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SAMMANFATTNING

Kommissionen lade fram ett meddelande om nédrgofarten 1995 och en lagesrapport 1997.
Kommissionen lagger nu fram ytterligare ett meddelande som inbegriper en lagesrapport som
svar pa rédets uppmaning att avidgga sadana rapporter vartannat &r. | detta meddelande
granskas narsofartens potential inom ramen for en saker och héllbar rorlighet, dess integration i
europeiska logistiska transportkedjor, dess image och befintliga hinder for utvecklingen av
nérgofarten. K ommissionen rekommenderar dessutom ytterligare dtgarder.

De tre framsta anledningarna till att frama nérgGfarten i gemenskapen &r foljande:

()  Enalman hallbarhet skall framjas inom transportsektorn. Det bor i detta sammanhang
understrykas att ndrgofarten & ett miljovanligt och sakert aternativ, sarskilt till
Overbelastade vagtransporter.

(i)  Gemenskapens sammanhdlining skall starkas, forbindelserna mellan medlemsstaterna och
mellan olika regioner i Europa skall underléttas samt perifera regioner skall vitaliseras.

(i)  Effektiviteten inom transportsektorn skall 6kas for att uppfylla nuvarande och kommande
krav som uppkommer genom den ekonomiska tillvaxten. For detta andamal bor
narg ofarten bli en vasentlig del av den logistiska transportked;jan och en verklig dorr-till-
dorr-tjanst.

Man bor komma ihdg att framjandet av nérg6farten & en langsiktig insats och effekterna av det
pagdende arbetet kan vad géller hela Europa endast bedomes i ett mycket langt tidsperspektiv.
Kommissionen kommer att fortsdtta granska utvecklingen och framja nérgofarten.
K ommissionen avser att lagga fram ytterligare en lagesrapport ar 2001.

Narsjofarten har stadigt tkat

Trots avsaknaden av aktuell, tillrackligt palitlig och detaljerad statistik som omfattar hela Europa
visar tillgangliga uppgifter pa att nérgofarten okade kraftigt mellan 1990 och 1997 (23 % i
tonkilometer). Végtransporten okade dock annu mer under samma period (26 % i
tonkilometer).

Nérgofartens cointainerfrakt har okat sarskilt mycket. Aven om denna tillvaxt framst kanske
beror pa tillvaxten i nérsjofartens matartrafik verkar situationen ocksa lovande for att mer ny
och befintlig frakt kommer att transporteras govagen. Det kommer dock att krévas jamforbara
statistiska och intermodala uppgifter om ursprung och destination for att utvecklingen skall
kunna analyseras mer ingaende.

Naérsjofarten bidrar till en séker och hallbar rérlighet

Nérg dfarten kan anses vara ett av de miljovanligaste transportsatten, sarskilt p.g.a. dess relativt
laga externa kostnader och hoga erergieffektivitet. Om nérgofarten anvands i storre
utstrackning kan detta bidra till att gemenskapen nar sitt mal vad galler minskade
koldioxidutslépp enligt K yoto- protokollet.

Inte desto mindre kan nérg6fartens miljoprestanda ytterligare forbéttras. K vaveoxidutsappen
(NO,) frén nargofarten ar faktiskt mindre, i tonkilometer, &n de fran andra transportomraden,



men de kan ytterligare minskas. Daremot &r svaveldioxidutsappen (SO,) fran gofarten alltfor
stora och en minskning bor ske sa fort som mdjligt. Transportlésningar som & mer ekologiskt
riktiga skulle ytterligare forbéttra nérgofartens hallbarhet och aven tka anvandningen av detta
transportséit, allteftersom kunderna blir mer miljomedvetna.

Sjofarten innebédr inte bara fordelar vad gdler miljon utan den utgdr &ven ett sakert
transportsétt. Det kommer dock att kravas specifik statistik om dédsfall och olyckor till §ossi
europeiska vatten samt om vad som fororsakat dem for att bevisa nérgofartens relativa
sakerhet. Sadan statistik skulle kunna bidra till att EU kan gora en mer tillforlitlig analys av
effekterna av unionens sakerhetdagstiftning och bedéma om nya atgérder krévs,

Narsjofarten maste bli ett intermodalt dorr-till-dorr-begrepp

Nargofarten bor helt integreras i dorr-till-dorr-transporter.  En  vidareutveckling av
fraktintermodaliteten skulle kunna fa en god inverkan pa transportséttet. En sddan typ av
integration &r dock endast mojlig om de enskilda transportsatten, t.ex. nérgdfarten, genomgdr
en standig utveckling for att tillgodose kundernas krav. Nargofarten skulle kunna bli en del av
en omfattande intermodal metod, skapa nét som drar till sig fraktvolymer och aktivt stka
samarbete med andra transportsétt och andra parter i de olika leverandeden. Bortsett fran
ramvillkoren skall initiativ i denna riktning framst komma fran industrin.

Den mycket stora skillnaden mellan det genomsnittliga avstandet for frakt av ett ton gods med
nargofart (1385 km) och med vagtransport (100 km) leder till dutsatsen att marknaderna for
nargofarten och végtransporter till viss del & olika. Ungefér 90 % av godset transporteras
kortare strackor, framst inrikes. Trots detta kan nérg 6farten fortfarande vara konkurrenskraftig
iInom ett storre marknadssegment. Detta segment skulle proportionellt bli  stérre om
transportanvandarna genom logistiska lésningar skulle lockas till att anvanda nérg 6farten for
kortare transportstrackor.

Undanrdjande av vissa hinder for utvecklingen av nérsjofarten
Forbattring av nérg 6fartens anseende

Uppfattningen om nargiofarten méste andras fran dess nuvarande anseende som ett ndgot
gammalmodigt, langsamt och komplicerat transportsétt till en modern, dynamisk del av den
logistiska  dorr-till-dorr-transportkedjan.  Sjofarten bér  erbjuda - och den alménna
uppfattningen bor vara att gofarten erbjuder - snabbhet, tillforlitlighet, flexibilitet,
regelbundenhet, turtdthet och fraktsékerhet i htgsta grad. Medlemsstaterna, §6fartsindustrin
och kommissionen kan bidra till att htja medvetenheten om nérgofarten, bl.a. genom att alltid
ha den med pa den politiska dagordningen och aktivt tillhandahdlla och sprida information om
dess mgjligheter.

Utgdr dokumentation och administrativa forfaranden ett hinder?

Systemen for dokumentation och administration inom nérg 6farten har lett till viss oro och har av
manga ansetts vara et hinder for utvecklingen av transportsattet. For att reda ut denna fraga
utfordes en jamforande studie av dessa system inom g 6fartsindustrin och vagtransportsektorn
painitiativ av kommissionen.



Genom studien faststélldes dokumentationsflédena och forfarandena for flera handelskorridorer
| Europa. Slutsatsen blev att den dokumentation som krévs for vagtransporter i santliga fall var
mindre omfattande an den for nargofarten. | studien konstateras att kraven inte kan vara
desamma for de tva transportsétten och att vissa dokument for nérgjofarten har bade et
administrativt och kommersiellt syfte. Trots detta foreslas i studien att det bor vara mojligt med
ytterligare standardisering av dokumentation och férfaranden.

Pa grundval av allt tillgangligt underlag i studien verkar inte systemen for dokumentation och
administrativa forfaranden paverka valet av transportsétt eller medfora téta forseningar.
Nargofarten & administrativt sett ett komplicerat transportsétt, men den dokumentation och de
forfaranden som krévs forefaller att vara en del av en rutin med begransade kostnader som
vanligtvis handhas av en mellanhand — ofta skeppsklareraren — for att garantera oavbruten drift

av fartyget.

Aven om dokumentationen och forfarandena i sig inte forefaller att innebara ndgot storre hinder
finns det absolut utrymme for forbattring. Enligt studien varierar kraven och forfarandena i stor
utstrackning inom EU. Enskilda medlemsstater kan direkt vidta atgarder for att frivilligt gora
forfarandena mer enhetliga och dérigenom framja nargofarten. Pa grundva av resuitaten i
studien rekommenderar kommissionen sérskilt att vissa av IMO:s FAL-formular far ett mer
enhetligt godkénnande, att endast en myndighet eller tredje part utses till att ansvara for vissa
uppdrag, att tillstand beviljas for lossning av fartyget innan de olika rapporteringsforfarandena
dutforts, att anvandningen av elektroniskt datautbyte (EDI) uttkas och att rapporteringsplikten
nér en flod endast anvands som trangitstracka mildras. Inom industrin boér man &ven beakta
olika tillvagagangssétt for att minska formalitetskraven for transportanvandarna.

Problemen i hamnarna bor 16sas

Forseningar vad géller lossning och ny lastning av fartyg, begrénsningar vad géller infrastruktur
och oklara avgifter i vissa hamnar utgor problem for nérgdfarten som maste 16sas. Hamnarna
bor drivas pa kommersiell grund i en liberaliserad miljo och erbjuda ala anvandare den
serviceniva som kravs. Framjandet av nérgofarten bor besktas i hamnarnas Gvergripande
kommersiella strategier. De skulle sérskilt kunna undersbka mgjligheterna for att inrétta
sarskilda nargofartsterminaler i stérre hamnar och tillhandahdlla andra specialiserade tjanster &t
nargofartssektorn. Kravet att anvanda sarskilda lotsar i vissa hamnar skulle ocksa kunna ses
Over igen, sarskilt nar det géller befdlhavare som certifierats for att utfora lotsningen pa egen
hand. Dessutom bdr hanmnarna beakta mojligheten att inféra ramer for hur man kan dra nytta av
basta praxis.

Kommissionens grénbok om hamnar bor bidra till en 6kad effektivitet i hamnarna. Den syftar till
att garantera fri och réttvis konkurrens i hamnarna pa lika grunder genom t.ex. inférandet av
principen om att anvandaren betalar. Dessutom bor hamnarna bli intermodala knutpunkter,
vilket kommissionen har papekat i sitt andringsfordlag till riktlinjerna for det transeuropeiska
transportrétet.

Narsjofarten bor framjas pa alla nivaer
Arbete pa nationell och regional niva
Rundabordskonferenser om nérgdfarten eller motsvarande strukturer for samréd har uppréttats

i de flesta medlemsstaterna. De utgor forum for [6sning av praktiska problem som inverkar pa
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nargofarten och hamndriften. Dessa forum bor uppréttas i ala medlemsstater som har
kustomraden och riktlinjer for regelbundna sammantréden bor uppréttas eller upprétthallas.
Kommissionen stodjer §o6fartsindustrins anstrangningar, sarskilt inom nédrg6fartsgruppen inom
ramen for europeiska g 6fartsindustrins forum, att vidareutveckla dessa rundabordskonferenser.

Alla medlemsstater som har kustonraden har utsett kontaktpersoner i sina forvaltningar som i
synnerhet ansvarar for kontakterna med rundabordskonferenserna. K ontaktpersonerna bor
aveningai ett informationsnét pa gemenskapsniva.

K ommissionen stédjer regionalt samarbete om fragor som ber6r nérgofarten. Som exempel
kan ndnnas att ett radgivande Europa-Medelhavsonradets transportforum har inréttats for att
utbyta information och diskutera transportfragor i Medelhavet. Det finns grupper som onfattar
ala lander runt Ostersjon och som diskuterar utvecklingen av hanrmarna och gjétransporterna.
Hamn och tullfrégor har diskuterats inom ramen for det pan-europeiska transportonradet vid
Svarta havet (Black Sea Pan-European Transport Area).

Projekt som erhaller gemenskapsstod

Kommissionen har stétt ett stort antal projekt vad géller nérg6fart och hamnar inom ramen for
Fjérde ramprogrammet for forskning, teknisk utveckling och demonstration. Av dessa projekt
& den gemensamma tgarden for nérgofarten sarskilt viktig eftersom den syftar till att samordna
detta arbete och gora resuitaten fran de olika projekten tillgangliga for alla berérda parter.

