskapsvaror
och ndr de lossats kan de transporteras fritt som om de transporterades Sver de inre
landsgridnserna inom EU. Fér icke-gemenskapsvaror som transporteras pa en sddan rutt
giller gemenskapens tullsystem, dvs. de méste omfattas av en T1-deklaration och en
sdkerhet for tullavgifier och andra avgifter miste stillas (forutom om ett fSrenklat
forfarande anvénds). Detta forfarande anvinds framat av fartyg i reguljir nérsjofirjetrafik
och fartyg i linjetrafik i gemenskapen.

I1 Radets forordning (EEG) nr 4055/86 av den 22 december 1986 om tillimpning av principen om frihet
att tillhandahalla tjanster pa sjotransportomradet mellan medlemsstater samt mellan medlemsstater och
tredje land, EGT L 378, 31.12.1986, s. 1, réttelsc i EGT L 30, 31.1.1987, s. 87, EGT L 93, 7.4.1987, s.
170ch EGT L 117, 5.5.1988, 5. 33.

Rédets forordning (EEG) 3577/92 av den 7 december 1992 om tillimpning av principen om frihet att
tillhandahélla tjdnster pa sjétransportomradet inom medlemsstaterna (cabotage), EGT L 364,
12.12.1992, s. 7, rittelse 1 EGT L 72, 25.3.1993 5. 36 och EGT L 187, 1.7.1998 s. 56. Forordningens
rickvidd utdkades for att omfatta EES-statcrna Norge och Island genom Gemensamma EES-
kommuitténs beslut nr 70/97 av den 4 oktober 1997, EGT L 30, 5.2.1998, s. 42.

Kommissionens forordning (EG) nr 75/98 av den 12 januari 1998 om #ndring av forordning (EEG) nr
2454/93 om tillimpningsfreskrifier for radets forordning (EEG) nr 2913/92 om inrdttandet av en
tullkodex for gemenskapen, EGT L 7, 13.1.1998, s. 3, riittelse i EGT 1. 87, 21.3.1998, s. 32.
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EN OVERSIKT AV HITTILLS GJORDA FRAMSTEG -‘

I ldgesrapporten om nérsjofarten frén 1997!4 beskrev kommissionen en rad atgirder som
hade vidtagits och planerats. I stillet for att inbegripa en sérskild lagesrapport granskas
de framsteg som gjorts vad giller ndmnda och andra atgérder i de olika kapitlen i detta
meddelande.

Statistikarbetet under det senaste aret gor det nu mojligt for oss att presentera vissa
jamforbara trender vad giller nérsj6farten och andra transportsitt (se kapitel 6). Enligt
vad som utlovades 1997 har kommissionen &dven undersékt dokumentation och
administrativa forfaranden inom nérsj6farten (se avsnitt 9.2). [ enlighet med
kommissionens rekommendation 1997 har fler rundabordskonferenser om nirsjéfarten
eller motsvarande typer av strukturer for samrad upprittats i medlemsstaterna och de
berérda nationella forvaltningarna har nu kontaktpersoner for nérsjofartsfragor (se avsnitt
10.1). Dessutom har en rad nirsj6fartsprojekt och -studier utforts med hjilp av olika
gemenskapsinstrument, och resultaten frdn vissa av de projekt som presenterades i
ligesrapporten fran 1997 har blivit tillgdngliga (se avsnitt 10.2 och bilaga III-V).

Frimjandet av nérsjofarten dr en langsiktig atgidrd och effekterna av det pégdende arbetet
kan vad giller hela Europa endast beddmas 1 ett mycket ldngre tidsperspektiv.
Kommissionen kommer att fortsitta granska utvecklingen och avser dven att ligga fram
ytterligare en lagesrapport ar 2001.

NARSJOFARTENS UTVECKLING — STATISTISK OVERSIKT

Den statistik pad medlemsstats- eller gemenskapsnivad som finns att tillgd har hittills inte
kunnat utgdra en tillrdckligt tillforlitlig grund for att pd ett fullgott sédtt kunna bedéma
narsjéfartens volym eller prestanda i tonkilometer p& europeisk nivd eller jimféra
nérsjofarten med andra transportsitt. Darfor utférdes en studie av vissa fraktflsden i
unionen'’ pd initiativ av kommissionen for att f3 fram jimforbara uppgifter.

Raden antog 1995 ett direktiv om sjofartsstatistik'6 for att erhélla mer ingédende uppgifter.
Direktivet kommer att gilla fullt ut ndr alla undantag som beviljats medlemsstaterna
upphdr att galla &r 2000.

6.1. Nirsjofarten har stadigt okat
Mot bakgrund av den information som finns-att tillgd!” har nirsjéfarten ékat avsevirt fran

1990 till 1997 (med 17 % vad giller ton och 23 % vad giller tonkilometer!8), men
vigtransporterna har ¢kat dnnu mer (med ca 26 % i tonkilometer).

14 SEK(97)877, 6.5.1997.
15 Transport Demand of Certain Freight Flows, januari 1999, NEA, Nederlinderna.

16 Radets direktiv 95/64/EG av den 8 december 1995 om forande av statistik Gver gods- och
passagerarbefordran till sjoss, EGT L 320, 30.12.1995, s. 25, genomfort genom kommissionens beslut
98/385/EG av den 13 maj 1998, EGT L 174, 18.6.1998,s. 1.

7 Om inte annat anges i texten kommer de statistiska uppgifterna i detta kapitel frdn "Transport Demand

of Certain Freight Flows", januari 1999, NEA, Nederlinderna. Uppgifterna for ar 1997 utpdr en
4



Prestandan angiven i tonkilometer for transport pa inre vatlenvigar forbattrades med
10 % mellan 1990 och 1997 medan jarnvigstransporter minskade med 7%.

Tillvéxtindex for godstransporter per transportsitt (tkm)
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Tabell 1. Tillvidxtindex for godstransporter per transportsitt i Europeiska unionens 15
medlemsstater mellan 1990 och 1997.
Vad giller det totala antalet tonkilometer i EU ir andelen f&« nérsj6fart och andelen for

vigtransporter néstan lika stor. Nir det giller internationella tonkilometer'® har
nérsj6farten den avgjort stérsta andelen.

uppskattning vad giller niirsjéfarten som grundas pd uppgifter som 15 hamnar limnat in till
kommissionen och som bekriftats av uppgifter om flod-havstransporter. Fér de andra transportsitten
grundas uppskattningen pd de uppgifter som var tillgingliga i apfil 1999 frin Eurostat, Europeiska
Transportministerkonferensen, UIC och nationell statistik.

Kommissionen tackar foljande 15 hamnar f6r tillhandahdllandet av statistiska uppgifter for detta
meddelande: Antwerpen, Bilbao, Bremen, Dublin, Dunkerque, Genua, Géoteborg, Hamburg,
Helsingfors, Lissabon, Liibeck, Oslo, Pireus, Rotterdam och Valencia. Kommissionen dr ocksa tacksam

for att den europeiska havshamnsorganisationen ESPO (European Sea Ports Organisation) samordnat
insamlingen av dessa uppgifter.

Kommissionen tackar dven det europeiska f{orbundet for hamnar vid de inre vattenvigama EFIP
(European Federation of Inland Ports) for tillhandahéllandet av uppgifter om sjdtransporter fran och tili
hamnar vid floder och sjdar i Tyskland, Belgien, Finland, Frankrike, ltalien, Nederlinderna och
Sverige. '

Med nirsjofarten transporterades 1996 sammanlagt 757 miljoner ton gods. Denna volym motsvarade
1070 miljarder tonkilometer.

19 Antalet tonkilometer for nérsjofarten i internationell transport inom EU ﬁppgick 1996 tili 914 miljarder
tkm. '



Férdelningen av transport- Fordelningen av transport-siitten

sitten (tkm) for all transport i (tkm) fOr internationell {
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Tabellerna 2 och 3:  Férdelningen av transportsdtten for transporter (alla och
internationella) inom EU i tonkilometer.

6.2. Containertrafiken har 6kat snabbt

Enligt den statistik frdn de 15 europeciska hamnar som ndmns i avsnitt 6.1 ér
containertransporter det marknadssegment som vuxit snabbast inom nérsjéfarten mellan
1993 och 1997 med en 6kning, angiven i ton, pd 44%. Denna tillvixt var avsevirt mycket
storre dn den allminna volymdékningen for nérsjofarten (16 %) i samma hamnar.

Tillvixtindex foér nirsjéfartvolymer totalt sett
och per varugrupp i 15 hamnar
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Tabell 4: Tillvixtindex for nérsjofartsvolymer totalt sett och per varugrupp i 15
europeiska hamnar. :

Undersokningen av vissa fraktfléden visar att nérsjéfartens containertrafik Skade med
ungefir 70 % mellan 1990 och 199620. Denna &kning kan ha fler orsaker. Frimsta
orsaken har antagligen varit en 6kning i matartrafiken hav till hav eftersom den
oceangdende containertrafiken har kat anmirkningsvirt mycket under hela 1990-talet.
Dessutom verkar de oceangdende fartygen goéra firre hamnanlép. Det ser anda lovande ut
for att annu mer ny och befintlig last kommer att transporteras med nérsjofart i1 stillet for
med landtransporter. '

20 1 studien uppskattas att den sammanlagda omlastningen av containrar i curopeiska hamnar 1994
uppgick till 30 miljoner TEU (tjugofotsekvivalenter), varav matartrafiken stod for 21 % och annan
nérsjotrafik for 23 %.



6.3. Genomsnittlig transportstriicka for ctt ton gods transporterat till
sjoss

Den genomsnittliga transportstrickan for ett ton gods under 1990-talet har varit 100 km
pa vigar, 270 km pa inre vattenvigar, 300 km pa jarnvig och 1385 km for nédrsj6farten.

Genonwnittlig transportstriicka for ett ton gods

Viigtransport '

Inre vattenviigar
Jamvigstransport

Nirsjofart

0 S00 1000 1500
km

Tabell 5: Den genomsmtthga transportstrackan fbr ett ton gods transporterat med olika
transportsitt i EU.2!