Nargofartsprojekt har erhdllit t6d inom ramen for gemenskapsprogrammets pilotatgarder for
kombinerad transport (PACT) och hanrrelaterade projekt har utforts inom ramen for
finansieringen av transewropeiska ndt. Kommissonen har aven delvis finanserat
genomforbarhetsstudier inom ramen for de alménna budgetandagen for transport. Ett paket
regionala maritima projekt har erhdllit finansiering inom ramen for Meda, gemenskapens
finansiella instrument for Medelhavsomradet. Sarskilda nargofartsprojekt kan aven erhdla
finansiering frén Europeiska regionala utvecklingsfonden (ERUF).

K ommissionen rekommenderar ytterligare atgarder

Detta meddelande omfattar en rad rekommendationer vad céller &tgarder av medlemsstaterna,
berdrda industrier och kommissionen. Rekommendationerna sammanfattasii bilaga l.
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BAKGRUND

Kommissionen lade 1995 fram sitt meddelande om Utveckling av nérgofarten i Europal. |
meddelandet undersoktes nérgofartens potentiella bidrag till en halbar rorlighet  enligt
kommissionens vitbok om den gemensamma transportpolitikens framtida utveckling? fran 1992.

Meddelandet vakomnades varnt av Europaparlamentet3, rédet4, Ekonomiska och sociala
kommittérP, Regionkommitténé samt §6fartsindustrin.

K ommissionen utarbetade 1997 en lagesrapport” i enlighet med radets resolution av den 11
mars 1996. Radet besktade légesrapporten i sina dutsatser av den 18 juni 1997 om
nargofarten. | dessa Sutsatser ombad radet kommissionen att "avge lagesrapporter vartannat ar
som bor omfatta en utvardering av resultaten av de dtgarder som vidtagits for att framja
nargofarten”. Detta meddelande inbegriper den andra av de lagesrapporter som avges
vartannat ar. Det & dock &ven riktat till de dvriga ingtitutionerna och i meddelandet behandlas
aven mer omfattande fragor.

I NLEDNING

Sedan 1970 har europeisk godstransport 6kat med mer &n 70 % och passagerartrafiken med
ungefar 110 %. Den drliga tillvaxten pa ungefar 2 % forvantas fortsitta inom bada sektorer.
Ungeféar 12 miljarder ton gods, vilket utgor ca 2 600 miljarder tonkilometer - transporterades i
EU under 1996. Nittio procent av namnda gods och fentio procent av tonkilometrarna
transporterades inom en enda medlemsstat.8

| detta meddelande granskas nérsiofartens potertial inom ramen for en hallbar och saker
rorlighet samt dess image, dess integration i europeiska logistiska transportkedjor och befintliga
hinder for utvecklingen av nérgj6farten. Meddelandet omfattar &ven nagra rekommendationer
vad géller framtida atgérder for att utveckla nérgofarten.

1 Kommissionens meddelande om Utveckling av nérsjéfarten i Europa: Méjligheter och utmaningar,
KOM(95)317 dutlig, 5.7.1995.

2 K ommissionens meddelande om den gemensamma transportpolitikens framtida utveckling och om en
helhetssyn pa nya gemenskapsregler for hallbar rorlighet, KOM(92)494 dlutlig, 2.12.1992.

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

4 R&dets resolution av den 11 mars 1996 om nérsjéfart, EGT C 99, 2.4.1996, s. 1.
5 Yttrande av den 31 januari 1996, EGT C 97, 1.4.1996, s. 15.

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

7 K ommissionens arbetsdokument: Lagesrapport fr&n kommissionen i enlighet med radets resolution av
den 11 mars 1996 om nérg6fart, SEK (97)877, 6.5.1997.

8 European Transport in Figures, februari 1999 (uppdaterad), GD VII E-1 (FoU).
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Den grundldggande uppfattningen & att anvandarna har en valfrinet vad géller transportsétt.
Med den utgangspunkten bor man framst betona att nérgofarten kan framjas som ett hallbart
och sakert alternativ for de produkter och lastenheter som kan transporteras pa flera olika sétt.
Detta & sarskilt viktigt nér det galler att minska trycket pa och Overbelastningen av det
europeiska transportsystemet, sarskilt nér det géller vagtransporter.

Sjétransporter & ocksa ett viktigt transportsatt i Europa eftersom det sammanbinder lander och
regioner med varandra och forbéttrar sammanhdliningen. Det kan dven underltta vitaliseringen
av hamnarna i perifera regioner och framja en modernisering av dem

Beaktansvart & aven det faktum att tjanster av hog standard samt snabbhet och effektivitet nér
det géller godstransport och passagerartrafik & av stor vikt ndr det géller att oka
konkurrenskraften hos foretag i EU sa att de kan konkurrera pa marknaderna i Europa och
Ovriga vérlden. §ofarten kan &ven ge utrymme for nya arbetstillfallen.

| detta meddelande laggs tonvikten pa godstransport. Passagerartransport utgor dock ocksa en
viktig del av nérgdfarten och den kommer att granskas ndrmare i kommande meddelanden.

Vid utarbetandet av detta meddelande begarde kommissionen synpunkter fran de personer som
ansvarar for fragor som géller nérgofarten i medlemsstaternas forvaltningar. Manga av dessa
synpunkter har tagits med i denna text.

ARBETSDEFINITION AV NARSIOFART

K ommissionen foreslog en arbetsdefinition for nargofart vad géller meddelandet fran 1995°.
Efter att meddelandet offertliggjorts ansdg kommissionen att en mer exakt definition som
fokuseras pa Europa vore lamplig. Darfor foredas i detta meddelande foljande arbetsdefinition:

Med "nérgofart” avses transport av gods och passagerare pa hav och sioar mellan
hamnar | det geografiska Europa eller mellan dessa hamnar och harmnar i icke-
europeiska lander vars kustlinje ligger vid de ingdar som angransar Europa.

Nargofart omfattar nationella och internationella §6transporter, inklusive matartjénster1o, langs
kusten och till och fran Gar, floder och sj0ar. Begreppet nargofart uttkas till att onfatta
gotransporter mellan medlemsstaterna och Norge, Isand samt andra stater vid Ostersjon,
Svarta havet och M edelhavet.

9 | meddelandet avses nérsjofart "omfatta alla sjétransporter sominte korsar vérldshaven”.

10 Matartjansterna utgér ett narsjofartsnat mellan hamnarna s& att frakten (vanligtvis containrar) kan
sammanforas eller omférdelastill eller fran en hdgsjGtransport i en av dessa hamnar (knutpunktshamn).

2



REGELVERK
4.1. Frihet att tillhandahalla tjanster pa sj6transportomradet

Friheten att utfora internationella sj6transporter i gemenskapen faststélls i artikel 1 i rédets
forordning (EEG) 4055/86.11

Principen om frihet att tillhandahdlla tjanster pa sj6transportonradet (cabotage) har varit i kraft
sedan 1 januari 1993. Genom rédets forordning (EEG) 3577/9212 avidgsnas de réttsliga
restriktioner som hindrat konkurrens for tjanster pa gotransportonradet inom EES-stater.
Tidsfristen for de tillfélliga undantag som faststélls i forordningen har 16pt ut med undantag av det
sarskilda tillfélliga undantag for vissa transporttjanster till 6ar som beviljades Grekland till den 1
januari 2004.

4.2. Gemenskapens forfarande for tulltransitering
Gemenskapens tullsystem for varor som transporteras §ovagen andrades den 1 juli 199813,

Enligt de nya reglerna & grundprincipen den att varor som transporteras govagen skall anses
vara icke-gemenskapsvaror och foljaktligen genomgd tullkontroll. Om  varorma  har
gemenskapsstatus maste bevis pa detta foretes for tullen (vanligtvis med formular T2L eller en
attesterad specifikation). Varorna kan darefter transporteras fritt i enlighet med reglerna for den
inre marknaden.

At fartyg som endast anldper gemenskapshamnar kan tullen bevilja ett status som s.k. "reguljar
fartygsrutt”. | detta fall kan ombordvarande varor anses vara gemenskapsvaror och ndr de
lossats kan de transporteras fritt som om de transporterades Over de inre landsgranserna inom
EU. For icke-gemenskapsvaror som transporteras pa en sadan rutt géller gemenskapens
tullsystem, dvs. de méste omfattas av en T1-deklaration och en sakerhet for tullavgifter och
andra avgifter méste stéllas (forutom om ett forenklat forfarande anvands). Detta forfarande
anvands framst av fartyg i regulj&r nargoférjetrafik och fartyg i linetrafik i gemenskapen.

11 R&dets forordning (EEG) nr 4055/86 av den 22 december 1986 om tillampning av principen om frihet att
tillhandahélla tjanster pa sjotransportomradet mellan medlemsstater samt mellan medlemsstater och tredje
land, EGT L 378, 31.12.1986, s. 1, réttelse i EGT L 30, 31.1.1987, s. 87, EGT L 93, 7.4.1987, s. 17 ochEGT L
117,5.5.1988, s 33.

12 Rédets forordning (EEG) 3577/92 av den 7 december 1992 om tillampning av principen om frihet att
tillhandahalla tjanster pa sj6transportomradet inom medlemsstaterna (cabotage), EGT L 364, 12.12.1992, s.
7, réttelse i EGT L 72, 25.3.1993 s. 36 och EGT L 187, 1.7.1998 s. 56. Forordningens rackvidd utbkades for
att omfatta EES- staterna Norge och I sland genom Gemensamma EES-kommitténs beslut nr 70/97 av den 4
oktober 1997, EGT L 30, 5.2.1998, s. 42.

13 K ommissionens férordning (EG) nr 75/98 av den 12 januari 1998 om &ndring av férordning (EEG) nr
2454/93 om tillampningsforeskrifter for radets forordning (EEG) nr 2913/92 om inréttandet av en tullkodex
for gemenskapen, EGT L 7, 13.1.1998, s. 3, réttelse i EGT L 87, 21.3.1998, s. 32.
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EN OVERSIKT AV HITTILLSGJORDA FRAM STEG

| lagesrapporten om nérs6farten fran 199714 beskrev kommissionen en rad tgéarder som hade
vidtagits och planerats. | stéllet for att inbegripa en sarskild lagesrapport granskas de framsteg
som gjorts vad galler ndmnda och andra dtgérder i de olika kapitlen i detta meddelande.

Statistikarbetet under det senaste &ret gor det nu mojligt for oss att presentera vissa jamforbara
trender vad géller ndrg6farten och andra transportsétt (se kapitel 6). Enligt vad som utlovades
1997 har kommissionen dven undersokt dokumentation och administrativa forfaranden inom
nargofarten (se avsnitt 9.2). | enlighet med kommissionens rekommendation 1997 har fler
rundabordskonferenser om nargofarten eller motsvarande typer av strukturer for samréd
uppréttats i medlemsstaterna och de berdrda nationella forvaltningarna har nu kontaktpersoner
for nargofartsfragor (se avsnitt 10.1). Dessutom har en rad nérgofartsprojekt och -studier
utforts med hjalp av olika gemenskapsinstrument, och resultaten fran vissa av de projekt som
presenterades i lagesrapporten fran 1997 har blivit tillgangliga (se avsnitt 10.2 och bilaga [11-V).

Framjandet av nargofarten & en langsiktig atgérd och effekterna av det pagaende arbetet kan
vad gédller hela Europa endast beddmeas i ett mycket langre tidsperspektiv. Kommissionen
kommer att fortsdtta granska utvecklingen och avser &ven att lagga fram ytterligare en

lagesrapport &r 2001.

NARSIOFARTENSUTVECKLING — STATISTISK OVERSIKT

Den statistik pa medlemsstats- eller gemenskapsniva som finns att tillga har hittills inte kunnat
utgora en tillréckligt tillforlitlig grund for att pa ett fullgott satt kunna beddma narg6fartens volym
eller prestanda i torkilometer pa europeisk niva eler jamfora nargofarten med andra
transportsétt. Darfor utfordes en studie av vissa fraktfloden i unionentS pa initiativ av
kommissionen for att fa fram jamforbara uppogifter.

Raden antog 1995 ett direktiv om gjofartsstatistik16 for att erhdlla mer ingdende uppgifter.
Direktivet kommer att gélla fullt ut nér alla undantag som beviljats medlemsstaterna upphor att
gdlla ar 2000.

6.1. Narsjofarten har stadigt tkat

Mot bakgrund av den information som finns att tillgd 7 har nérgjofarten okat avsevart fran 1990
till 1997 (med 17 % vad géller ton och 23 % vad géller tonkilometerl8), men végtransporterna
har 6kat &nnu mer (med ca 26 % i tonkilometer).

14 5K (97)877, 6.5.1997.
15 Transport Demand of Certain Freight Flows, januari 1999, NEA, Nederlanderna.

16 R&dets direktiv 95/64/EG av den 8 december 1995 om férande av statistik ©éver gods- och
passagerarbefordran till sjoss, EGT L 320, 30.12.1995, s. 25, genomfort genom kommissionens beslut
98/385/EG av den 13 mgj 1998, EGT L 174, 18.6.1998, s. 1.

17 Ominte annat anges i texten kommer de statistiska uppgifterna i detta kapitel frén “Transport Demand of

Certain Freight Flows", januari 1999, NEA, Nederlanderna. Uppgifterna for &r 1997 utgér en uppskattning
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Prestandan angiven i tonkilometer for transport pa inre vattenvagar forbéattrades med 10 %
mellan 1990 och 1997 medan jarnvégstransporter minskade med 7%.

Tillvaxtindex for godstransporter per transportsatt (tkm)
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Tabell 1. Tillvaxtindex for godstransporter per transportsdtt i Europeiska unionens 15
medlemsstater mellan 1990 och 1997.

Index (1990

Vad gdller det totala antalet tonkilometer | EU & andelen for nérgofart och andelen for
vagtransporter nastan lika stor. Nér det géller internationella tonkilometer1® har nérgtfarten den
avgjort storsta andelen.

vad galler narsjofarten som grundas pé uppgifter som 15 hamnar lamnat in till kommissionen och som
bekréaftats av uppgifter om flod-havstransporter. For de andra transportsatten grundas uppskattningen
pa de uppgifter som var tillgangliga i april 1999 fran Eurostat, Europeiska Transportministerkonferensen,
UIC och nationell statistik.

K ommissionen tackar foljande 15 hamnar for tillhandahallandet av statistiska uppgifter for detta
meddelande: Antwerpen, Bilbao, Bremen, Dublin, Dunkerque, Genua, Géteborg, Hamburg, Helsingfors,
Lissabon, Libeck, Oslo, Pireus, Rotterdam och Valencia. Kommissionen ar ocksa tacksam for att den
europeiska havshamnsorganisationen ESPO (European Sea Ports Organisation) samordnat insamlingen
av dessa uppgifter.

Kommissionen tackar aven det europeiska forbundet foér hamnar vid de inre vattenvagarna EFIP

(European Federation of Inland Ports) for tillhandahallandet av uppgifter om sj6transporter fran och till
hamnar vid floder och sj6ar i Tyskland, Belgien, Finland, Frankrike, Italien, Nederléanderna och Sverige.

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

19 Antalet tonkilometer for nérsjofarten i internationell transport inom EU uppgick 1996 till 914 miljarder tkm.
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Fordelningen av transport- Fordelningen av transport-satten

satten (tkm) for all transport (tkm) for internationell
Jarmvag inom EU Inre o transport inom EU
10% vatten- Narg6- Hrnvig
vagar fart 7%

50 69%

Inre
Nérso- vatten
42% 43% 18% 6%

Tabellerna2 och3:  Fordelningen av transportsétten for transporter (alla och internationella)
inom EU i tonkilometer.

6.2. Containertrafiken har okat snabbt

Enligg den oatistk fran de 15 europeiska hammar som nanns i avsnitt 6.1 &
containertransporter det marknadssegment som vuxit snabbast inom ndrg6farten mellan 1993
och 1997 med en 6kning, angiven i ton, pa 44%. Denna tillvaxt var avsevéart mycket stérre én
den allmanna volymbkningen for nérg ofarten (16 %) | samma harmnar.

Tillvaxtindex for nérsjofartvolymer totalt sett
och per varugrupp i 15 hamnar
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Tabell 4: Tillvaxtindex for nargofartsvolymer totalt sett och per varugrupp i 15 europeiska
hamnar.

Undersokningen av vissa fraktfloden visar att nérg6fartens containertrafik 6kade med ungeféar
70 % mellan 1990 och 199620. Denna 6kning kan ha fler orsaker. Framsta orsaken har
antagligen varit en Okning i meatartrafiken hav till hav eftersom den oceangdende
containertrafiken har 6kat anmérkningsvart mycket under hela 1990-talet. Dessutom verkar de
oceangaende fartygen gora farre hamnaniop. Det ser anda lovande ut for att annu mer ny och
befintlig last kommer att transporteras med nérgofart i stéllet for med landtransporter.

20 | studien uppskattas att den sammanlagda omlastningen av containrar i europeiska hamnar 1994 uppgick
till 30 miljoner TEU (tjugofotsekvivalenter), varav matartrafiken stod for 21 % och annan nérsj6trafik for
23%.



6.3. Genomsnittlig transportstracka for ett ton gods transporterat till sjoss

Den genomsnittliga transportstrackan for ett ton gods under 1990-talet har varit 100 km pa
vagar, 270 km painre vattervagar, 300 km pa jarnvag och 1385 km for nargofarten.

Genomsnittlig transportstrécka for ett ton gods

Végtransport D
Inre vattenvagar :
Jarnvagstransport :

Nargofart |

0 500 1000 1500

km

Tabell 5: Den genomsnittliga transportstréckan for ett ton gods transporterat med olika
transportsét i EU.21

Véagtransporterna har en egen kortdistansmarknad som géfarten inte kan konkurrera med.
Néargofarten & konkurrenskraftigare ndr det géller langre distanser. For endast 6 % av det
sammanlagda antalet ton som transporteras i EU (bade inrikes och utrikes) anvands nérgjofarten
medan vagtransporterna stér for drygt 80 %, framst Gver kortare strackor och i inrikestrafik.
Vad gdler de ton som transporteras internationellt har nérgofarten en betydligt storre
marknadsandel (ungefar 40 % medan vagtransportens marknadsandel utgor drygt 30 %).

6.4. Ytterligare atgarder

K ommissionen och Eurostat kommer i samarbete med medlemsstaterna, sérskilt inom ramen for
forsknings- och utvecklingsverksamhet att fortsétta att utveckla lampliga metriser dver avgangs-
och destinationshamnar och jamforbar intermodal statistik vad géller transportsétten till lands
och till goss for nargofarten, inbegripet sarskilda handelskorridorer. Syftet & att ta fram ett
instrument for att Gvervaka dverforingen av godstransport och passagerartrafik fran land till hav
och for att fa tillgang till mer pdlitliga uppgifter om matartrafiken.

NARSIOFARTEN BIDRAR TILL EN SAKER OCH HALLBAR RORLIGHET
7.1. Fordelar och nackdelar for miljon22

7.1.1. Utdapp av koldioxid (CO,), kolmonoxid (CO), kolvéte (HC) och partiklar

Sj6transporter har en mycket effektivare energianvandning an andra transportséit. Foljaktligen
dépper gofarten ut mindre koldioxid &n andra transportséit per ton eller passagerare som

21 Den genomsnittliga transportstréckan fér végar, jarnvégar och inre vattenvégar & hémtade fran
* European Transport in Figures , februari 1999 (uppdaterad), GD VI E-1 (FoU).

22 Jamforbara utslappsberakningar av Eurostat finns i bilaga ll.
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transporteras. En overforing till nérgofart skulle darfor kunna utgdra en viktig del i
gemenskapens strategi for att uppfylla skyldigheterna enligt K yoto-protokollet23.

Ocksa vad géller utdapp av kolmonoxid (CO), kolvéte (HC) och partiklar paverkas miljon
mindre av ett ton gods eller en passagerare som transporteras en kilometer §6vagen &n om ett
annat transportsétt anvands.

7.1.2. Kvaveoxid (NO,) och svaveldioxid (SO,)

K vaveoxidutslapp (NO,) fran sjofarten har daremot gett upphov till viss oro?4. Det finns utan
tvekan utrymme for forbéattringar vad géller gofartens kvaveoxidutslapp. Likvél verkar det som
om g6farten i detta avseende &r relativt miliovanlig. K vaveoxidutsdppen fran nargofarten &r
lagre per torkilometer @n de fran jarnvagstransporterna och betydligt lagre an de fran
vagtransporterna. Av de sammanlagda kvaveoxidutslappen i gemenskapen kommer 51 % fran
végfordon och 12 % fran andra transportmedel2s.

Sj6fartens goda miljoprestanda hdmmes tyvarr av svaveldioxidutsdppen (SO,) som &r betydligt
storre an for andra transportséit. Vad géller de totala svaveldioxidutddppen i gemenskapen
utgor utslappen frén vagtransporter 3 % och utdappen fran andra transportsét totalt 2 %26.

Vid IMO:s korferens i september 1997 antogs nya atgarder for att minska svaveldioxid-27 och
kvaveoxidutslappen fran fartygsavgaser (nya bilaga V1 till MARPOL 73/78). Vid konferensen
antogs aven bestdmmelser om uppréttandet av sarskilda omrdden for kontroll av
svaveldioxidutslapp déar lagre utdappsoranser skulle gélla. Ostersion har utsetts till ett sddant
onrade?8. Ratificeringsprocessen for den nya bilagan har @nu inte dutforts och de ny
atgarderna har inte trétt i kraft.

7.1.3. Rekommenderade ytterligare atgarder

De berdrda parterna bor aktivt arbeta for att uppnd en annu miljovanligare gofart for att helt
kunna dra nytta av den hdllbara utvecklingen inom nérs 6farten.2°

23 K yotoprotokollet frdn FN :s ramkonvention om klimatférandring fr&n 1992 slutférdes i december 1997. Det
mal som faststalldes i Kyoto var en minskning med 8 % for vissa utslapp, bl.a. koldioxid (CO,) for alla
sektorer inom ekonomin jamfort med 1990 &rs nivaer senast ar 2008-2012.

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

25 K ommissionens meddelande om en gemensam strategi for att motverka férsurning, K OM(97)88 slutlig,
12.3.1997.

26 1dem.
27 syavelhalteni eldningsolja som anvands ombord pa fartyg fér inte dverstiga 4,5 % nm/m.

28 Svavelhalten i eldningsolja som anvéands ombord pé fartyg fér inte dverstiga 1,5% nvm eller s méste
andra tekniska metoder anvéndas ombord pa fartygen for att begransa svaveldioxidutsl&ppen.

29 Ett oberoende bedémningssystem, t.ex. | SO 14001- miljdcertifikat, kan medféra driftsférdelar som bl.a. kan

omfatta direkta inbesparingar genom att minska energikonsumtionen, begransa avfallet till ett minimum
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Minskade utdapp fran gofaten bor vara ett angelaget mal for gemenskapen och
medliemsstaterna. Nér det galler svaveldioxidutsldppen kan detta uppnds genom att minska
svavelhalten i bunkeroljor eller genom att utrusta fartygen med avgasreningssystem. Atgérderna
for att minska kvaveoxidutdgppen onfattar anvandning av katalysatorer, avgasaterforing,
vattervbrande-emulsion och munstycken for minskade kvaveoxidutslapp. En annan dtgard som
kan &ven studeras & inforandet av differentierade g6fartsavgifter pa basen av miljkriterier
inom ramen for offentliga bestammelser. Dessutom bor medlensstaterna ratificera den nya
bilaga VI till konventionen rérande forhindrande av havsfororeningar fran fartyg fran 1997
(MARPOL) sa fort som mgjligt.

7.2. Sakerhetsfordelar

Kommissionen har understkt den relativa sakerheten inom géfarten jamfort med andra
transportsatt.3° | undersokningen framkom det att uppgifter om géfartsolyckor i viss man finns
tillganglig pa internationell niva, men att uppgifterna om olyckor i europeiska farvatten och
orsakernatill dessa & otillréckliga.