Vigtransporterna har en egen kortdistansmarknad som sj6farten inte kan konkurrera med.
Nirsjofarten dr konkurrenskraftigare nir det g g,éiller langre distanser. Fér endast 6 % av det
sammanlagda antalet ton som transporteras i EU (badde inrikes och utrikes) anviinds
nérsj6farten medan végtransporterna star for drygt 80 %, framst Sver kortare strickor och
1 inrikestrafik. Vad giller de ton som transporteras internationellt har nérsjéfarten en
betydligt storre marknadsandel (ungefir 40 % medan végtransportens marknadsandel
utgor drygt 30 %).

6.4. Ytterligare atgiirder

Kommissionen och Eurostat kommer i samarbete med medlemsstaterna, sdrskilt inom
ramen for forsknings- och utvecklingsverksamhet att fortsitta att utveckla limpliga
matriser éver avgangs- och destinationshamnar och jamforbar intermodal statistik vad
giller transportsitten till lands och till sjéss for nirsjofarten, inbegripet sirskilda
handelskorridorer. Syfiet dr att ta fram ett instrument for att §vervaka Sverfdringen av
godstransport och passagerartrafik frn land till hav och for att fa tillgdng till mer
pélitliga uppgifter om matartrafiken.

2! Den genomsnittliga transportstrickan for vigar, jirnvdgar och inre vattenvigar ar himtade fran
‘European Transport in Figures’, februari 1999 (uppdaterad), GD VI E-1 (FoU).



NARSJOFARTEN BIDRAR TILL EN SAKER OCH HALLBAR RORLIGHET
7.1. Fordelar och nackdelar for miljon?2
7.1.1. Utslipp av koldioxid (CO2), kolmonoxid (CO), kolvite (HC) och partiklar

Sjotransporter har en mycket effektivare energianvindning 4n andra transportsitt.
Foljaktligen sldpper sj6farten ut mindre koldioxid dn andra transportsitt per ton clier
passagerare som transporteras. En dverforing till nirsjofart skulle darfor kunna utgéra en

viktig del i gemenskapens strategi for att uppfylla skyldigheterna enligt Kyoto-
protokollet?3.

Ocksd vad giller utslipp av kolmonoxid (CO), kolviate (HC) och partiklar paverkas
miljon mindre av ett ton gods eller en passagerare som transporteras en kilometer
sjévdgen dn om ett annat transportsitt anvinds.

7.1.2. Kvaveoxid (NOy) och svaveldioxid (SO;)

Kviveoxidutsldpp (NOy) frdn sj6farten har ddremot gett upphov till viss oro?4. Det finns
utan tvekan utrymme for forbittringar vad giller sjofartens kviveoxidutsldpp. Likvil
verkar det som om sj6farten i detta avseende ér relativt miljovinlig. Kvédveoxidutsldppen
fran nirsjofarten dr ligre per tonkilometer dn de frdn jdrnvégstransporterna och betydligt
ligre 4n de frén végtransporterna. Av de sammanlagda kvédveoxidutsldppen i
gemenskapen kommer 51 % fran végfordon och 12 % fran andra transportmedel?.

Sjofartens goda milj6prestanda himmas tyvérr av svaveldioxidutsidppen (SO;) som &r
betydligt stérre dn for andra transportsitt. Vad giller de totala svaveldioxidutsldppen i

gemenskapen utgor utslippen frdn vigtransporter 3 % och utslippen frdn andra
transportsitt totalt 2 %?26.

Vid IMO:s konferens i september 1997 antogs nya atgérder for att minska svaveldioxid-27
och kviveoxidutsldppen fran fartygsavgaser (nya bilaga VI till MARPOL 73/78). Vid
konferensen antogs dven bestdmmelser om upprittandet av sérskilda omraden for
kontroll av svaveldioxidutsldpp dir ligre utsldppsgrinser skulle gilla. Ostersjon har

22 jimforbara utsldppsberdkningar av Eurostat finns i bilaga I1.
23 Kyotoprotokollet fran FN:s ramkonvention om klimatforandring fran 1992 slutfrdes i december 1997.
Det mal som faststilldes 1 Kyoto var en minskning med 8 % for vissa utslapp, bl.a. koldioxid (CO,) for

alla sektorer inom ekonomin jamfort med 1990 érs nivaer senast ar 2008-2012.

24 Jfr kommissionens vitbok om rittvisa trafikavgifter: en modell for ett stegvist inforande av
gemensamma avgiftsprinciper for transportinfrastruktur i EU, KOM(98)466 slutlig, 22.7.1998.

25 Kommissionens meddelande om en gemensam strategi for att motverka forsurning, KOM(97)88 slutlig,
12.3.1997.

26 [dem.

27 Svavelhalten i eldningsolja som anvinds ombord pé fartyg fir inte 6verstiga 4,5 % m/m.
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utsetts till ett sddant omrade?8. Ratificeringsprocessen fér den nya bilagan har dnnu inte
slutforts och de ny dtgirderna har inte triitt { kraft.

7.1.3. Rekommenderade ytterligare atgdrder

De berdrda parterna bor aktivt arbeta for att uppnd en dnnu miljovinligare sjofart for att
helt kunna dra nytta av den héllbara utvecklingen inom nirsjéfarten.2?

Minskade utslipp fran sj6farten bor vara etl angeliget mal for gemenskapen och
medlemsstaterna. Nar det giller svaveldioxidutsldppen kan detta uppnds genom att
minska svavelhalten 1 bunkeroljor eller genom aft wutrusta fartygen med
avgasreningssystem. Atgirderna for att minska kviveoxidutslippen omfattar anvindning
av katalysatorer, avgasaterforing, vatten/brinsle-emulsion och munstycken fér minskade
kvidveoxidutsldpp. En annan 4atgird som kan dven studeras #r inforandet av
. differentierade sj6fartsavgifter pd basen av miljokriterier inom ramen fSr offentliga
bestimmelser. Dessutom bér medlemsstaterna ratificera den nya bilaga VI till
konventionen rorande fSrhindrande av havstSroreningar frén fartyg frén 1997
(MARPOL) s& fort som mdjligt.

7.2. Sidkerhetsfordelar

Kommissionen har undersékt den relativa sikerheten inom sj6farten jamfért med andra
transportsitt.30 I undersékningen framkom det att uppgifter om sj6fartsolyckor i viss mén
finns tillgdnglig pd internationell nivd, men att uppgifieriia om olyckor i europeiska
farvatten och orsakerna till dessa 4r otillrickliga.

Enligt Europeiska transportsikerhetsridet utgor dédsfall i vigtrafiken 96 % procent av
alla dédsfall i transportolyckor. Medan antalet dodsfall i viigtrafiken i EU for nidrvarande
uppgdr till ungefir 40 000 per &r och antalet dédsfall vad giller tdgpassagerare uppgar till
ungefdr 115 per &r (medeltal fér ar 1990-96) har COST 301-undersékningen och
Europeiska transportsikerhetsrddet uppskattat att antalet dédsfall i de europeiska
farvattnen uppgar till i medeltal 140 per ar3!.

28 Svavelhalten i eldningsolja som anvinds ombord pa fartyg fir inte 6verstiga 1,5% m/m eller si méste
andra tekniska metoder anvindas ombord pa fartygen for att begrinsa svaveldioxidutslidppen.

29 Ett oberoende bedomningssystem, t.ex. ISO 14001-miljocertifikat, kan medféra driftsférdelar som bl.a.
kan omfatta direkta inbesparingar genom att minska energikonsumtionen, begrinsa avfallet till ett
minimum och frimja en effektivare anvindning av material och resurser. Ett sadant certifikat skulle
kunna utgora en del av rederiernas marknadsforingsstrategier for att visa att atgirder vidtagits for att
minska miljoriskerna.

30 The Relative Safety of Maritime Transport, december 1998. Analys av ARTEMIS Information
Management S.arl. (Luxembourg) for Eurostat och generaldirektoratet for transport (GD VII).

31 [ hela vﬁrlden miste i genomsnitt 709 personer livet per &r mellan 1990 och 1996 (Killa: 'World
Casualty Statistics' utgiven av Lloyds Register).



Europeiska transportsikerhetsrddet har ocksd uppskattat att dodstalet for sj6transporter
(inbegripet besittningar) ir 1,4 doda per 100 miljoner passagerarkilometer. Motsvarande
siffra for viagtransporter dr 100 déda och for jamvigstransporter 40 déda.32

7.2.1. Yuerligare atgdrder

[ Europeiska transportsdkerhetsrddet och kommissioncns undersdkning faststills att det
finns ett behov av bittre statistik om dddsfall inom sjofarten och en databas for hela EU.
Sérskild statistik om dédsfall och fartyg som géatt under till sjoss samt orsakerna till dessa
olyckor 1 de europeiska farvattnen skulle underldtta 6vervakningen av hur effektiva de
nuvarande sdkerhetsatgirdema ir och bedomningen av om nya datgédrder behdvs.
Dessutom skulle det frimja uppfattningen om att nérsj6farten ar sdker. Kommissionen
kommer att undersoka om gillande EU-lagstiftning bér dndras for att tillgodose dessa
behov.

FORBATTRAD INTEGRATION AV NARSJOFARTEN 1 DE INTERMODALA
TRANSPORTKEDJORNA

Sj6transport betraktas i allménhet inte som ett transportsitt som &r vl integrerat i den
allminna transportkedjan i Europa med undantag av vissa europeiska ldnder eller .
regioner, inbegripet 6ar, som utgor en naturlig marknad for nérsj6fart frimst p.g.a. deras
geografiska ldge.

8.1. Nirsjofarten maste inga i all intermodal planering

Kommissionen antog 1997 ett meddelande om intermodalitet33. Meddelandet syftar till
att utveckla en ram for att kombinera och integrera fordelarna med de olika
transportsitten 1 somlésa, kundanpassade dorr-till-dorr-tjénster. Med intermodalitet siktar
man #dven pd att bittre integrera transporter i leveransledens logistik och management.
Samtrafik och driftskompatibilitet utgér viktiga begrepp vad giller intermodalitet
eftersom de &r en forutsittning for en vil fungerande logistik.