Enligt Europeiska transportsakerhetsradet utgor dodsfall i vagtrafiken 96 % procent av ala
dodsfall i transportolyckor. Medan antalet dodsfall i vagtrafiken i EU for nérvarande uppggar till
ungefar 40 000 per & och antalet dodsfall vad galler tagpassagerare uppgar till ungefar 115 per
a (medelta for & 1990-96) har COST 301-undersokningen och Europeiska
transportsakerhetsradet uppskattat att antalet dodsfall i de europeiska farvattnen uppgdr till i
medeltal 140 per &r3L.

Europeiska transportsakerhetsradet har ocksd uppskattat att dodstalet for gotransporter
(inbegripet besdttningar) &r 1,4 doda per 100 miljoner passagerarkilometer. Motsvarande siffra
for vagtransporter & 100 doda och for jarnvagstransporter 40 déda.32

7.2.1. Miterligare atgarder

| Europeiska transportsakerhetsradet och kommissionens undersokning faststélls att det finns ett
behov av béttre dtatistik om dodsfall inom goéfarten och en databas for hela EU. Sérskild
statistik om dodsfall och fartyg som gétt under till §6ss samt orsakerna till dessa olyckor i de
europeiska farvattnen skulle underlétta Overvakningen av hur effektiva de nuvarande
sakerhetsdtgarderna ar och bedomningen av om nya dtgéarder behtvs., Dessutom skulle det
fréma uppfattningen om att nérgofarten & saker. Kommissionen kommer att undersoka om
gallande EU-lagstiftning bor andras for att tillgodose dessa behov.

och framja en effektivare anvandning av material och resurser. Ett sadant certifikat skulle kunna utgora en
del av rederiernas marknadsforingsstrategier for att visa att tgarder 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 vérlden miste i genomsnitt 709 personer livet per & mellan 1990 och 1996 (K &lla: "World Casualty
Statistics' utgiven av LIoyds Register).

32 Uppskattningen for sj6transporter grundas p& 100 miljoner passagerare som gar ombord i europeiska
hamnar for genomsnittlig resa pa 100 km. Uppgifterna for vag- och jarnvagstransporter & hamtade fran
‘ EU Transport in Figures, Statistical Pocketbook’ , oktober 1998, GD VII och Eurostat.
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FORBATTRAD INTEGRATION AV NARSIOFARTEN | DE INTERM ODALA TRANSPORTKEDJORNA

Sj6transport betraktas i allménhet inte som ett transportsédtt som &r val integrerat i den allménna
transportkedjan i Europa med undantag av vissa europeiska lander eller regioner, inbegripet
Oar, som utgdr en naturlig marknad for nérg Gfart framst p.g.a. deras geografiska lage.

8.1. Narsjofarten maste ingai 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 transportsétten i
somlosa, kundanpassade dorr-till-dorr-tjanster. Med intermodalitet siktar man &ven pa att
béttre integrera transporter i leverandedens logistik och management. Samtrafik och
driftskompatibilitet utgdr viktiga begrepp vad gédler intermodalitet eftersom de & en
forutséttning for en val fungerande logistik.

For att en reguljar nargofartdine skall vara barkraftig kravs en avsevard volym for att ge ett
fordelaktigt kapacitetsutnyttjande34. Det & nodvandigt for nérgofarten att dra till sg storre
volymer genom att forbéttra den logistiska organisationen, servicenivan, turtdthetenss,
regelbundenhetenst, nétverket3” och majligheten till inkOp av tjansten pa ett stélle for att kunna
erbjuda management och prisséttning av hela transportkedjan fran dorr till dorr, precis som nér
det céller vagtransporter. Nargdfartssektorn kan inte uppnd detta pa egen hand utan behGver
partner som kan utféra transportstréckan pa land eller som & beredda pa att anvanda
narg 6farten for en stor del av transportstrackan i stéllet for att anvanda landtransporter.

Enskilda logistiklosningar & i allménhet specifika fran fall till fall, men ramvillkoren forblir
desamma. Nya logistiska koncept kan utvecklas genom forsknings- och utvecklingsverksamhet
och genom genonforbarhetsstudier och foretagsstrategier. Pa sa sétt kan en mangd olika

33 Meddelande fran kommissionen om intermodalitet och intermodal godstransport i Europeiska unionen -
Godstransport pa systemnivd - Strategier och atgéarder for att forbattra effektivitet, tjanster och
hallbarhet, KOM(97)243 slutlig, 29.5.1997.

34 Enligt en nyligen utférd genomférbarhetsstudie kan ett genomsnittligt kapacitetsutnyttjande p& 51 % for
ett roro-fartyg pa 4000 tdwt som gér 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, t.ex.
fraktpriset, fasta och rérliga kostnader. Fraktpriset i studien & avsevart mycket lagre &n motsvarande
fraktpris for vagtransporter. De rorliga kostnaderna inbegriper transportstrackor pa land mellan
landterminaler och hamnar (SeaCombi — A Feasibility Study in Combined Transport between EU Arctic
and Cortinent, INGUN AB, Malmd, december 1998).

35| den marknadsundersdkning om Atlantbdgen som genomforts av MDS France pastas att endast en
minoritet av befraktarna skulle anvanda en turtithet pa en géng i veckan medan en majoritet skulle
anvanda en turtéthet pa tre ganger i veckan (The Development of Short Sea Liner Services: Constraints,
utkast for GD VI utarbetat av MDS France, maj 1998).

36 Enligt SeaCombi-studien méste stringa krav stéllas pa tidtabeller och seglingslistor. Jamfért med
lastbilsindustrins dagliga turtéthet och dess stora flexibilitet &r det mycket viktigt att linjetrafiken haller
sin turtéthet med en reguljar tidtabell enligt angivna tider.

37 Enligt MDS France kan téta turer mellan vissa regioner inte alltid béra sig. En sammanféring av ett flertal
regioner i ett nétverk skulle dock kunna ge lI6nsamhet (ATNET - Development of Short Sea Liner
Services, dlutrapport frAn MDS France, december 1998).
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modeller goras tillgangliga for enskilda nérg 6fartsféretag som kan granska dem och anvanda
demenligt de egna behoven.

Aven om marknaderma for nargi6farten och vagtransporter & delvis olika kan nargofarten
fortfarande vara konkurrenskraftig inom ett stort marknadssegment. Detta segment bor aven bli
storre om dragningskraften for transportséttet vad gédller kortare strackor skulle kunna
forbéttras. Tyvarr har utvecklingen varit den motsatta och den genomsnittliga transportstrackan
for ett ton gods inom nargofarten har okat med 65 km fran 1990 till 1996. Ett mal for
utvecklingen av nérgjofarten bor vara att minska det troskelvarde for transportavstandet som
krévs for att gora nérgjofarten konkurrenskraftig, t.ex. genom att integrera transportséttet pa ett
effektivare sétt | de logistiska dorr-till-dorr-transportkedjorna.

Dessutom &r det vart att notera att nérg 6farten och dess intermodala integration kan komma att
kréva nya eller sérskilt anpassade fartyg sant avancerade och flexibla fartygskonstruktioner
vilket fortfarande faller under de europeiska varvens kompetensonrade. Foljaktligen kan
nérg Ofarten och europeisk varvsindustri forse varandra med nya marknadsmdjligheter.

8.2. Rekommenderade ytterligare atgarder

En viktig aspekt nér det géller framjandet av nérgofarten a en béttre integration i de
intermodala transportkedjorna. Dessutom méste transportsittet i sig §alvt vara ett [onsamt
aternativ for anvandarma genom att  dorr-till-dorr-paketlosningar med hdg  serviceniva,
regelbundenhet och turtdthet i en miljo préglad av "just-in-time'-logistik och med attraktiva
kostnadsnivaer tillhandahdlls8. Det &r i forsta hand upp till industrin alv att komma fram med
Sétt att uppna detta pa.

Samarbete med andra transportsétt | den logistiska kedjan och med avlastare och speditorer &
ocksa viktigt for att kunna tillhandahdlla ett omfattande nétverk och dorr-till-dorr-tjanster till
konkurrenskraftiga priser. Salunda bor berérda industrier aktivt arbeta for ett sddant samarbete.
En majlig metod i detta sammanhang skulle kunna vara att man infor viktiga resultatindikatorer
eller basta praxis som onfattar de behov som alla ber6rda parter har.

Vid bedomningen av den hallbara utveckling inom nérgofarten som avses i kapitel 6 bor dven
miljoeffekterna av den inledande och avdutande transportstréckan pa land beaktas och nér sa
a mojligt bor intermodalt samarbete med andra miljovanliga transportsétt prioriteras, t.ex.
jarnvégar och inre vattenvégar.

38| PACT-studien ATNET som utférdes av MDS France om nérsjéfartens mojligheter vad galler
Atlantbagen pastas att narsjofarten medger kostnadsfordelar vad galler container- och slaptransport
jamfoért med végtransport, vilket var fallet i elva av de tolv fallstudier som utférdes. Det verkar som att
kostnadsfordelarna 6kar Gver langre transportstrackor. | studien pastas aven att narsjofarten kan vara
konkurrenskraftig nér det galler snabbhet (t.ex. fran norra Spanien till Forenade kungariket pa 24 h med en
hastighet av 22 knop). Enligt SeaCombi-studien kan nérsj6farten mellan norra Sverige och Tyskland vara
50 % billigare per TEU (fran landterminal till landterminal) &n vagtransporter.

11



UNDANROJANDE AV VISSA HINDER FOR UTVECKLINGEN AV NARSIOFARTEN
9.1. Motsvarar narsjofartens image verkligheten?

Ett av de framsta hindren for utvecklingen av nérgofarten verkar vara uppfattningen eller imagen
att gotransporter &r ett ganska gammalmodigt, langsamt och invecklat transportsétt som framst
kan anvandas for stora bulktransporter.

Enligt en farsk undersbkning bland befraktare om de forhérskande kriterierna for val av
transportbolag (serviceparametrar)3® anses véagtransporter uppfylla kraven vad géller
transporttid, tillforlitlighet, flexibilitet, turtéthet och lastsékerhet | hdg grad. Jarnvagstransporter
uppfyller alla krav i medelhdg grad med undantag av tillforlitligheten som anses uppfylla kravet i
lag grad. Vad géller nérsjofarten anses endast lastsakerhetsfaktorn uppfyllas i hog grad. Kraven
vad gdller transporttid, flexibilitet, turtéthet anses uppfyllasi 1ag grad och vad galler tillforlitlighet i
medelhdg grad.

Nargofarten maste bli ett anvandbart alternativ. Det ar forst och framst upp till industrin att
bevisa att nérgofarten i verkligheten inte langre motsvarar dess gamla image. Néargofarten
méste uppfylla - och uppfattas som att uppfylla — anvandarkraven vad galler snabbhet
(inbegripet hastigheten till §0ss), tillforlitlighet, flexibilitet, regelbundenhet, turtéthet, lastsékerhet
och attraktiva prisnivaer. Nargofarten bor skaffa sig en ny, modern dynamisk image som
uppfyller serviceparametrarna och erbjuder dorr-till-dorr-tjanster. Denna image boér Overforas
till transportanvandarna sa att de kan gora motiverade val av transportsétt grundade pa fakta i
stallet for pa en forlegad image.

| tvAd av EUs medlemsstater (Nederlanderna och Grekland) har informationskontor for
nérg 6farten uppréttats for att sprida mer information om tillgangliga tjanster. Liknande atgérder
dvervags for narvarande i tva andra medlemsstater (Belgien och Tyskland).

9.1.1. Rekommenderade ytterligare atgarder

Forutom behovet att hdlla kvar nérgofarten pa den politiska dagordningen méste mer
informetion om den och dess potential spridas. |nformationskampanjer som framjar en storre
medvetenhet om nargjofarten kan fa en betydande inverkan. Ett alternativ vart att beakta ar
uppréttandet av en online-informationstjanst som tillhandahdller uppdaterad information om
nargotransporterna i hela Europa sa att eventuella anvandare 1att kan fa information om

tillgangliga tjanster.
9.2. Dokumentation och administrativa forfaranden - en studie
Efter 1997 &s lagesrapport om narsjofarterto utfordes, pa initiativ av kommissionen, en

jamférande studie av dokumentation och administrativa férfaranden inom nérgoéfarten och
vagtransportsektorntl. Studien syftar till att faststélla om den dokumentation och de forfaranden

39 PLS Consult, Danmerk.
40 SFK (97)877, 6.5.1997.

41 Comparison of Documentation in Short Sea Shipping and Road Transport (* CODISSSART’ ), november
1998, Maritime Research Centre, Southampton Institute, Forenade kungariket.
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som krévs ligger nérgiofarten till last samt om dessa paverkar valet av transportsét. Studien
syftar aventill att faststélla lampliga framjande atgérder.