For att en reguljér nérsj6fartslinje skall vara barkraftig krivs en avsevird volym for att ge
ett fordelaktigt kapacitetsutnyttjande34. Det dr nodviéndigt for ndrsj6farten att dra till sig -
stérre  volymer genom att fOrbéttra den logistiska organisationen, servicenivén,

32 Uppskattningen for sjotransporter grundas pa 100 miljoner passagerare som gar ombord i europeiska
hamnar f6r genomsnittlig resa pa 100 km. Uppgifterna for vig- och jaimvégstransporter 4r himtade fran
‘EU Transport in Figures, Statistical Pocketbook’, oktober 1998, GD VII och Eurostat.

33 Meddelande frin kommissionen om intermodalitet och intermodal godstransport i Europeiska unionen -

Godstransport pa systemnivad - Strategier och atgirder for att forbittra effektivitet, tjanster och

héllbarhet, KOM(97)243 slutlig, 29.5.1997.
34 Enligt en nyligen utford genomforbarhetsstudie kan ett genomsnittligt kapacitetsutnyttjande pa 51 % for
ett roro-fartyg pa 4000 tdwt som gir i reguljartrafik en gang i veckan mellan norra Sverige och
Tyskland utgora den kritiska punkten for lonsamhet. Den kritiska punkten beror dock pa flera faktorer,
tex. fraktpriset, fasta och rorliga kostnader. Fraktpriset i studien 4r avsevédrt mycket lagre an
motsvarande fraktpris for vigtransporter. De rorliga kostnaderna inbegriper transportstriackor pa land
mellan landterminaler och hamnar (SeaCombi -- A Feasibility Study in Combined Transport between
EU Arctic and Continent, INGUN AB, Malmo, december 1998).
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turtétheten?s, regelbundenheten’®, nitverket’” och majligheten till inkdp av tjinsten pa ctt
stille for att kunna erbjuda management och prissittning av hela transportkedjan fran
dorr till dorr, precis som ndr det giller végtransporter. Nirsjéfartssektorn kan inte uppna
detta pa egen hand utan behdver partner som kan utféra transportstrickan pé land eller
som dr beredda pé att anviinda niirsjéfarten (6r en stor del av transportstriickan i stillet for
att anvinda landtransporter.

Enskilda logistiklosningar ir i allménhet specifika fran fall till fall, men ramvillkoren
forblir desamma. Nya logistiska koncept kan utvecklas genom forsknings- och
utvecklingsverksamhet och genom genomfSrbarhetsstudier och foretagsstrategier. P4 sd
sdtt kan en mingd olika modeller goras tillgéngliga for enskilda nirsj6fartsféretag som
kan granska dem och anvinda dem enligt de egna behoven.

Aven om marknaderna for nirsjfarten och vigtransporter ir delvis olika kan narsjéfarten
fortfarande vara konkurrenskraftig inom ett stort marknadssegment. Detta segment bor
dven bli storre om dragningskraften for transportsittet vad giller kortare strickor skulle
kunna forbdttras. Tyvérr har utvecklingen varit den motsatta och den genomsnittliga
transportstrickan for ett ton gods inom nirsjéfarten har 6kat med 65 km frén 1990 till
1996. Ett mal for utvecklingen av ndrsjofarten bor vara att minska det troskelvirde for
transportavstandet som krivs for att géra nérsj6farten konkurrenskraftig, t.ex. genom att

integrera transportsittet pad ett effektivare sdtt i de logistiska dorr-till-dérr-
transportkedjorna.

Dessutom &r det vért att notera att nirsjofarten och dess intermodala integration kan
komma att krdva nya eller sirskilt anpassade fartyg samt avancerade och flexibla
fartygskonstruktioner vilket fortfarande faller under de europeiska varvens
kompetensomrdde. Foljaktligen kan niérsjofarten och europeisk varvsindustri forse
varandra med nya marknadsmdjligheter.

8.2. Rekommenderade ytterligare atgirder

En viktig aspekt nir det giller frimjandet av nirsjofarten 4r en bittre integration i de
intermodala transportkedjorna. Dessutom madste transportsittet i sig sjdlvt vara ett
I6nsamt alternativ for anvidndama genom att dorr-till-dorr-paketldsningar med hog
serviceniva, regelbundenhet och turtithet i en milj6 priglad av "just-in-time"-logistik och

35 I den marknadsundersékning om Atlantbigen som genomforts av MDS France pistis att endast en
minoritet av befraktarna skulle anvinda en turtithet pa en ging i veckan medan en majoritet skulle
anvinda en turtithet pé tre ganger i veckan (The Development of Short Sea Liner Services: Constraints,
utkast for GD VII utarbetat av MDS France, maj 1998).

36 Enligt SeaCombi-studien maste stringa krav stillas pa tidtabeller och seglingslistor. Jimfort med
lastbilsindustrins dagliga turtiithet och dess stora flexibilitet dr det mycket viktigt att linjetrafiken haller
sin turtdthet med en reguljar tidtabell enligt angivna tider.

37 Enligt MDS France kan tita turer mellan vissa regioner inte alltid bara sig. En sammanforing av ett
flertal regioner i ett nitverk skulle dock kunna ge lonsamhet (ATNET - Development of Short Sea Liner
Services, slutrapport fran MDS France, december 1998).
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med attraktiva kostnadsnivéer tillhandahalls**. Det dr i f6rsta hand upp till industrin sjilv
att komma fram med siitt att uppna detta pi. '

Samarbete med andra transportsiitt 1 den logistiska kedjan och med avlastare och
speditorer ir ocksd viktigt for att kunna tillhandahalla ctt omfattande nidtverk och dérr-
till-dorr-tjanster till konkurrenskraftiga priser. Silunda bor berérda industrier aktivt
arbeta for ett sddant samarbete. En méjlig metod 1 detta sammanhang skulle kunna vara
att man infor viktiga resultatindikatorer cller bista praxis som omfattar de behov som alla
berorda parter har.

Vid beddmningen av den hallbara utveckling inom nirsjéfarten som avses i kapitel 6 bor
aven miljoeffekterna av den inledande och avslutande transportstrickan pa land beaktas
och nir sa dr mojligt bor intermodalt samarbete med andra miljovinliga transportsiitt
prioriteras, t.ex. jdmvégar och inre vattenvigar.

UNDANROJANDE AV VISSA HINDER FOR UTVECKLINGEN AV NARSJOFARTEN
9.1. Motsvarar niirsjofartens image verkligheten?

Ett av de frimsta hindren for utvecklingen av nirsj6farten verkar vara uppfattningen eller
imagen att sjétransporter 4r ett ganska gammalmodigt, langsamt och invecklat
transportsitt som framst kan anvindas for stora bulktransporter.

Enligt en fdarsk undersokning bland befraktare om de forhidrskande kriterierna for val av
transportbolag (serviceparametrar)3? anscs vigtransporter uppfylla kraven vad giller
transporttid, tillforlitlighet, flexibilitet, turtiithet -och lastsdkerhet i hog grad.
Jamvégstransporter uppfyller alla krav i medelhdg grad med undantag av tillforlitligheten
som anses uppfylla kravet i 1ig grad. Vad giller nirsjofarten anses endast
lastsdkerhetsfaktorn uppfyllas i hog grad. Kraven vad giller transporttid, flexibilitet,
turtdthet anses uppfyllas i 14g grad och vad giller tillf6rlitlighet i medelhég grad.

Nirsjofarten maste bli ett anvéndbart alternativ. Det dr forst och framst upp till industrin
att bevisa att ndrsjofarten i verkligheten inte ldngre motsvarar dess gamla image.
Nirsjofarten méste uppfylla - och uppfattas som att uppfylla — anviindarkraven vad giller
snabbhet (inbegripet hastigheten till sjoss), tillforlitlighet, flexibilitet, regelbundenhet,
turtdthet, lastsdkerhet och attraktiva prisnivaer. Nirsjofarten bor skaffa sig en ny, modemn
dynamisk image som uppfyller serviceparamctrarna och erbjuder dérr-till-dorr-tjanster.
Denna image bor 6verforas till transportanvidndarna sa att de kan géra motiverade val av
transportsitt grundade pa fakta i stillet for pa en forlegad image.

31 PACT-studien ATNET som utfordes av MDS France om nirsjofartens mojligheter vad giller
Atlantbdgen pastas att nirsjéfarten medger kostnadsfoérdelar vad giller container- och sliptransport
Jamtort med vigtransport, vilket var fallet i ¢lva av de tolv fallstudier som utfordes. Det verkar som att
kostnadstordelarna okar over lingre transportstriickor. 1 studien pastds dven att nirsjofarten kan vara
konkurrenskraftig nir det giller snabbhet (t.ex. fréin norra Spanien titl Foérenade kungariket pa 24 h med
en hastighet av 22 knop). Enligt SeaCombi-studien kan niirsjéfarten mellan norra Sverige och Tyskland
vara 50 % billigare per TEU (fran landterminal till landterminal) dn végtransporter.

Y PLS Consult, Danmark.



I tva av EU:s medlemsstater (Nederlindema och Grekland) har informationskontor for
ndrsjéfarten upprittats for att sprida mer information om tillgingliga tjanster. Liknandc
atgarder dvervigs for nirvarande i tvd andra medlemsstater (Belgien och Tyskland).

9.1.1. Rekommenderade ytterligare atgérder

Forutom behovet att halla kvar niirsjofarten pa den politiska dagordningen méste mer
information om den och dess potential spridas. Informationskampanjer som framjar cn
stérre medvetenhet om nirsjéfarten kan fd cn betydande inverkan. Ett alternativ viirt att
beakta dr upprittandet av en online-informationstjinst som tilthandahaller uppdatcrad
information om nirsjétransporterna i hela Europa sa att eventuclla anvindare latt kan fa
information om tillgidngliga tjanster.

9.2. Dokumentation och administrativa forfaranden - en studie

Efter 1997 ars ldgesrapport om nirsj6farten?? utfordes, pa initiativ av kommissionen, en
jimforande studie av dokumentation och administrativa forfaranden inom nérsj6farten
och vigtransportsektorn?!. Studien syftar till att faststélla om den dokumentation och de
forfaranden som krivs ligger nirsjofarten till last samt om dessa paverkar valet av
transportsatt. Studien syftar dven till att faststilla ldmpliga frimjande atgérder.

9.2.1. Resultat

I studien faststilldes dokumentationsflodena och forfarandena for flera handelskorridorer
i Europa. Den dokumentation som krivdes for vigtransporter var i samtliga fall mindre
omfattande #n den for nirsjéfarten. For fartygen handlar det om ett stort antal dokument
for varje resa fOr att anmila ankomst och avging, faststilla fartygets sdkerhet samt
deklarera och fortulla lasten. I studien konstateras dock att dokumentationen och
forfarandena for nirsj6farten inte kan vara desamma som for végtransporter. Detta beror
fraimst pd inneboende skillnader mellan de olika transportsitten, t.ex. eftersom fartyg ofta
transporterar ett flertal fSrséindelser som Kkriver separat dokumentation medan
vigtransporterna ofta omfattar endast en forsiandelse. Vissa dokument tjanar ett dubbelt
syfte, bide kommersiellt och officiellt, som t.ex. fraktsedeln och konossementet, vilket
innebir att inte alla dokumentationskrav kan h#nforas endast till myndigheterna. Icke

desto mindre bor det, enligt studien, vara méjligt att ytterligare standardisera dokument
och forfaranden.

Transportdokumentationen handhas ofta av en mellanhand specialiserad pd dokument
och forfaranden, dvs. skeppsklareraren, eller, i sérskilda fall, en tullklarerare. Dessa
tjdnster syftar till att sikerstilla att befraktarna inte belastas ytterligare och att
dokumentationen och de administrativa forfaranden handhas under fartygets normala
gang eller hamnvistelse, vilket framgar av de fall som undersoks i studien.

Fallstudierna visar ocksa pé att de dokumentationsformer som krivs och de forfaranden
som tillimpas skiljer sig &t avsevdrt mellan hamnar och medlemsstater. 1 vissa
medlcmsstater tillats t.ex. inte att lasten lossas innan myndigheterna har varit ombord pé

W SEK(97)877, 6.5.1997.

41 Comparison of Documentation in Short Sea Shipping and Road Transport (‘CODISSSART?’), november
1998, Maritime Research Centre, Southampton Institute, Férenade kungariket.
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fartyget, 1 andra kan lossningen pdborjas omedclbart. Antalet tullkontor verkar minska
och 1 vissa hamnar finns inga tullkontor, trots att vissa dokument miste ges i original till
tullen. En del medlemsstater kriver vissa dokument med cn landsspecifik utformning. |
vissa medlemsstater dr ankomst- och avgingsformaliteterna forenklade f6r sj6transporter
inom EU. Anvindningen av elektroniskt datautbyte (EDI) befanns vara begrinsad.

I studien konstateras att mingden dokument medfor en inneboende borda for nérsjofarten
som sddan och jamfort med vigtransporter. Det inncbér ytterligare ett kostnadselement
att anlita en mellanhand som tar hand om rutinbetonade férfaranden. Dokumentation och

formaliteter skapar en forseningsrisk, men inga sddana foérseningar skulle kunna pévisas
intriffa regelbundet.

I studien dras slutsatsen att det inte finns belidgg for att dokumentation och administrativa
forfaranden 1 nérsjofarten paverkar valet av transportsitt.

9.2.2. Bedomning av resultaten

Kommissionen godtar slutsatsen i studien att dokument och forfaranden inte verkar, pa
grundval av tillgidngligt material, paverka valet av transportsitt eller medfora tita
forseningar. Aven om alla typer av dokumentation och forfaranden skapar merarbete
verkar detta inom sj6fartssektorn frimst vara knutna till de inneboende aspekterna av
detta transportsitt (t.ex. fartygssikerhet, kontroll av forflyttningar). Narsj6farten ar
administrativt sett ett komplicerat transportsitt, men dokumentationen och de
administrativa forfarandena 4r en del av arbetsgangen. Det sirskilda mellanhandsyrket
(skeppsklareraren) har uppkommit bl.a. for att ta itu med dokumentation och férfaranden
péa kundernas vagnar och for att undvika onddiga forseningar. Ett svérare problem att 16sa

dr den uppenbarligen spridda uppfattningen att nirsjéfarten dr ett transportsitt som
omfattar orimlig byrékrati.

Enligt studien verkar likvdl dokumentationskraven och de administrativa forfarandena
variera markant inom EU. Medlemsstatecrna kan frivilligt agera direkt for att uppna en
bittre harmonisering. Kommissionen har godtagit ndgra av de rekommendationer som
foreslds i studien och upprepar dem foljaktligen nedan for de berdrda parterna.

Slutsatsen i dokumentationsstudien diskuteras fér nidrvarande inom kommissionen och
med sj6fartsindustrin och medlemsstaterna. Eftersom detta var den forsta studien i sitt
slag kommer kommissionen mot bakgrund av synpunkterna frn berérda parter att

overviga huruvida en andra liknande studie, mer detaljerad och inriktad pé vissa fragor
eller geografiska omraden skulle vara anvindbar.

9.2.3. Rekommenderade ytterligare atgiirder

Ett flertal av EU:s medlemsstater godtar inte alla av IMO:s FAL-formulédr*? for fartygs
ankomst- och avgangsanmailan utan kridver att nationella formulédr, som ibland liknar
FAL-formuléren, skall anviandas. EU:s medlemsstater bor beakta ett godkdnnande av en

42 IMO:s Konvention om forenkling av formaliteterna i internationell s)ofart (FAL), 1965,
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enhetlig uppsittning av ankomst- och avgingsanmilningsformulidr som utgdr frén IMO:s
FAL-formulir 1, 3, 4 och 543 nir dessa formuldr ar tillimpliga.

I vissa medlemsstater gir ett flertal myndigheter ombord pa varje fartyg medan man i
andra medlemsstater delegerat denna uppgift till en myndighet eller hamnmyndigheten
eller skeppsklareraren. Medlemsstaterna uppmuntras till att dverviga om det vore mojligt
och praktiskt genomforbart att endast en myndighet skulle g& ombord och om vissa
uppgifter skulle kunna delegeras till hamnmyndigheten eller skeppsklareraren.

[ vissa hamnar méste rapporteringsférfarandena vara slutférda innan lossningen av
fartyget kan pabérjas. For att spara tid 1 hamnen och paskynda lossningen skulle kunna
de berdrda medlemsstaterna pa nytt $verviga sddana forfaranden. ’

Med hjilp av EDI kan mycket av pappersarbetet goras i elektronisk form med anpassade
och harmoniserade forfaranden. Anvindningen av EDI boér utdkas. Gemenskapen
kommer dven i fortsittningen att frimja EDI genom forsknings- och
utvecklingsverksamhet, transeuropeiska nit och andra atgérder.

De berdrda parterna skulle kunna dvervidga hur man kan 6verfora en ny, flexiblare image
vad giller nirsjéfarten till kunderna, sirskilt genom att inte belasta slutanvindaren av
transportsittet med byrékrati.

I vissa fall krivs att fartyget gor ett stopp och avlimnar rapport till myndigheterna, aven
om fartyget endast passerar lings med en flod, vilket innebdr en forlangning av
transittiden och ytterligare kostnader**. Kommission uppmanar de berérda
medlemsstaterna att frimja flod-havstransporter genom att pd nytt Svervdga detta
rapporteringsforfarande.

9.3. Hamninfrastruktur och hamneffektivitet

Forseningar vad giller lossning och ny lastning av fartyg i hamnar uppkommer framst
p.g.a. avsaknad av limplig infrastruktur och lémpliga landfSrbindelser samt p.g.a.
ineffektivitet nir det giller godshanteringen (t.cx. #r det stor skillnad pd hanteringstiden
for olika hamnar). Hamnkostnaderna kan i vissa fall vara oproportionerligt hdga och de
ar inte alltid tydligt angivna. I vissa fall 4r betalning obligatoriskt for tjanster som inte
anvinds eller behévs (t.ex. ibland for lotsning eller bogsering). Dessutom &r anvéndning
av lots obligatoriskt i vissa hamnar trots att befilhavaren &r certifierad och kan utfora
lotsning pé egen hand.

Kommissionen antog 1997 en grénbok om hamnar och sjdfartens infrastrukturs.
Gronboken syftar inte till att uppritta en harmoniserad hamnpolitik i EU utan snarare till

43 General declaration (formulidr 1), ship’s stores declaration (formuldr 3), crew’s effects declaration
(formuldr 4) och crew list (formulér §).

+4 T.ex. maste fartyg i flod-havstrafik pa vig till eller frin tyska hamnar vid Rhen stanna vid nederldndska
hamnar for att klara av vissa tullformaliteter trots att de endast passerar igenom nederldndskt
territorium. Detta forfarande innebir forseningar och ytterligare kostnader (t.ex. hamnavgifter). De
nederlindska myndigheterna har nyligen meddelat kommissionen att de dr villiga att prova en forenklad
rapportering for att underlitta detta forfarande.

45 KOM(97)678 slutlig, 10.12.1997.
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att béttre integrera hamnar i den intermodala transportkedjan. Den syftar dven till att
garantera fri och rittvis konkurrens i hamnar och mellan hamnar p3 lika villkor och i en
konkurrensprédglad, kommersiell och avreglerad milj6.

‘Hamnama bér pd kommersiell grund tillhandahélla samma serviceniva till alla anvindare
utan diskriminering. Vissa hamnsystem har utvecklats for att béttre tillgodose de behov
som foljer av ndrsjotransporter, t.ex. det avgorande behovet av forkortade tider for
lossning och ny lastning av fartyg. Dessa system omfattar i synnerhet sérskilda terminaler
for nérsjofarten men dven andra specialiserade tjanster som grundas pd kommersiella
aspekter vad giller hamnen. I andra hamnar maste nérsj6farten emellertid konkurrera om
hamnanliggningarna och d& prioriteras oceanglende fartyg, vilket innebir att
osdkerhetsfaktorn kan inverka negativt pa kvaliteten péd "just-in-time" transporttjénster.

Inférandet av ramar for bidsta praxis skulle kunna géra det littare for hamnarna att héja
effektiviteten. Med sddana skulle man kunna identifiera vélfungerande tekniska och
driftsméssiga 16sningar och information om I6sningama skulle kunna utbytas mellan
hamnarna och kunderna, t.ex. nirsjofarten.