9.2.1. Resaultat

| studien faststélldes dokumentationsflddena och forfarandena for flera handelskorridorer i
Europa. Den dokumentation som kravdes for végtransporter var i santliga fall mindre
onfattande an den for nérgofarten. For fartygen handlar det om ett stort antal dokument for
varje resa for att anméla ankomst och avgang, faststélla fartygets sakerhet samt deklarera och
fortulla lasten. 1 studien konstateras dock att dokumentationen och forfarandena for nérg6farten
inte kan vara desamma som for vagtransporter. Detta beror framst pa inneboende skillnader
mellan de olika transportsétten, t.ex. eftersom fartyg ofta transporterar ett flertal forsandelser
som kréver separat dokumentation medan véagtransporterna ofta onfattar endast en
forsandelse. Vissa dokument tjdnar ett dubbelt syfte, bade kommersielit och officiellt, som t.ex.
fraktsedeln och konossementet, vilket innebdr att inte alla dokumentationskrav kan hénféras
endast till myndigheterna. Icke desto mindre bor det, enligt studien, vara majligt att ytterligare
standardisera dokument och férfaranden.

Transportdokumentationen handhas ofta av en mellanhand specialiserad pa dokument och
forfaranden, dvs. skeppsklareraren, eller, i sérskilda fall, en tullklarerare. Dessa tjanster syftar
till att sBkerstélla att befraktarna inte belastas ytterligare och att dokumentationen och de
administrativa forfaranden handhas under fartygets normala gang eller hanmvistelse, vilket
framgdr av de fall som undersoks i studien.

Fallstudierna visar ocksa pa att de dokumentationsformer som krévs och de forfaranden som
tillampas skiljer sig & avsevart mellan hamnar och medlemsstater. | vissa medlemsstater tillats
t.ex. inte att lasten lossas innan myndigheterna har varit ombord pa fartyget, i andra kan
lossningen paborjas omedelbart. Antalet tullkontor verkar minska och i vissa hamnar finns inga
tullkontor, trots att vissa dokument maste ges i original till tullen. En del medlemsstater kraver
vissa dokument med en landsspecifik utformning. | vissa medlemsstater & ankomst- och
avgangsformaliteterna. forenklade for sj6transporter inom EU. Anvandningen av elektroniskt
datautbyte (EDI) befanns vara begréansad.

| studien konstateras att méangden dokument medfor en inneboende borda for nérg Gfarten som
sadan och jamfort med végtransporter. Det innebér ytterligare ett kostnadselement att anlita en
mellanhand som tar hand om rutinbetonade férfaranden. Dokumentation och formealiteter skapar
en forseningsrisk, men inga sddana forseningar skulle kunna pavisas intréffa regelbundet.

| studien dras dutsatsen att det inte finns belagg for att dokumentation och administrativa
forfaranden i nérgj6farten paverkar valet av transportsétt.

9.2.2. Beddmning av resultaten

K ommissionen godtar slutsatsen i studien att dokument och forfaranden inte verkar, pa grundval
av tillgangligt material, paverka valet av transportsitt eller medfora téta forseningar. Aven om
dla typer av dokumentation och forfaranden skapar merarbete verkar detta inom
gofartssektorn framst vara knutna till de inneboende aspekterna av detta transportsét (t.ex.
fartygssakerhet, kontroll av forflyttningar). Nargofarten & administrativt sett ett komplicerat
transportsdtt, men dokumentationen och de administrativa forfarandena & en de av
arbetsgangen. Det sérskilda mellanhandsyrket (skeppsklareraren) har uppkommit bl.a. for att ta
13



itu med dokumentation och forfaranden pa kundernas vagnar och for att undvika onddiga
forseningar. Ett svarare problem att l6sa & den uppenbarligen spridda uppfattningen att
néargofarten ar ett transportsatt som omfattar orimlig byrakrati.

Enligt studien verkar likval dokumentationskraven och de administrativa forfarandena variera
markant inom EU. Medlemsstaterna kan frivilligt agera direkt for att uppnd en béttre
harmonisering. Kommissionen har godtagit ndgra av de rekommendationer som foredas i
studien och upprepar dem foljaktligen nedan for de berdrda parterna.

Slutsatsen i dokumentationsstudien diskuteras for nérvarande inom kommissionen och med
gofartsindustrin och medlemsstaterna. Eftersom detta var den forsta studien i sitt dag kommer
kommissionen mot bakgrund av synpunkterna fran berdrda parter att Gvervaga hurwvida en
andra liknande studie, mer detaljerad och inriktad pa vissa fragor eller geografiska onraden
skulle vara arvandbar.

9.2.3. Rekommenderade ytterligare atgarder

Ett flertal av EU:s medlemsstater godtar inte ala av IMO:s FAL-formuldr42 for fartygs
ankomst- och avgangsanmélan utan kraver att nationella formuléar, som ibland liknar FAL-
formularen, skall anvandas. EU:s medlemsstater bor beskta ett godkénnande av en enhetlig
uppsattning av ankomst- och avgangsanmalningsformular som utgdr fran IMO:s FAL-formular
1, 3, 4 och 543 nér dessa formular &r tillampliga.

| vissa medlemsstater gér 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 6vervaga om det vore majligt och
praktiskt genomforbart att endast en myndighet skulle ga ombord och om vissa uppgifter skulle
kunna delegeras till hamnmyndigheten eller skeppsklareraren.

| vissa hamnar méste rapporteringsforfarandena vara slutforda innan lossningen av fartyget kan
paborjas. For att spara tid i hammen och paskynda lossningen skulle kunna de berdrda
medlemsstaterna pa nytt 6vervaga sidana forfaranden.

Med hjdlp av EDI kan mycket av pappersarbetet goras i elektronisk form med anpassade och
harmoniserade forfaranden. Anvandningen av EDI bor utokas. Gemenskapen kommer aven i
fortséttningen att framja EDI genom forsknings- och utvecklingsverksamhet, transeuropeiska nét
och andra dtgarder.

De berérda parterna skulle kunna évervaga hur man kan éverfora en ny, flexiblare image vad
gdller nargdfarten till kunderna, sarskilt genom att inte belasta dutanvandaren av transportséttet
med byrakrati.

| vissa fall krévs att fartyget gor ett stopp och avidmnar rapport till myndigheterna, &ven om
fartyget endast passerar langs med en flod, vilket innebar en forlangning av transittiden och

42 IMO:s K onvention om férenkling av formaliteterna i internationell sjofart (FAL), 1965.

43 General declaration (formulér 1), ship’ s stores declaration (formular 3), crew’ s effects declaration
(formulér 4) och crew list (formulér 5).

14



yiterligare kostnader44. Kommission uppmanar de berdrda medlemsstaterna att framja flod-
havstransporter genom att pa nytt dvervaga detta rapporteringsforfarande.

9.3. Hamninfrastruktur och hamneffektivitet

Forseningar vad gdller lossning och ny lastning av fartyg i hamnar uppkommer framst p.g.a
avsaknad av lamplig infrastruktur och lampliga landférbindelser samt p.g.a. ineffektivitet nér det
gdller godshanteringen (t.ex. & det stor skillnad pa hanteringstiden for olika hamnar).
Hamnkostnaderna kan i vissa fall vara oproportionerligt htga och de & inte alltid tydligt
angvna. | vissa fall & betalning obligatoriskt for tjanster som inte anvands eller behovs (t.ex.
ibland for lotsning eller bogsering). Dessutom &r anvandning av lots obligatoriskt i vissa hamnar
trots att befalhavaren &r certifierad och kan utfra lotsning pa egen hand.

Kommissionen antog 1997 en grénbok om hamnar och gofartens infrastruktur4>. Gronboken
gyftar inte till att upprétta en harmoniserad hamnpolitik i EU utan snarare till att béttre integrera
hamnar i den intermodala transportkedjan. Den syftar aven till att garantera fri och réttvis
konkurrens i hamnar och mellan hamnar pa lika villkor och i en konkurrenspraglad, kommersiell
och avreglerad milj6.

Hamnarna bor pa kommersiell grund tillhandahdlla samma serviceniva till alla anvandare utan
diskriminering. Vissa hamnsystem har utvecklats for att béttre tillgodose de behov som foljer av
narg 6transporter, t.ex. det avgbrande behovet av forkortade tider for lossning och ny lastning
av fartyg. Dessa system onffattar i synnerhet sérskilda terminaler for ndrgofarten men aven
andra specialiserade tjanster som grundas pa kommersiella aspekter vad géller hamnen. | andra
hamnar maste nargofarten emellertid konkurrera om hamnanlaggningarna och da prioriteras
oceangaende fartyg, vilket innebér att osskerhetsfaktorn kan inverka negativt pa kvaliteten pa
"just-in-time" transporttjanster.

Inférandet av ramer for basta praxis skulle kunna gbra det léttare for hamnarna att hoja
effektiviteten. Med sddana skulle man kunna identifiera véfungerande tekniska och
driftsméssiga l6sningar och information om Idsningarna skulle kunna utbytas mellan hamnarna
och kunderna, t.ex. narg farten.

Hamnarna bor ses som intermodala knutpunkter pa samma sétt som landterminalerna.
Kommissionen lade 1997 fram ett fordag till andring av riktlinerna for det transeuropeiska
transportnétet (TEN) for detta andamal46. Denna andring skulle ge inlands- och kusthammarna
samt de intermodala terminalerna en stdlining som knutpunkter for de olika transportsétten.

44 T ex. maste fartyg i flod-havstrafik pd vag till eller frén tyska hamnar vid Rhen stanna vid nederléndska
hamnar for att klara av vissa tullformaliteter trots att de endast passerar igenom nederlandskt territorium.
Detta forfarande innebédr forseningar och ytterligare kostnader (t.ex. hamnavgifter). De nederléndska
myndigheterna har nyligen meddelat kommissionen att de &r villiga att prova en férenklad rapportering
for att underlétta detta forfarande.

45 K OM(97)678 slutlig, 10.12.1997.

46 Forslag till Europaparlamentets och radets beslut nr 1692/96/EG om &ndring av beslut nr 1692/96/EG, vad
géller kusthamnar, inlandshamnar och intermodala terminaler samt projekt nr 8 i bilaga 11, KOM(97)681
slutlig, 10.12.1997.
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10.

Genom den foreslagna @ndringen betonas nérg 6fartens stéllning som ett huvudvillkor vid valet
av de TEN-dtgarder som ska erhdlla gemenskapsstod. | de omarbetade kriterierna och
specifikationerna for kusthamnar konstateras uttryckligen, bl.a., att "féljande [...] skall beaktas
sarskilt: Utveckling av nérgofarten och sofarten pa hav och inre vattervagar, inklusive
nodvandig infrastruktur”.

9.3.1. Rekommenderade ytterligare atgarder

Hamnarna bor, inom ramen for de kommersiella principerna, aktivt dvervaga hur de behov som
nérgjGtransporterna medfor bast kan tiligodoses. Detta skulle kunna uppnds genom att i
synnerhet tillnandahdlla specialiserade nérgdfartsterminaler och -tjanster. Hamnarna bor aven
Overvaga hur deras effektivitet skulle kunna forbéttras nér det galler hanteringen av modern
"Just-in-time” logistik | nérg Gfarten.

Hamnarna bor éven dvervaga om de skulle kunna forbéttra sin prestanda genom att studera
effektiva drift- och administrationssystem i andra hanmnar och genom att upprétta ramer for
insamling av information om b&sta praxis och informeationsutbyte med andra hamnar och
kunderna.