Hamnarna bér ses som intermodala knutpunkter p4 samma sitt som landterminalerna.
Kommissionen lade 1997 fram ett forslag till &4ndring av riktlinjema for det
transeuropeiska transportnidtet (TEN) for detta #ndamél6. Denna andring skulle ge
inlands- och kusthamnarma samt de intermodala terminalerna en stillning som
knutpunkter for de olika transportsitten. Genom den foreslagna #@ndringen betonas
nérsjofartens stillning som ett huvudvillkor vid valet av de TEN-atgédrder som ska erhélla
gemenskapsstéd. 1 de omarbetade kriterierna och specifikationerna for kusthamnar
konstateras uttryckligen, bla., att "fSljande [...] skall beaktas sidrskilt: Utveckling av
nédrsj6farten och sjofarten pd hav och inre vattenvédgar, inklusive nddvindig
infrastruktur".

'9.3.1. Rekommenderade ytterligare atgdrder

Hamnama bér, inom ramen for de kommersiella principerna, aktivt dverviga hur de
behov som nirsj6transporterna medfor bist kan tillgodoses. Detta skulle kunna uppnés
genom- att i synnerhet tillhandahdlla specialiserade nirsjéfartsterminaler och -tjénster.
Hamnarna bér dven 6verviga hur deras effektivitet skulle kunna fSrbéttras nir det giller
hanteringen av modern "just-in-time" logistik i nirsjéfarten.

Hamnarna boér dven Overviga om de skulle kunna forbittra sin prestanda genom att
studera effektivd drift- och administrationssystem i andra hamnar och genom att uppritta
ramar for insamling av information om bésta praxis och informationsutbyte med andra
hamnar och kundema.

Kravet pa att alltid anvinda lots i vissa hamnar bor ses 6ver i synnerhet nér det giller
befilhavare som certifierats for att utfora lotsningen pé egen hand.

46 Fgrslag till Europaparlamentets och radets beslut nr 1692/96/EG om indring av beslut nr 1692/96/EG,
vad giller kusthamnar, inlandshamnar och intermodala terminaler samt projekt nr 8 i bilaga III,
KOM(97)681 slutlig, 10.12.1997.
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10.

NARSJOFARTEN BOR FRAMJAS PA ALLA NIVAER
10.1. Arbete pia nationell och regional niva
10.1.1. Rundabordskonferenser och ndrsjofartens kontakipersoner

Rundabordskonferenser om nirsjofarten och motsvarande strukturer for samrad har
upprittats eller hller pa att upprittas i dc flesta medlemsstater med kust. Dessa utgor
forum dir praktiska problem som paverkar nirsj6farten och hamnarna kan identifieras,
diskuteras och 16sas. Mdotesfrekvensen varierar frin en ging i manaden till tva eller tre
ganger om aret. Kommission understédjer sjéfartsindustrins anstridngningar, sarskilt nir
det giller ndrsjéfartsgruppen inom ramen for europeiska sj6fartsindustrins forum?’, for
att utveckla dessa rundabordskonferenser.

Alla medlemsstater med kust och Norge*® har utsett kontaktpersoner ("kontaktpersoner
for nirsjofarten”) i de nationella forvaltningarna. Dessa kontaktpersoner samarbetar med
rundabordskonferensema, framjar néarsjéfarten p&d nationell nivd och skapar
kontaktpunkter for kommissionen.

Ett seminarium arrangerades gemensamt av ovannimnda nérsj6fartsgrupp och
kommissionen i februari 1999 i Bilbao. Seminariet bidrog till att samordna
rundabordskonferensernas arbete och var inriktat p& praktiska initiativ for att framja
nirsjofarten. Ett forsta informellt méte for kontaktpersonerna #gde rum inom ramen for
seminariet.

10.1.1.1. Rekommenderade ytterligare atgirder

Rundabordskonferenserna bor héllas regelbundet for att resultaten skall komma alla
berérda parter till godo. Utdéver uppgiften som informationskélla i den egna
medlemsstaten och for kommission bér kontaktpersonerna ingd i ett kontaktnét mellan de
nationella myndigheterna for att diskutera idéer, utbyta information om bésta praxis och
hitta sétt att fraimja nirsjofarten pd. Kommissionen avser att utveckla detta nitverk
tillsammans med kontaktpersonerna och nifsjofartsgruppen samt dven arrangera
ytterligare moéten for kontaktpersonerna for att frimja samarbetet.

10.1.2. Regionalt samarbete

Europa-Medelhavspartnerskapet antogs vid konfcrensen i Barcclona i november 1995. 1
arbetsprogrammet som &r bifogat till Barcclonadeklarationen konstateras att samarbetet
pd transportomrddet kommer att koncentreras till upprittandet av ett effektivt
transportsystem som omfattar flera transportsdtt bade i luften och till sjoss 1
Medelhavsomradet. For att genomfora detta program antog kommissionen i januari 1998

47 Europeiska sj6fartsindustrins forum, som upprittades 1992, samlar representanter frn hela
sjofartsindustrin  samt  beslutsfattare frin medlemsstaterna, FEuropeiska kommissionen och
Europaparlamentet. Det utgér ett forum for utvecklingen av en strategisk dagordning for sjofarten och
bistds av grupper bestiende av fackmin. Nirsjéfartsgruppen inom ramen for europeiska
sjofartsindustrins forum behandlar alla relevanta frigor och utarbetar strategiska atgéarder i samarbete
med Europeiska kommissionen och industrierna sjilva.

¥ Genom Gemensamma EES-kommitténs beslut nr 35/98 av den 30 april 1998 liggs ridets resolution av
den 11 mars 1996 om nirsjofart till EES-avtalet, EGT 1. 310, 19.11.1998, 5. 22.
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ctt meddelande om Europa-Medclhavspartnerskapet i transportscktorn??. I meddelandet
beskrivs  mdjligheten  att  uppriitta  arbetsgruppen  "Europa-Mecdelhavsomradets
transportforum"  for  att  behandla  frdgor som  avser  transportomridet
Mecdclhavet/curopeiska kontinenten. Nirsjéfarten omfattas av arbetsprogrammet f8r detta
forum som sammantridde forsta giangen 1 mars 1999,

I Ostersjdomradet finns det t.ex. tva gruppers® som samordnas av kommissionen och som
bestdr av represcntanter fran alla linder som angriinsar Ostersjon. Dessa  grupper
diskuterar utvecklingen av hamnarna och sjétransporterna.

Europeiska rddet 1 Wien mottog i december 1998 tacksamt en interimsrapport frdn
kommissionen om den nordliga dimensionen av Europeiska unionen. I rapporten
faststdlls vissa rekommendationer, hl.a. om en utveckling av transportinfrastrukturen
genom de transeuropeiska niten (TEN) i Nordeuropa inom ramen for befintliga
avtalsforhallanden, finansiella instrument och regionala organisationer.

I. december 1998 arrangerade kommissionen ett seminarium i Bryssel om
hamnformaliteter och tullférfaranden i Svartahavsregionen for att klargéra situationen
vad giller passagerartrafik och godtransport i de hamnar som ligger i det pan-europeiska
transportomradet vid Svarta havet.

10.2. Projckt som erhaller gemenskapsstod
10.2.1. Forskning och teknisk utveckling (Fjirde ramprogrammet)

Nirsjofarten var ett huvudtema i delen om sjotransporter i det sirskilda

forskningsprogrammet for transport inom ramen for Fjirde ramprogrammet inom
forskning och teknisk utvecklings!.

Genomforandet av projekt inom ramen for forskning och teknisk utveckling har
overvakats genom en samordnad &tgird vad giller nérsjofarten. Det frimsta syfiet med
atgarden har varit att bidra till en forbittrad samordning mellan nationell forskning och
forskning inom EU genom 6ppenhet och spridning av FoTU-resultateri. Den samordnade

atgarden har utgjort grunden f6r upprittandet av nit mellan medlemsstaterna, forskarna
och industrin.

Utéver forteckningen 6ver nationell forskning och forskning inom EU om
nérsjofartsomradet har den samordnade &tgérden tillhandahallit information om befintliga
FoTU-behov. En arbetsgrupp for statistik har nyligen uppriittats i syfte att erhdlla en
bittre gemensam bedémning av multimodala handelsfléden i Europa.

49 Meddelande fran kommissionen om Europa-Mcdelhavspartnerskapet i transportsektorn, KOM(98)7
slutlig, 16.1.1998.

30 Co-ordination Committee for the Memorandum of Understanding on Information and Studies Relating
to the Development and Operations of Baltic Ports och Co-ordination Committee for the Guidelines for
a Common Work Programme Concerning Waterborne Transport in the Baltic Sea Region.

31 Europaparlamentets och radets beslut nr 1110/94/EG av den 26 april 1994 om det fjirde
ramprogrammet {or Europeiska gemenskapens verksamhet inom omridet forskning, teknisk utveckling
och demonstration (1994-1998), EGT L 126, 18.5.1994_s.1. ®
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De senaste aren har den stdrsta tonvikten lagts pé ett mer onifattande offentliggérande av
FoTU-resultaten. Avsikten har varit att underlitta utnyttjande, dverforing och spridning
av tillgidnglig teknik och tillgdngliga verktyg for s& méanga parter och eventuella
slutanvidndare som mgjligt genom att anvinda moderna hjilpmedel som t.ex. Internet,
temanétverk, seminarier och publikationer.

Huvudomrddena for FoTU-arbetet och de hittills uppniddda resultaten vad giller
nérsjofarten inom ramen for Fjarde ramprogrammet anges mer ingdende i bilaga 111.