Kravet pa att altid anvanda lots i vissa hamnar bor ses over i synnerhet nar det galler
befalhavare som certifierats for att utfora lotsningen pa egen hand.

NARSIOFARTEN BOR FRAM JAS PA ALLA NIVAER
10.1. Arbete pa nationell och regional niva
10.1.1. Rundabordskonferenser och narg ofartens kontaktpersoner

Rundabordskonferenser om narsj6farten och motsvarande strukturer for sanrad har uppréttats
eller hdller pa att uppréttas i de flesta medlemsstater med kust. Dessa utgor forum dér praktiska
problem som péverkar nérgofarten och hamnarna kan identifieras, diskuteras och losas.
M 6tesfrekvensen varierar fran en gang i manaden till tva eller tre ganger om aret. K ommission
understodjer gofartsindustrins anstrangningar, sarskilt nér det géller nérg 6fartsgruppen inom
ramen for europeiska g ofartsindustrins forum?, for att utveckla dessa rundabordskonferenser.

Alla medlemsstater med kust och Norge*® har utsett kontaktpersoner (“"kontaktpersoner for
nargofarten”) 1 de nationella forvaltningarna. Dessa  kontaktpersoner samarbetar med
rundabordskonferenserna, framjar nérgofarten pa nationell niva och skapar kontaktpunkter for
kommissionen.

47 Europeiska sj6fartsindustrins  forum, som uppréttades 1992, samlar representanter frén hela
siofartsindustrin - samt  beslutsfattare frdn medlemsstaterna, Europeiska kommissionen och
Europaparlamentet. Det utgdr ett forum for utvecklingen av en strategisk dagordning for sjéfarten och
bistds av grupper bestdende av fackmén. Narsjofartsgruppen inom ramen for europeiska
sjofartsindustrins forum behandlar alla relevanta fragor och utarbetar strategiska atgéarder i samarbete
med Europeiska kommissionen och industrierna sjélva.

48 Genom Gemensamma EES-kommitténs beslut nr 35/98 av den 30 april 1998 laggs rédets resolution av den
11 mars 1996 om nérgfart till EES-avtalet, EGT L 310, 19.11.1998, s. 22.
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Ett seminarium arrangerades gemensamt av ovannamnda nérg 6fartsgrupp och kommissionen i
februari 1999 i Bilbao. Seminariet bidrog till att samordna rundabordskonferensernas arbete
och var inriktat pa praktiska initiativ for att framja nérgofarten. Ett forsta informellt mote for
kontaktpersonerna dgde rum inom ramen for seminariet.

10.1.1.1. Rekommenderade ytterligare tgarder

Rundabordskonferenserna bor hdllas regelbundet for att resultaten skall komma ala berérda
parter till godo. Utover uppgiften som informationskélla i den egna medlemsstaten och for
kommission bor kontaktpersonernaingd i ett kontaktnét mellan de nationella myndigheterna for
att diskutera idéer, utbyta information om béasta praxis och hitta st att framja nérsjofarten pa.
Kommissionen avser att utveckla detta nétverk tillsammans med kontaktpersonerna och
narg 6fartsgruppen sant éven arrangera ytterligare moten for kontaktpersonerna for att framja
samarbetet.

10.1.2. Regionalt samarbete

Europa-Medelhavspartnerskapet antogs vid konferensen i Barcelona i november 1995. |
arbetsprogrammet som & bifogat till Barcelonadeklarationen konstateras att samarbetet pa
transportonmradet kommer att koncentreras till uppréttandet av ett effektivt transportsystem som
onfattar flera transportsatt bade i luften och till §6ss i Medelhavsonradet. For att genomfora
detta program antog kommissionen i januari 1998 ett meddelande om Europa-
Medelhavspartnerskapet i transportsektorn?®. | meddelandet beskrivs mijligheten att upprétta
arbetsgruppen "Europa- M edelhavsonradets transportforumt' for att behandla fragor som avser
transportonrddet  Medelhavet/ewropeiska  kontinenten.  Nargofarten  onfattas  av
arbetsprogrammet for detta forum som sammantradde forsta gangen i mars 1999.

| Osterg6onradet finns det t.ex. tva gruppers® som samordnas av kommissionen och som
bestdr av representanter frén alla lander som angrénsar Ostersjon. Dessa grupper diskuterar
utvecklingen av hamnarna och g 6transporterna.

Europeiska radet i Wien nottog i december 1998 tacksamt en interimsrapport fran
kommissionen om den nordliga dimensionen av Europeiska unionen. | rapporten faststalls vissa
rekommendationer, bl.a. om en utveckling av transportinfrastrukturen genom de
transeuropeiska néten (TEN) i Nordeuropa inom ramen for befintliga avtalsforhalanden,
finansiella instrument och regionala organisationer.

| december 1998 arrangerade kommissionen ett seminarium i Bryssel om hannformaliteter och
tullforfaranden i Svartahavsregionen for att klargora situationen vad géller passagerartrafik och
godtransport i de hamnar som ligger i det pan-europeiska transportonradet vid Svarta havet.

49 Meddelande fr&n kommissionen om Europa-Medelhavspartnerskapet i transportsektorn, KOM(98)7
Slutlig, 16.1.1998.

50 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.
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10.2. Projekt som erhaller gemenskapsstod
10.2.1. Forskning och teknisk utveckling (Fj&rde ramprogrammet)

Nargdfarten var ett huvudtema i delen om g6transporter i det sarskilda forskningsprogrammet
for transport inom ramen for Fjérde ramprogrammet inom forskning och teknisk utvecklingP?.

Genomforandet av projekt inom ramen for forskning och teknisk utveckling har dvervakats
genom en samordnad &tgérd vad gdller nargofarten. Det framsta syftet med dtgérden har varit
att bidra till en forbéttrad samordning mellan nationell forskning och forskning inom EU genom
Oppenhet och spridning av FoTU-resultaten. Den samordnade dtgérden har utgjort grunden for
uppréattandet av nét mellan medlemsstaterna, forskarna och industrin.

Utover forteckningen dver nationell forskning och forskning inom EU om nérg 6fartsonradet har
den samordnade &tgarden tillhandahallit information om befintliga FoTU-behov. En arbetsgrupp
for satistik har nyligen uppréttats i syfte att erhdlla en béttre gemensam beddnning av
multimodala handelsflden i Europa.

De senaste dren har den storsta tonvikten lagts pa ett mer omfattande offentliggérande av
FoTU-resultaten. Avsikten har varit att underlétta utnyttjande, overforing och spridning av
tillgénglig teknik och tillgéngliga verktyg for sa manga parter och eventuella utanvandare som
mojligt genom att anvanda moderna hjdpmedel somt.ex. Internet, temanédtverk, seminarier och
publikationer.

Huvudonradena for FoTU-arbetet och de hittills uppnédda resultaten vad galler nérsjofarten
inom ramen for Fjarde ramprogrammet anges mer ingdende i bilaga 1.

Femte ramprogrammet har redan inletts och omfattar foljande tva sarskilda nyckelatgérder vad
galler nargofarten: "Ett hdllbart system for rorlighet och intermodalitet” och “"Landtransport och
marinteknik".52

10.2.2. Nargofartsprojekt inom ramen for pilotatgarder for kombinerade transporter
(Pilot Actionsfor Combined Transport, PACT)

Nargofartsprojekt har erhdllit understod mellan 1995 och 1998 inom ramen for pilotatgérder
for kombinerade transporter (Pilot Actions for Combined Transport, PACT), ett
gemenskapsprogram for att framja innovativa atgarder som forbéttrar kombinerade transporters
konkurrenskraft. Dessa projekt beskrivs i bilaga IV. PACT-reglerna andrades 1997 och tillater
nu att projekt om onTattar en transportstracka pa vattenvagar kan erhdlla s6d pa samma grund

51 Europaparlamentets och rédets beslut nr 1110/94/EG av den 26 april 1994 om det fjarde ramprogrammet for
Europeiska gemenskapens verksamhet inom omradet forskning, teknisk utveckling och demonstration
(1994-1998), EGT L 126, 18.5.1994, s 1.

52 Europaparlamentets och rddets 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, s. 1.
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som projekt som onfattar andra transportsatt>s. Nargofartsprojekt kommer aven i
fortsattningen att erhdlla stod inom ramen for PACT.

10.2.3. Hamnprojekt i det transeuropeiska transportnatet

| Europaparlamentets och radets besdut nr 1692/96/EG54 faststélls riktlinjerna for utbyggnaden
av det transeuropeiska transportndtet (Trans-European Transport Network, TEN-T).
Riktlinerna omfattar kriterier for utveckling av hamnar och for val av samt stod till hamnar och
hamnrelaterade projekt av gemensamt intresse. Framjandet av ndrgofarten &r ett av de kriterier
som skall anvandas i denna process. Under 1997 och 1998 erhdll 18 studier betr&ffande
hamnrelaterade projekt stod genom TEN-T, vilket &ven gagnade nérg ofarten.

10.2.4. Samfinansierade genomférbarhetsstudier

Kommissionen har, fran fall till fall, inom ramen for de alménna transportbudgetanslagen
understott ett antal genomforbarhetsstudier vad gdller nérgoéfarten, med ett bidrag som inte
Overdtigit 50 % av den totala kostnaden for varje studie. Bilaga V omfattar en sammanfattande
tabell dver sddana studier. Denna typ av understéd fran kommissionen motiverades tidigare
med begransningar i det ursprungliga PACT-programmet vad gdler finansieringen av
nargofartsprojekt.  Eftersom PACT-regerna  har  andrats samfinansieras  nufortiden
genomforbarhetsstudierna normelt inom ramen for PACT.

10.2.5. S0d- och utvecklingsprogrammet for Medelhavddnderna, Meda

Eftersom gotransporterna, och i synnerhet nérgofarten, & helt avgdrande for Europa
Medelhavspartnerskapet godkande Med-kommittén i november 1997 elva regionala maritima
projekt for finansiering av gemenskapens finangella instrument Medabs.  Syftet med
projektpaketet ar att utveckla sj6transporterna och hamnarna, & ema sidan, och att forbéttra
sj6sakerheten och miljoskyddet, & andra sidan. Paketet ror i hog grad nérsjofarten.

10.2.6. Europeiska regionala utvecklingsfonden och Interreg Il C

| kommissionens meddelande om sammanhdlining och transport6 foredas att Europeiska
regionala utvecklingsfonden (ERUF) och sammanhdliningsfonden skulle kunna framja okade

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

54 EGT L 228,9.9.1996, s 1, réttelsei L 15, 17.1.1997, s. 1.

55 Rédets férordning (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
Medelhavsonradet, EGT L 189, 30.7.1996, s. 1, réttelse i EGT L 255, 9.10.1996, s. 24 och EGT L 187,
1.7.1998, s. 56.

56 M eddelande fr&n kommissionen - Sammanhé&lining och transport, K OM (98)806 slutlig, 14.1.1999.
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investeringar i §otransportsektorn for att beakta miljdaspekterna. Detta syfte har &ven tagits
med i de nya riktlinerna for utarbetandet av framtida ERUF-progra®?.

| det europeiska projektet for fysisk utveckling (European Spatial Development Perspective),
som hdller pa att utarbetas gemensamt av medlensstaterna och kommissionen, betonas
dessutom de mdjligheter som nargoéfart samt aven intermodal och kombinerad transport
erbjuder.

Genom sin atgérd Interreg |11 C58, framjar ERUF ett gransoverskridande samarbete, bade vad
gdller regioner och lander, for att uppna mer hdllbara och effektivare transportsystem. Genom
vissa program inom ramen for Interreg Il C finansieras sarskilda projekt for utvecklingen av
nargofarten i EU:s regioner. Detta arbete bor fa en fortséttning med den kommande atgérden
Interreg 111 under & 2000-2006.

* * k * %

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

58 Gemenskapsinitiativet Interreg om gransdverskridande samarbete for fysisk planering.
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BILAGAl: SAMMANFATTNING AV REKOM M ENDERADE YTTERLIGARE
ATGARDER

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Att aktivt arbeta for en miljovéaniigare och sakrare gofart och dérigenom dra nytta av
halbarhet och sikerhet, sA att dessa aspekter kan anvandas som  kriterier i
foretagsstrategier. Dessutom bor medlensstaterna ratificera den nya bilaga VI il
MARPOL 1997 si snart som mojligt.