Femte ramprogrammet har redan inletts och omfattar f6ljande tvd sidrskilda
nyckeldtgdrder vad giller nérsj6farten: "Ett hillbart system for rorlighet och
intermodalitet" och "Landtransport och marinteknik".52

10.2.2. Narsjofartsprojekt inom ramen for pilotatgdrder for kombinerade transporter
(Pilot Actions for Combined Transport, PACT)

Nirsjofartsprojekt har erhdllit understéd mellan 1995 och 1998 inom ramen for
pilotatgirder for kombinerade transporter (Pilot Actions for Combined Transport,
PACT), ett gemenskapsprogram for att frdmja innovativa atgidrder som forbéttrar
kombinerade transporters konkurrenskraft. Dessa projekt beskrivs i bilaga IV. PACT-
reglerna dndrades 1997 och tilléter nu att projekt om omfattar en transportstricka pé
vattenvdgar kan erhdlla stéd pd samma grund som projekt som omfattar andra
transportsitts3. Nirsjofartsprojekt kommer dven i fortsédttningen att erhdlla st6d inom
ramen for PACT. '

10.2.3. Hamnprojekt i det transeuropeiska transportnditet

I Europaparlamentets och ridets beslut nr 1692/96/EG5* faststills riktlinjerna for
utbyggnaden av det transeuropeiska transportnitet (Trans-European Transport Network,
TEN-T). Riktlinjerna omfattar kriterier f6r utveckling av hamnar och for val av samt stéd
till hamnar och hamnrelaterade projekt av gemensamt intresse. Frdmjandet av
ndrsj6farten dr ett av de kriterier som skall anvidndas i denna process. Under 1997 och
1998 erholl 18 studier betriffande hamnrelaterade projekt stod genom TEN-T, vilket
dven gagnade nirsj6farten. '

10.2.4. Samfinansierade genomforbarhetsstudier

Kommissionen har, frdn fall till fall, inom ramen for de allménna
transportbudgetanslagen underst6tt ett antal genomforbarhetsstudier vad giller
nirsjofarten, med ett bidrag som inte dverstigit 50 % av den totala kostnaden for varje
studie. Bilaga V omfattar en sammanfattande tabell 6ver sddana studier. Denna typ av
understod fran kommissionen motiverades tidigare med begrinsningar i det ursprungliga

52 Europaparlamentets och ridets beslut nr 182/1999/EG av den 22 december 1998 om femte
ramprogrammet for Europeiska gemenskapens verksamhet inom omradet forskning, teknisk utveckling
och demonstration (1998-2002), EGT L 26, 1.2.1999, 5. 1.

53 Jfr radets forordning (EG) nr 2196/98 av den 1 oktober 1998 om beviljande av ekonomiskt stéd fran
gemenskapen till nyskapande &tgarder for att frimja kombinerade transporter, EGT L 277, 14.10.1998,
s. 1. .

54 EGT L 228, 9.9.1996, s. 1, rittelse i L 15,17.1.1997,s. 1.
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PACT-programmet vad giller finansieringen av nirsjéfartsprojekt. Eftersom™ PACT-

reglerna har dndrats samfinansieras nufértiden genomforbarhetsstudierna normalt inom
ramen for PACT.

10.2.5. Stod- och utvecklingsprogrammet for Medelhavslinderna, Meda

Eftersom sjdtransporterna, och i synnerhet nérsj6farten, ir helt avgorande fr Europa-
Medelhavspartnerskapet godkdnde Med-kommittén i november 1997 elva regionala
maritima projekt for finansiering av gemenskapens finansiclla instrument Meda®s. Syftet
med projektpaketet dr att utveckla sjotransporterna och hamnarna, d cna sidan, och att
forbattra sjosdkerheten och miljoskyddet, & andra sidan. Paketet roér i hog grad
nérsjofarten.

10.2.6. Europeiska regionala utvecklingsfonden och Interreg II C

[ kommissionens meddelande om sammanhéllning och transports¢ foreslés att Europeiska
regionala utvecklingsfonden (ERUF) och sammanhallningsfonden skulle kunna frimja
okade investeringar i sjotransportsektorn for att beakta miljoaspekterna. Detta syfie har
dven tagits med i de nya riktlinjerna for utarbetandet av framtida ERUF-program>37.

I det europeiska projektet for fysisk utveckling (European Spatial Development
Perspective), som haller p& att utarbetas gemensamt av medlemsstaterna och
kommissionen, betonas dessutom de mdjligheter som nirsjéfart samt dven intermodal
och kombinerad transport erbjuder.

Genom sin atgird Interreg II C%8, frimjar ERUF ett grinséverskridande samarbete, bade
vad giller regioner och linder, for att uppna mer héllbara och effektivare transportsystem.
Genom vissa program inom ramen for Interreg II C finansieras séirskilda projekt for
utvecklingen av nirsjofarten i EU:s regioner. Detta arbete bor fa en fortsittning med den
kommande atgédrden Interreg III under &r 2000-2006.

* % ok k ok

55 Radets forordning (EG) nr 1488/96 av den 23 juli 1996 om finansiella och tekniska stodatgarder (Meda)
for reformering av ekonomiska och sociala strukturer inom ramen for partnerskapet mellan Europa och
Medelhavsomradet, EGT L 189, 30.7.1996, s. 1, rittelse i EGT L 255, 9.10.1996, s. 24 och EGT L 187,
1.7.1998, s. 56.

36 Meddelande frin kommissionen - Sammanhallning och transport, KOM(98)806 slutlig, 14.1.1999.

57 Arbetsdokument frén kommissionen: Strukturfonderna och samordningen med sammanhaliningsfonden
- Utkast till riktlinjer for programmen for perioden 2000-06, 3.2.1999.

58 Gemenskapsinitiativet Interreg om griansoverskridande samarbete for fysisk planering.
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BILAGAT: SAMMANFATTNING AV REKOMMENDERADE YTTERLIGARE
ATGARDER

)

2)

3)

4)

5)

6)

)

8)

Att aktivt arbeta for en miljévinligare och sikrare sjéfart och ddrigenom dra nytta av
héllbarhet och sdkerhet, sd att dessa aspekter kan anvindas som kriterier i
foretagsstrategier. Dessutom bér medlemsstaterna ratificera den nya bilaga VI till
MARPOL 1997 si snart som mgjligt.

Ansvarig for dtgdrden: Alla berérda parter.

Att aktivt arbeta for att nirsjofarten skall intcgreras i de intermodala
transportkedjorna. Att gora nirsjofarten till ctt I6nsamt alternativ f6r anvindarna
genom att tillhandahdlla kundanpassade dorr-till-dorr-paketlésningar med en hog
serviceniv, regelbundenhet och turtithet i en milj6 priglad av just-in-time-logistik.

Ansvarig for atgarden: Huvudsakligen niringslivet, men nir det giller att faststilla
ramvillkoren, 4ven medlemsstaterna och kommissionen.

Att aktivt soka samarbete mellan olika transportsdtt och olika aktorer i
logistikhanteringen av leveransleden for att kunna erbjuda omfattande dérr-till-dérr-
tjdnster med inkSp pa ett stille. Ett mojligt forsta tillvigagangssitt skulle kunna vara
att infora viktiga resultatindikatorer eller bista praxis som omfattar behoven hos
samtliga berdrda parter.

Ansvarig for atgdrden: Den berorda industrin.

Nirsj6farten kan, nir sd ar mojligt, overviiga att prioritera ett samarbete med mer
miljovinliga transportsitt i den intermodala kedjan.

Ansvarig for atgdrden: Den berdrda industrin.

Att sprida mer information om nirsjéfart och de tjinster den kan erbjuda. Att
engagera befintliga och framtida rundabordskonferenser och kontaktpersoner i
medlemsstaterna for denna verksamhet. Att Sverviga att t.ex. inrdtta en online-

informationstjdnst p& internet som tillhandahdller aktuell information om
narsjofartstjdnster.

Ansvarig for atgdrden: Alla berérda parter.

Att nirsjofartens behov i hogre grad uppmirksammas nar kommersiella beslut om
hamnpolitiken tas. Fér hamnarna bér det sirskilt dvervigas att uppritta specialiserade
nirsjofartsterminaler med sirskilda anliggningar och att tillhandahélla
nirsjo6fartstjdnster. -

Ansvarig for atgdrden: Hamnarna.

Att 6ka hamnarnas effektivitet for att ta hinsyn till de krav som det moderna just-in-
time-systemet stéller pa nérsj6farten.

Ansvarig for atgdarden: Hamnarna i samarbete med andra berérda parter.

Att infSra ramar fOr att identifiera bésta praxis i hamnar och géra den informationen
tillgidnglig for hamnarna och deras kunder.

Ansvarig for atgdrden: Hamnama.’
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9) Att pa nytt utvirdera kravet i vissa hamnar att alltid anvinda lots.
Ansvarig for atgdarden: Medlemsstaterna och hamnarna.

10) Att inféra eller aktivt fortsitta med det rcgelbundna arbetet med
rundabordskonferenser  cller  motsvarande  arrangemang  fr  niirsj6fart.
Kontaktpersonerna i medlemsstaterna bér ingd i ett informationsnidt och ett
samarbetsforum i gemenskapen.

Ansvarig for dtgdrden. Alla berorda parter.

11) Att fortsitta att granska berdkningen av infrastrukturkostnader och principen om
kostnadstickning baserad p& samma principer i alla transportsitt, inbegripet nirsjofart
(rekommendation av en medlemsstat som godkints av kommissionen).5?

Ansvarig for atgdrden: Kommissionen i samarbete med medlemsstaterna.
Siirskilda rekommendationer om dokumentation och administrativa forfaranden

12)Att Svervdga att godkidnna en enhetlig uppsittning formulir for fartygens
ankomst och avgdng som baseras pd IMO FAL formulir 1, 3, 4 och 5 dar sé ar
tillampligt. .

Ansvarig for atgdrden: De ber6rda medlemsstaterna.

13)Att dvervdga, ddr sd dr mdjligt och praktiskt genomférbart, att endast en
myndighet gdr ombord pa fartyget cller om vissa uppgifter kan delegeras till
hamnmyndigheten eller fartygets skeppsklarerare.

Ansvarig for atgdrden: De ber6rda medlemsstaterna.

14) Att striva efter att ett fartyg skall tilldtas att boérja lossa omedelbart efter
ankomsten utan krav pd att forst slutfora rapporteringsforfarandena.

Ansvarig for atgdrden: De berérda medlemsstaterna.
15) Att 6ka EDI-anvindningen i nirsj6farten.
Ansvarig for dtgdrden: Alla berorda parter.

16) Att aktivt Svervdga sitt som inte belastar transportanvindarna med byrékrati

som uppstar fran dokumentation och férfaranden som #r férbundna med
nirsjofart.

Ansvarig for atgdrden: Alla berérda parter.

17)Att forenkla eller avskaffa rapporteringsplikten for ett nérsjoéfartsfartyg nér det
endast befinner sig p& genomresa lings en flod.

Ansvarig for atgdrden: De berérda medlemsstaterna.
%k %k >k %k k

39 Granskningen kan dven inbegripa nirsjofartskedjan dorr-till-dorr for att utvirdera om kostnaden for

hela kedjan, inbegripet transportstrickan pd land, skall spegla de ldga externa kostnaderna for
narsjofart.
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BILAGA II: MILJOINDIKATORER

Féljande berdkningar har sammanstillts®® med stéd av kommissionen (Eurostat) och de
grundar sig pé ett antal antaganden som anges nedan.

' 100 |
80| |
£ GOi
=<
| S 40
20
0 , ,
Bréansleférbrukning
mvag | 31330 98,301 1
B Jamvag 8,911 28,338
\ONarsjofart| 4,828 15,45 ‘

Figur 1: Berdknad genomsnittlig brinsleférbrukning och koldioxidutslipp for vig,
Jdmvig och nérsjéfart i gram/tonkilometer.

. 00 HC |Patiklar| NOx | SO2
mVag 0479 | 0227 | 0078 | 0978 | 0,031
mJamag 0,196 | 0098 | 0,027 | 0472 | 0,036

ONersjsfart 0,036 | 0012 | 0,006 | 0311 | 029

Figur 2: Berdknade genomsnittliga utsldpp av koloxid, kolvite, partiklar, kviveoxider,
svaveldioxid frn vigtransporter, jdrnvigstransporter och nirsjéfart i
gram/tonkilometer. '

- 60 Kommissionen tackar Institutet for Energiteknik vid Danmarks Tekniska Universitet och Laboratoriet
for tillimpad termodynamik vid Aristoteles-universitetet i Grekland for tillhandahillandet av
grundlidggande data och berikningar.
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Foljande grundldggande antaganden anvinds i berdkningarna:

Vig: Kategorier for fordonsvikt: 5,5-36 ton. Typiska hastigheter: landsvigar 50 km/h,
motorvigar 80 km/h  (utsldppsfaktorerna beror pd hastigheten). Lastkapacitet:
(Fordonsbruttovikt-1,5921)/1,3228. Belastningsfaktorer 50 % och 100 %. Ligre virmevirde for
diesel: 42,5 MJ/kg. Dieselns svavelhalt 0,0005 kg/kg. Utslidppsfaktorer for ett 36 tons fordon
som dr lastat till 100 % (COPERT-metodik).' Bransleférbrukning: 350,908. Koldioxid: 1101,007.
Kolmonoxid: 2,151. Flyktiga organiska foreningar (kolvite): 0,858. Partiklar: 0,564,
Kvidveoxider: 13,590 och svaveldioxider: 0,351 g/km.

Jamvig: Tagets bruttovikt: 250-2500 t. Andel av taget som ér tillgéinglig f6r frakt per massa: 0,6.
Lastningsfaktorer 65 % och 100 %. Ligre vdrmevdarde for diesel: 42,5 MJ/kg.
Energiforbrukning: EC=15,313*bruttovikt*-0,6489 MJ/tkm. Utsldppsfaktorer: Koldioxid: 3,18.
Kolmonoxid: 0,022. Kolvite: 0,011. Partiklar: 0,003. Kviveoxider 0,053 och svaveldioxider
0,004 g/g diesel.

Nirsjofart: Container- och bulkfartyg i kategorier om 5 000 - 10 000 gt. Genomsnittlig hastighet
19,09 (containerfartyg) och 14,32 (bulkfartyg) knop. Andel av driktigheten som ér tillginglig
for frakt: 0,95. Typiska lastningsfaktorer 65 % och 100 % for containerfartyg och 50 % och 100
% for bulkfartyg. Energiforbrukning (ton per dag) for containerfartyg: EC=8,0552+0,00235*GT
och for hulkfartyg EC=0,9724+0,0019*GT. Faktor for formodad minskning av
energiforbrukning vid ballastdrift: 0,8. Brinslets svavelhalt 3 %. Utsldppsfaktorer: Koldioxid:
3,2. Kolmonoxid: 0,0074. Kolvite: 0,0024. Partiklar: 0,0012. Kviveoxider: 0,0645 (antagande
en 50/50-uppdelning mellan medelvarviga och ldgvarviga dieselmotorer). Svaveldioxid: 0,06 g/g
forbrukat brénsle.

Kommissionen tar girna emot kommentarer frdn de berérda parterna om metoden for att berdkna
sj6fartens miljoprestanda och berikningar av faktiska utslidpp.

sk ok ok ok Xk
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BILAGA 111

Del 1: NARSJOFARTEN I DET SARSKILDA
FORSKNINGSPROGRAMMET FOR TRANSPORT I FJARDE
RAMPROGRAMMET OM FORSKNING OCH UTVECKLING

En viktig del av FoTU-projekten om nérsjéfart i fjairde ramprogrammet var forbittringen
av de direkta informations- och kommunikationsforbindelserna mellan de olika
deltagarna i transportkedjan (t.ex. BOPCom, MARNET, 3SNET, PROSIT och
INFOLOG). De viktigaste resultaten hittills har varit att utveckla méjligheter for att
koppla ihop olika transportapplikationssystem for att forbittra informationsflédet och
informationshanteringen och transporternas effektivitet. De 16sningar som har utvecklats
har demonstrerats och godkints for ett antal applikationer (t.ex. fraktbokning,
transportordrar och anmilan av farlig frakt) i olika europeiska regioner. Man haller pa att
utveckla verktyg for beslutsstdd for de olika transportaktdrerna (t.ex. ett miklarsystem
for nérsjofarten s att tillgdng och efterfrgan vad giller transporter finjusteras och bittre
Overensstimmer med varandra). Utvecklingsarbetena omfattar dven integration av
informationssystem i AEI (Automatic Equipment Identification) och tillimpningar for
godsspérning.

En annan viktig aspekt var att forbittra effektiviteten for hamnar som fungerar som
grianssnitt mellan land- och sjétransport, genom en grundlig analys av problem och
flaskhalsar i hamnar p3 administrativa, organisatoriska och informationsbaserade nivaer
samt att utveckla nya strategier for att forbittra hamn/fartygs-grinssnittet (dvs.
EUROBORDER, SPHERE, INTRASEAS och IPSI). De hittills viktigaste insatserna har
varit en strukturerad kartliggning av hamnforfaranden, inbegripet utvecklingen av
simuleringsmodeller och utprovning av dessa for ett antal europeiska hamnar for att mita
prestandan och ocksd for att utvirdera moéjliga scenarier for drift och organisation av
hamnar. Ytterligare nyckelinsatser &r den begreppsmissiga utformningen av nya
lasthanteringssystem och fartygskoncept och deras integrering i den allménna driften.

Ett annat arbetsomrdde omfattade den snabba utvecklingen av snabba transporter pd
vattenvigar. I projekten EMMA och FASS togs detta &mne upp, bade ur ekonomisk och
sdkerhetsmédssig synvinkel. Resultaten har hittills omfattat en djupgdende analys av
marknadspotentialen och kraven avseende teknik, infrastruktur, servicenivd och
driftskostnader och den kommersiella 16nsamheten fSr potentiella snabba frakttjdnster pd
vattenvigar. Bland hittills uppnddda resultat kan nimnas en forsta utvirdering av de krav
som haller péd att utvecklas for hoghastighetsfartyg avseende sikerhet, navigering och
utbildning av operatérerna.

Undersékningen av nya mdjliga handelslinjer for nirsj6fart och sitt att forbattra
forbindelserna med europeiska transportkedjor och marknader (t.ex. INSPIRE och
ARCDEV) var ctt annat viktigt omrdde. De viktigaste resultaten hittills har varit en
forskningsresa i full skala - i samarbete med ryssarma - till nordpolsomradet for att
demonstrera den tekniska och ekonomiska genomftrbarheten av ett transportsystem som
anviénds dret runt och som 4r i stdnd att forbinda det energirika Sibirien med Europa och
EU-marknadema.

Utvecklandet av en svart 1ada for last som en sidoeffekt av den svarta 1adan for sj6fart dr
ett viktigt nytt arbetsomrade. Den svarta lddan for last dr avsedd for spadming av fartyg
och last och for att tillhandahélla omfattande och sidker information for att underlitta de
administrativa forfarandena i framtiden.

* % ok ok ok
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Del 2: NARSJOFARTEN I DE OVRIGA AV KOMMISSIONENS _
FORSKNINGSPROGRAM I FJARDE RAMPROGRAMMET FOR
FORSKNING OCH UTVECKLING

Vid slutet av tredjc ramprogrammet 1994, pabsrjade kommissionen - i Brite/Euram-
programmet (industri- och materialteknik) - den madlinriktade forskningsverksamheten
(Targeted Research Action, TRA). Projektet Nytt fartygskoncept inom ramen for
ndrsjofarten (‘New Ship Concept in the Framework of Short Sea Shipping’, TRA NESS)
- omfattade sju gemenskapsstédda FoTU-projekt. Det inrittades som malstyrd,
sektordverskridande och tvirvetenskaplig tillimpad forskning for narsjdfartsmarknaden.
Tekniken for en snabb och stor katamaran med s-effekt for passagerare och frakt ér nu
tillganglig for att anvindas i den vixande sektorn for snabba firjor.

I Brite/Euram-programmet i fjirde ramprogrammet stéddes direkt och indirekt FoTU-
verksamhet genom finansiering av FoTU-projekt med kostnadsdelning och skapandet av
sex temanit som tar upp frdgor som handlar om nérsjofart.

Bland projekt som handlar om nirsjéfart i Brite/Euram-programmet kan ndmnas
foljande:

- Kappel-konceptet for framdrivning av fartyg vilket forbittrar energieffektiviteten och
minskar miljépaverkan.

- Utvecklingen av ett datorbaserat system for forbittrad sjéduglighet och fartygs-
konstruktion.

- Avancerade metoder for att forutsiga vaginducerad belastning  for
hoghastighetsfartyg.

- Uppsamling och evakuering av passagerare.

- Modeller for driftsdkerhet och integritet samt tillgingligheten av fartygets
maskinsystem.

-  Birplansteknologi, hydrodynamik och aerodynamik.

- Forbittrad fartygskonstruktion for sjosidkerhet: extrema belastningar och hydrostatisk
koppling.