Ansvarig for atgarden: Alla berérda parter.

Att aktivt arbeta for att nérgofarten skall integreras i de intermodala transportkedjorna. Att
gora nargofarten till ett lonsamt alternativ for anvandarna genom att tillhandahdlla
kundanpassade dorr-till-dorr-paketlosningar med en hog serviceniva, regelbundenhet och
turtéthet i en miljo préaglad av just-in-time-logistik.

Ansvarig for atgarden: Huvudsakligen néringslivet, men nér det cdler att faststélla
ramvillkoren, &ven medlemsstaterna och kommissionen.

Att aktivt soka samarbete mellan olika transportsétt och olika aktorer i logistikhanteringen
av leverandeden for att kunna erbjuda onfattande dorr-till-dorr-tjanster med inkOp pa ett
salle. Ett mojligt forsta tillvagagangsséitt skulle kunna vara att  infora  viktiga
resultatindikatorer eller basta praxis som onfattar behoven hos santliga berdrda parter.

Ansvarig for atgarden: Den berdrda industrin.

Nargofarten kan, n&r sA & mojligt, Overvaga att prioritera ett samarbete med mer
milj6vanliga transportsétt | den intermodala kedjan.

Ansvarig for atgarden: Den berorda industrin.

Att sprida mer information om nérgofart och de tjénster den kan erbjuda. Att engagera
befintliga och framtida rundabordskonferenser och kontaktpersoner i medlemsstaterna for
denna verksamhet. Att dvervaga att t.ex. inrétta en online-informationstjanst pa internet som
tillhandahdller aktuell information om nérgjofartstjanster.

Ansvarig for atgarden: Alla ber6rda parter.

Att nargofartens behov i hogre grad uppmérksammas nér kommersiella bedut om
hamnpolitiken tas. FOor hamnarna bor det sarskilt Gvervagas att upprétta specialiserade
narg Ofartsterminaler med sarskilda anlaggningar och att tillhandahalla nérs ofartstjanster.

Ansvarig for atgarden: Hamnarna.

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

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

Att infora ramar for att identifiera béasta praxis i hamnar och gbra den informationen
tillganglig for hamnarna och deras kunder.

Ansvarig for atgarden: Hamnarna.
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9) Att panytt utvardera kravet i vissa hamnar att alltid anvanda lots.
Ansvarig for atgarden: Medlemsstaterna och hamnarna.

10) Att infora eller aktivt fortsitta med det regelbundna arbetet med rundabordskonferenser
eller motsvarande arrangemang for nérgofart. Kontaktpersonerna i medlemsstaterna bor
ingd i ett informationsnét och ett samarbetsforumi gemenskapen.

Ansvarig for atgarden: Alla berorda parter.

11) Att fortsétta att granska berékningen av infrastrukturkostnader och principen om
kostnadstackning baserad pa samma principer i alla transportsétt, inbegripet nérgofart
(rekommendation av en medlemsstat som godkants av kommissionen).>°

Ansvarig for atgarden: K ommissionen i samarbete med medlemsstaterna.
Sarskilda rekommendationer om dokumentation och administrativa forfaranden

12) Att Overvaga att godkdnna en enhetlig uppséttning formuldr for fartygens ankomst och
avgang som baseras pa IMO FAL formulér 1, 3, 4 och 5 dar sa &r tillampligt.

Ansvarig for atgarden: De berérda medlemsstaterna.

13) Att Overvaga, dar sa & mojligt och praktiskt genomforbart, att endast en myndighet gér
ombord pa fartyget eller om vissa uppgifter kan delegeras till hamnmyndigheten eller
fartygets skeppsklarerare.

Ansvarig for atgarden: De berérda medlemsstaterna.

14) Att stréva efter att ett fartyg skall tilldtas att borja lossa omedelbart efter ankomsten utan
krav pa att forst dutfora rapporteringsforfarandena.

Ansvarig for atgarden: De berérda medlemsstaterna.
15) Att 6ka EDI-anvandningen i nérg 6farten.
Ansvarig for atgarden: Allaberorda parter.

16) Att aktivt Gvervaga séit som inte belastar transportanvandarna med byrakrati som uppstar
fran dokumentation och férfaranden som &r forbundna med nérgofart.

Ansvarig for atgarden: Alla ber6rda parter.

17) Att forenkla eller avskaffa rapporteringsplikten for ett nérgofartsfartyg nér det endast
befinner sig pa genonresa langs en flod.

18) Ansvarig for atgarden: De berdrda medlemsstaterna.

* * *k % %

59 Granskningen kan &ven inbegripa nérsjdfartskedjan dorr-till-dorr for att utvardera om kostnaden for hela
kedjan, inbegripet transportstrackan pa land, skall spegla de laga externa kostnaderna for nérsjofart.
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BILAGA II: MILJOINDIKATORER

Foljande berdkningar har sammanstélits®? med stéd av kommissionen (Eurostat) och de grundar
sig pa ett antal antaganden som anges nedan.

100 ;
80
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B 4D
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[ — N ,
Bransleforbrukning Ccoe
LR 31,330 93 301
B Jarrwag g,911 28338
B Margjofart 4 528 1645
Figur 1:  Beréknad genomsnittlig brandeforbrukning och koldioxidutsldpp for vag, jarnvag och
nargofart i gram/tonkilometer.
".l'.
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L D 0,479 022 oova | 058 0,031
B.Jarmvig 019 | 0098 | 0027 | 0472 0,036
BMarsjofat | 0056 o012 oo0s | 031 029
Figur 2. Berdknade genomsnittliga utddpp av koloxid, kolvéte, partiklar, kvéveoxider,

svaveldioxid fran vagransporter,  jarmvagstransporter  och  nérgofart

gram/tonkilometer.

60 K ommissionen tackar Institutet fér Energiteknik vid Danmarks Tekniska Universitet och Laboratoriet for
tillampad termodynamik vid Aristoteles-universitetet i Grekland for tillhandahdllandet av grundlaggande
data och berékningar.
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Foljande grundldggande antaganden anvands i berdkningarna:

Vég: Kategorier for fordonsvikt: 5,5-36 ton. Typiska hastigheter: landsvagar 50 km/h, motorvéagar
80 km/h (utddppsfaktorerna beror pa hastigheten). Lastkapacitet: (Fordonsbruttovikt-
1,5921)/1,3228. Belastningsfaktorer 50 % och 100 %. L&gre varmevérde for diesel: 42,5 MJkg.
Dieselns svavelhalt 0,0005 kg/kg. Utddppsfaktorer for ett 36 tons fordon som &r lastat till 100 %
(COPERT-metodik). Brandeforbrukning: 350,908. Koldioxid: 1101,007. Kolmonoxid: 2,151.
Flyktiga organiska foreningar (kolvéte): 0,858. Partiklar: 0,564. Kvéveoxider: 13,590 och
svaveldioxider: 0,351 g/km

Jarnvag: Tagets bruttovikt: 250-2500 t. Andel av taget som ar tillganglig for frakt per massa: 0,6.
Lastningsfaktorer 65 % och 100 %. Lagre varmevarde for diesel: 42,5 MJkg. Energiforbrukning:
EC=15,313* bruttovikt"-0,6489 MJtkm Utdappsfaktorer: Koldioxid: 3,18. Kolmonoxid: 0,022.
Kolvéte: 0,011. Partiklar: 0,003. Kvéaveoxider 0,053 och svaveldioxider 0,004 g/g diesel.

Naérg6fart: Container- och bulkfartyg i kategorier om 5 000 - 10 000 gt. Genomsnittlig hastighet
19,09 (containerfartyg) och 14,32 (bulkfartyg) knop. Andel av dréktigheten som &r tillganglig for
frakt: 0,95. Typiska lastningsfaktorer 65 % och 100 % fér containerfartyg och 50 % och 100 %
for bulkfartyg. Energiforbrukning (ton per dag) for containerfartyg: EC=8,0552+0,00235* GT och
for bulkfartyg EC=0,9724+0,0019* GT. Faktor for férmodad minskning av energiforbrukning vid
ballastdrift: 0,8. Brandets svavelhalt 3 %. Utdappsfaktorer: Koldioxid: 3,2. Kolmonoxid: 0,0074.
Kolvéte: 0,0024. Partiklar: 0,0012. Kvéaveoxider: 0,0645 (antagande en 50/50-uppdelning mellan
medelvarviga och lagvarviga dieseimotorer). Svaveldioxid: 0,06 g/g forbrukat brande.

K ommissionen tar gérna emot kommentarer fran de berdrda parterna om metoden for att berakna
g Ofartens miljoprestanda och berdkningar av faktiska utslapp.

* * k * %
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BILAGA 111

Del 1: NARSJIOFARTEN | DET SARSKILDA
FORSKNINGSPROGRAM M ET FOR TRANSPORT | FJARDE
RAM PROGRAMMET OM FORSKNING OCH UTVECKLING

En viktig del av FOTU-projekten om nérgofart i fjarde ramprogrammet var férbéttringen av de
direkta informetionss och kommunikationsforbindelserna mellan de olika deltagarna i
transportkedjan (t.ex. BOPCom, MARNET, 3SNET, PROSIT och INFOLOG). De
viktigaste resultaten hittills har varit att utveckla mdjligneter for att koppla ihop olika
transportapplikationssystem for att forbéttra informationsflédet och informationshanteringen och
transporternas effektivitet. De [6sningar som har utvecklats har demonstrerats och godkants for
ett antal applikationer (t.ex. fraktbokning, transportordrar och anmélan av farlig frakt) i olika
europeiska regioner. Man héller pa att utveckla verktyg for bedutsstod for de olika
transportaktorerna (t.ex. ett méklarsystem for nargofarten s att tiligang och efterfragan vad
géller transporter finjusteras och béttre dverensstammer med varandra). Utvecklingsarbetena
onfattar &ven integration av informationssystem i AEI (Autometic Equipment Identification) och
tillampningar for godssparning.

En annan viktig aspekt var att forbéttra effektiviteten for hamnar som fungerar som granssnitt
mellan land- och gj6transport, genom en grundlig analys av problem och flaskhalsar i hamnar pa
administrativa, organisatoriska och informationsbaserade nivaer sant att utveckla nya strategier
for att forbéttra hamn/fartygs-granssnittet (dvs. EUROBORDER, SPHERE, INTRASEAS och
IPSI). De hittills viktigaste insatserna har varit en strukturerad kartlaggning av hannforfaranden,
inbegripet utvecklingen av simuleringsmodeller och utprovning av dessa for ett antal europeiska
hamnar for att méta prestandan och ocksa for att utvardera mojliga scenarier for drift och
organisation av hamnar. Ytterligare nyckelinsatser & den begreppsméssiga utformningen av nya
lasthanteringssystem och fartygskoncept och deras integrering i den allménna driften.

Ett annat arbetsonrade onfattade den snabba utvecklingen av smabba transporter pa
vattenvégar. | projekten EMMA och FASS togs detta amne upp, béde ur ekonomisk och
sakerhetsmissig syrvinkel. Resutaten har  hittills omfattat en  djupgdende analys av
marknadspotentialen och kraven avseende teknik, infrastruktur, serviceniva och driftskostnader
och den kommersiella [6nsamheten for potentiella snabba frakttjanster pa vattenvagar. Bland
hittills uppnadda resuitat kan ndnmnas en forsta utvardering av de krav som hdller pa att
utvecklas for hdghastighetsfartyg avseende sékerhet, navigering och utbildning av operattrerna.

Undersdkningen av nya mijliga handeldinjer for nérgofart och séit att forbéttra forbindelserna
med europeiska transportkedjor och marknader (t.ex. INSPIRE och ARCDEV) var ett annat
viktigt onrade. De viktigaste resuitaten hittills har varit en forskningsresa i full skala - i
samarbete med ryssarma - till nordpolsonradet for att demonstrera den tekniska och
ekonomiska genomforbarheten av ett transportsystem som anvands aret runt och som &r i stand
att forbinda det energirika Sibirien med Europa och EU-marknaderna.