- Design for konstruktionssikerhet med extrem belastning.
- Ett gemensamt curopeiskt koncept for fartyg for de inre vattenviagama.
Féljande sex pdgdende temanit stéds av gemenskapens FoTU-program:

Temanit nr 1: MARNET CFD - Berikningar fér vitskedynamik for sjéfartsindustrin
(Computational Fluid Dynamics for the Marine Industry) - syftar till att utveckla och
integrera teknik for sjGbaserade tillimpningar som tillhandahaller limpliga verktyg for ett
tidigt konstruktionsskede for analys av kraft, framdrivning, sjoduglighet, vgbelastning,
marin aerodynamik samt fartygs- och off-shore-sékerhet.

Temanit nr 2: PRODIS - Produktutveckling och innovation i skeppsbyggnad (Product
Development and Innovation in Shipbuilding) syftar till att utveckla l6nsam teknik som
hinfor sig bdde till Gppen sj6 och farvatten utan restriktioner i sjofart mellan
kontinenterna och i polarsjéfart och for kustsjéfart eller sjofart i trénga farvatten,
nérsjofart eller trafikering av inre vattenvigar.
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Temanit nr 3: MARPOWER - Koncept for avancerade marina maskinsystem med laga
~ fororeningar och hog effektivitet (Concepts of Advanced Marine Machinery Systems
with Low Pollution and High Efficiency) - underséker nya Idnsamma tekniska 16sningar
och koncept for dieselmotorer och gastturbiner med lag/medelhég hastighet som
huvudsaklig driftkélla for fartyg for att drastiskt minska dc totala utsldppen frén motorer,
sdrskilt vad giller utsldpp av kvidveoxider och partiklar.

Temandt nr 4: SAFER EURORO DESIGN FOR SAFETY - Ett integrerat
tillvdgagangssitt for siker europeisk konstruktion av roro-firjor (An Integrated Approach
to Safe European RoRo Ferry Design) — har det strategiska mélet att underlitta
utvecklingen av formaliserade konstruktionsmetoder for sikrare fartyg genom att frimja
ett integrerat tillvigagdngssitt som kopplar samman ‘beteendeforutsigelse’,
‘riskbedémning’ och olika ‘konstruktionsaktiviteter’.

Temanit nr 5: TRESHIP - Teknik for minskad miljépaverkan av fartyg (Technologies for
Reduced Environmental Impact from Ships ) - syftar till att frimja metoder for livs-

cykelutvirdering av miljéeffekterna och konstruktionsmetoder for att forbittra koncepten
for miljovinliga fartyg.

Temanidt nr 6: T- NETS - Nytt koncept och ny teknik for sj6transporten i nista
drhundrade (New Concept and Technologies for the Next Century Maritime Transport) —
syftar till att samordna foljande A&tta gemenskapsstédda projekt inom omrddena
konstruktion, produktion och drift fér sikrare, effektivare, mer miljévinliga och
anvindarvinliga fartyg inbegripet avancerad teknik for hantering av containrar:

- Siker fird och navigering (Safe passage and navigation, SPAN).

- Berdkningar for vitskedynamik 1 processen for fartygskonstruktion
(Computational fluid dynamic in the ship-design process, CALYPSO).

- Koncept for transport och lastning av containrar (Concept for transportation and
loading of containers, CONTROL-C).

- Stadstransport med "vattenbussar" med 1&g miljépaverkan (Low impact urban
transport water omnibus, LIUTO).

- Utmattningsbaserade konstruktionsregler for tillimpning av hégvirdigt stél i

fartyg (Fatigue-based design rules for the application of high-tensile steels in
ships, FATHTS).

- Formell sédkerhetsutvirdering av hoghastighetsfartyg (Formal safety assessment
of high-speed craft, FSA-HSC).

- Miljovénliga bottenfirger (Environmentally compatible anti-fouling coatings,
CAMELLIA).

- Anpassningsbar styrning av marinmotorer (Adaptive control of marine engines,
ACME).

* %k k Kk *k
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BILAGA 1V: PROJEKT AVSEENDE Ni&RSJ()F ART SOM STODS GENOM
PILOTATGARDERNA FOR KOMBINERAD TRANSPORT
(PACT) MELLAN 1995 OCH 1998

1. Avslutade projckt
Projekt for terminaldrift i Abo hamn

Pilotverksamheten pagick fran 1996 till 1997 och syftade till att forbéttra de multimodala
terminalanliggningarna i Abo hamn (Finland) for driften av en jirnvégsfirja (av SeaRail)
“mellan Abo och Stockholm. Projektet syftade ocksé till att &ka attraktionskraften for
jamvigstransport och multimodal transport for transittrafik till Ryssland.

. I projektet ingick ett nytt datorsystem som omfattade praktiskt taget alla driftsuppgifter i
godsterminalen och hanteringen av tdgvagnarna. Med datorsystemet kan nu kundernas
lagerforteckning och hindelser erhillas direkt och uppdaterade, och kunderna kan
underrittas direkt om lastforflyttningar. Behandlingstiden foll med 80 % jamfort med den
tidigare manuella metoden.

2. Pagaende projekt
a. Terminaltrailer-projektet

Det forsta fasen i projektet omfattade Trelleborgs hamn och operatérer fran Sverige,
Tyskland och Italien. Det syftade till att 6ka den intermodala marknadsdelen mellan
Norge/Sverige och Italien via firjelinjen Trelleborg-Rostock genom att anviénda
innovativa terminaltrailrar fr en effektivare hantering av vixelflak och containrar.

Forsta fasen borjade 1996 och avslutades 1997. Tack vare projektet har flexibiliteten
okat, hanteringen har blivit littare, lastning och lossning har blivit snabbare och
styrfSrmdgan har fOrbittrats. Transportvolymemna fSr terminaltrailrar och férjornas
kapacitetsutnyttjande har 6kat.

I andra fasen kommer den kommersiella I6nsamheten att ytterligare testas. Hamnarna i
Trelleborg, Rostock och Liibeck dr omlastningsanliggningar for en multimodal jimvigs-
/fartygstrafik frin Sverige till Tyskland och Italien som pabérjades 1997 och som
anviénder dessa terminaltrailrar.

b. Hamnen i Dunkerque

Detta projekt paborjades 1996 och 4r nu i sin andra fas. Det syftar till att utveckla en ny
kombinerad transporttjdnst med nyheten att den kombinerar flod- och havstransport.
Transport pd prdmar anvinds pd rutten frin Lille till Dunkerque och matartrafik i
nirsjéfart pa linjen Dunkerque-Antwerpen-Rotterdam-Felixstowe-Le Havre. Vig- och
jamvégstransporter integrerades ocksé i konceptet.

[ sin forsta fas som avslutades 1997 uppfylldes projektets mal avsecnde sjofartsdelen
genom att det arliga mélet om 10 000 TEU forflyttat fran vigtransport till sj6transport
overstegs. En av partnerna inrittade ocksa liknande forbindelser pa andra rutter och med
andra partner.
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c Intermodal sjotrafik mellan Nederlinderna och Ryssland

Detta projekt omfattar upprittandet och driften av en rutt f6r roro-firjor mellan Moerdijk
(Nederlidnderna) och St. Petersburg (Ryssland) med tva avgéngar per vecka. Initiativet
togs av rederiet Czar Peter Lines (NL) och lanserades 1997. Syfict med projektet dr att
erbjuda ett palitligt och konkurrenskraftigt intermodalt dorr-till-dérr-alternativ  for
transport av trailrar och vixelflak frin Nederlinderna, Belgicn och Frankrike till
Ryssland. En nydanande egenskap 4r anvidndningen av ett nyligen utvecklat 13,6 m
travbart vixelflak som for ndrvarande dr den stérsta intermodala enheten bland
containrarna. Fordelarna med projektet om({attar en inbesparing av 2-3 dagar jamf{ort med
vigtransport, minskade transportkostnader och 6kad lastsikerhet.

d. Intermodal sjotrafik mellan La Rochelle/L.e Havre/Rotterdam

Denna intermodala tjanst lanserades 1997 av European Feeder Lines. Volymen for
potentiell frakt omkring La Rochelle 4r betydande. Huvuddelen av trafiken gér fran eller
passerar genom Le Havre, Antwerpen och Rotterdam. De hamnanlédggningar pé franska
atlantkusten som &r forbundna med det effektiva landtransportniitet erbjuder ett sitt att
undvika lénga végtransporter genom starkt trafikerade omréden i Nordeuropa. Tjinsten
nadde inte riktigt upp till sin malvolym pé omkring 10 000 TEU under férsta drifiséret.

Denna verksamhet har belyst ndgra av de hinder som denna typ av projekt kan rdka ut
for, som t.ex. att anldggningama i de viktigaste hamnarna inte dr tilirickligt anpassade for
nérsjofart avseende béde service och pris.

e. Intermodal sjotrafik mellan Irland och Frankrike med jiifnviigsf‘drbindelser
till Italien

Projektet paborjades 1997. Det omfatlar transport av containrar, vixelflak och
péhédngsvagnar mellan Irland och Italien. P&0 Transcontinental &r den ledande partnern
och andra irldndska och brittiska foretag dr ocksd inblandade. Driftsitgirder omfattar
utvecklingen av skytteltrafik pd jdmvig mellan Cherbourg och Novara och en
sjofartstjanst som forbinder Rosslare eller Dublin med Cherbourg. Nydanande aspekter
inbegriper skapandet av en integrerad intermodal transportkedja. Genom projektet far
kunderna information i realtid om var fraktenheterna befinner sig. Man siktar p att 75 %
av det drliga antalet intermodala enheter mellan Irland och Italien skall transporteras
genom denna tjdnst 1999.

3. Valda projekt under 1998

Urvalsforfarandet for PACT 1998 omfattadc flera nya sjéfartsprojekt. Det ror sig om en
intermodal nérsj6fartslinje Italien—Frankrike -Irland—Danmark med snabba roro-fartyg, en
sjo/flod-containerlinje med kustfartyg frdn Zeebrugge till Duisburg och en sjo-
jamvigslinje fran centrala Spanien genom Bilbaos hamn till Tyskland.

Utvalda genomfGrbarhetsstudier omfattar en vig/sj6-linje frdn Skottland till
Nederldnderna, en vig/sj6-linje Portugal-Nederlinderna och en inre vattenvigar/sjo-
transport av pappersrullar i kassetter mellan Sverige/Finland och Tyskland/Férenade
kungariket.

* ok Kk ok Kk
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