Utvecklandet av en svart 1&da for last som en sidoeffekt av den svarta [&dan for gofart &ar ett
viktigt nytt arbetsonrade. Den svarta ladan for last & avsedd for sparning av fartyg och last och
for att tillhandahdlla omfattande och siker informetion for att underlétta de administrativa
forfarandena i framtiden.

* * k * %
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Del 2: NARSIOFARTEN | DE OVRIGA AV KOM M ISSIONENS
FORSKNINGSPROGRAM | FJARDE RAM PROGRAMMET FOR
FORSKNING OCH UTVECKLING

Vid dutet av tredje ramprogrammet 1994, paborjade kommissionen - i Brite/Euram-
programmet (industri- och materialteknik) - den malinriktade forskningsverksamheten (Targeted
Research Action, TRA). Projektet Nytt fartygskoncept inom ramen for nérgofarten (' New
Ship Concept in the Framework of Short Sea Shipping , TRA NESS) - onfattade gu
gemenskapsstodda FoTU-projekt. Det inréttades som malstyrd, sektordverskridande och
tvarvetenskaplig tillampad forskning for ndrg 6fartsmarknaden. Tekniken for en snabb och stor
katamaran med s-effekt for passagerare och frakt & nu tillganglig for att anvéndas i den
véxande sektorn for snabba férjor.

| Brite/Euram-programmet i fjdrde ramprogrammet stoddes direkt och indirekt FoTU-
verksamhet genom finansiering av FOTU-projekt med kostnadsdelning och skapandet av sex
temandt somtar upp fragor som handlar om nérgfart.

Bland projekt som handlar om nérgjéfart i Brite/Euram:-programmet kan nanmnas foljande:

- Kappe-konceptet for framdrivning av fartyg vilket forbéttrar energieffektiviteten och
minskar miljopaverkan.

- Utvecklingen av ett datorbaserat system for forbattrad goduglighet och fartygs
konstruktion.

- Avancerade metoder for att forutsiga vaginducerad belastning for hdghastighetsfartyg.

- Uppsamling och evakuering av passagerare.

- Modeller for driftsdkerhet och integritet sant tillgangligheten av fartygets maskinsystem

- Bérplansteknologi, hydrodynamik och aerodynamik.

- Forbéttrad fartygskonstruktion for gosdkerhet: extrema belastningar och hydrostatisk
koppling.

- Design for konstruktionssakerhet med extrem belastning.
- Ett gemensamt europeiskt koncept for fartyg for de inre vattenvagarna.
Foljande sex pagaende temanét stods av gemenskapens FoTU-program:

Temand nr 1. MARNET CFD - Berdkningar for vatskedynamk for go6fartsindustrin
(Computational Flud Dynamics for the Marine Industry) - syftar till att utveckla och integrera
teknk for gobaserade tillampningar som ftillhandahdller lampliga verktyg for ett tidigt
konstruktionsskede for analys av kraft, framdrivning, soduglighet, vagbelastning, marin
aerodynamk samt fartygs- och off- shore-sékerhet.

Temandt r 2: PRODIS - Produktutveckling och innovation i skeppsbyggnad (Product
Development and Innovation in Shipbuilding) syftar till att utveckla I6nsam teknik som hénfor sig
béde till 6ppen §6 och farvatten utan restriktioner i gofart mellan kontinenterna och i
polargofart och for kustgofart eller sofart i tranga farvatten, nérgofart eller trafikering av inre
vattervagar.
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Temandt r 3: MARPOWER - Koncept for avancerade marina meskinsystem med laga
fororeningar och hdag effektivitet (Concepts of Advanced Marine Machinery Systems with Low
Pollution and High Efficiency) - undersdker nya lénsamma tekniska l6sningar och koncept for
dieselmotorer och gastturbiner med lag/medelhtg hastighet som huvudsaklig driftkélla for fartyg
for att drastiskt minska de totala utdappen fran motorer, sarskilt vad galler utdlapp av
kvaveoxider och partiklar.

Temandt nr 4: SAFER EURORO DESIGN FOR SAFETY - Ett integrerat tillvagagangssétt for
sdker europeisk konstruktion av roro-farjor (An Integrated Approach to Safe European RoRo
Ferry Design) - har det strategiska mdlet att underldtta utvecklingen av formaliserade
konstruktionsmetoder for sakrare fartyg genom att framja ett integrerat tillvagagangssitt som
kopplar samman* beteendeforutségelse’ |, * riskbeddmning och olika* konstruktionsaktiviteter’ .

Temandt nr 5; TRESHIP - Teknik for minskad miljopaverkan av fartyg (Technologies for
Reduced Environmental Impact from Ships ) - syftar till att fréma metoder for livs-
cykelutvardering av miljoeffekterna och konstruktionsmetoder for att forbéttra koncepten for

milj6vanliga fartyg.

Temandt ir 6: T- NETS - Nytt koncept och ny teknik for sj6transporten i nasta arhundrade
(New Concept and Technologies for the Next Century Maritime Transport) - syftar till att
samordna foljande tta gemenskapsstodda projekt inom onvadena konstruktion, produktion
och drift for sakrare, effektivare, mer miljévaniiga och anvandarvanliga fartyg inbegripet
avancerad teknik for hantering av containrar:

- Saker fard och navigering (Safe passage and navigation, SPAN).

- Berdkningar for vétskedynamik i processen for fartygskonstruktion (Computational fluid
dynamic in the ship-design process, CALY PSO).

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

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

- Utmattningsbaserade konstruktionsregler for tilldmpning av hogvardigt stal i fartyg
(Fatigue-based design rules for the application of high-tensile steels in ships, FATHTS).

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

- Miljovéniiga bottenfarger  (Environmentally compatible  anti-fouling  coatings,
CAMELLIA).

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

* * k * %
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BILAGA IV: PROJEKT AVSEENDE NARSJOFART SOM STODS GENOM
PILOTATGARDERNA FOR KOM BINERAD TRANSPORT (PACT)
M ELLAN 1995 OCH 1998

1. Avslutade projekt
Projekt for terminaldrift i Abo hamn

Pilotverksamheten pagick fran 1996 till 1997 och syftade till att forbéttra de multimodala
terminalaniaggningarna i Abo harm (Finland) for driften av en jarnvagsfarja (av SeaRail) mellan
Abo och Stockholm. Projektet syftade ocksa till att tka attraktionskraften for jarnvagstransport
och multimodal transport for transittrafik till Ryssland.

| projektet ingick ett nytt datorsystem som onfattade praktiskt taget ala driftsuppgifter i
godsterminalen och hanteringen av tagvagnarma. Med datorsystemet kan nu kundernas
lagerforteckning och héndelser erhdllas direkt och uppdaterade, och kunderna kan underréttas
direkt om lastforflyttningar. Behandlingstiden foll med 80 % jamfért med den tidigare manuella
metoden.

2. Pagaende projekt
a. Terminaltrailer-projektet

Det forsta fasen i projektet onfattade Trelleborgs hamn och operatorer fran Sverige, Tyskland
och Italien. Det syftade till att 6ka den intermodala marknadsdelen mellan Norge/Sverige och
Italien via farjelinen Trelleborg-Rostock genom att anvanda innovativa terminaltrailrar for en
effektivare hantering av véxelflak och containrar.

Forsta fasen borjade 1996 och avdutades 1997. Tack vare projektet har flexibiliteten okat,
hanteringen har blivit 1&ttare, lastning och lossning har blivit snabbare och styrférmagan har
forbéttrats. Transportvolymerna for terminaltrailrar och férjornas kapacitetsutnyttjande har tkat.

| andra fasen kommer den kommersiella lonsamheten att ytterligare testas. Hamnarna |
Trelleborg, Rostock och Libeck & omlastningsanlaggningar for en multimodal jarnvags-
[fartygstrafik fran Sverige till Tyskland och Italien som paborjades 1997 och som anvander
dessa termindltrailrar.

b. Hamnen i Dunkerque

Detta projekt paborjades 1996 och & nu i sin andra fas. Det syftar till att utveckla en ny
kombinerad transporttjanst med nyheten att den kombinerar flod- och havstransport. Transport
pa pramar anvands pa rutten fran Lille till Dunkerque och matartrafik i nargofart pa linjen
Dunkerque- Antwerpen-Rotterdam-Felixstowe-Le Havre.  Vag- och  jéarnvagstransporter
integrerades ocksa i konceptet.

| sinforsta fas som avdutades 1997 uppfylldes projektets mal avseende sj6fartsdelen genom att
det arliga mdlet om 10 000 TEU forfiyttat fran vagtransport till j6transport 6verstegs. En av
partnerna inréttade ocksa liknande forbindelser pa andra rutter och med andra partrer.
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C. Intermodal sj6trafik mellan Nederlanderna och Ryssland

Detta projekt onfattar uppréttandet och driften av en rutt for roro-féarjor mellan Moerdijk
(Nederlanderna) och St. Petersburg (Ryssland) med tva avgangar per vecka. Initiativet togs av
rederiet Czar Peter Lines (NL) och lanserades 1997. Syftet med projektet & att erbjuda ett
pdlitligt och konkurrenskraftigt intermodalt dorr-till-dorr-alternativ for transport av trailrar och
vaxelflak fran Nederlanderna, Belgien och Frankrike till Ryssland. En nydanande egenskap &
anvandningen av ett nyligen utvecklat 13,6 m travbart vaxelflak som for nérvarande & den
storsta intermodala enheten bland containrarna. Fordelarna med projektet ontattar en
inbesparing av 2-3 dagar jamfort med vagtransport, minskade transportkostnader och 6kad
lastsékerhet.

d. Intermodal sj6trafik mellan La Rochelle/Le Havre/Rotterdam

Denna intermodala tjanst lanserades 1997 av European Feeder Lines. Volymen for potertiell
frakt omkring La Rochelle &r betydande. Huvuddelen av trafiken gér fran eller passerar genom
Le Havre, Antwerpen och Rotterdam De hamnanléggningar pa franska atlantkusten som &r
forboundna med det effektiva landtransportnétet erbjuder ett sitt att undvika langa
vagtransporter genom starkt trafikerade onraden i Nordeuropa. Tjansten nédde inte riktigt upp
till sin malvolym pa omkring 10 000 TEU under forsta driftsaret.

Denna verksamhet har belyst négra av de hinder som denna typ av projekt kan réka ut fér, som
t.ex. att anlaggningarna i de viktigaste hamnarna inte ar tillréckligt anpassade for nargofart
avseende bade service och pris.

e. Intermodal sj6trafik mellan Irland och Frankrike med jarnvagsforbindelser till
[talien

Projektet paborjades 1997. Det omfattar transport av containrar, vaxelflak och pahéngsvagnar
mellan Irland och Italien. P& 0 Transcontinental & den ledande partnern och andra irlandska
och brittiska foretag & ocksa inblandade. Driftsdtgarder onfattar utvecklingen av skytteltrafik
pa jarnvag mellan Cherbourg och Novara och en gofartstjanst 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 pa att 75 % av det &rliga antalet intermodala enheter mellan Irland och
Italien skall transporteras genom denna tjanst 1999.

3. Valda projekt under 1998

Urvalsforfarandet for PACT 1998 ontattade flera nya gofartsprojekt. Det ror g om en
intermodal  ndrgofartdine Italien—Frankrike—Irland—Danmark med snabba roro-fartyg, en
56/flod-containerlinie med kustfartyg fran Zeebrugge till Duisburg och en §o-jarnvagdinje fran
centrala Spanien genom Bilbaos harm till Tyskland.

Utvalda genomforbarhetsstudier onfattar en véag/s6-linje fran Skottland till Nederlanderna, en
vag/g6-linje Portugal—N ederlanderna och en inre vattenvagar/g0-transport av pappersrullar i
kassetter mellan Sverige/Finland och Tyskland/Forenade kungariket.

* % % % %
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(normalt 50 % av den totala kostnaden for studien).

Projekt Huvudentreprendr/ associerade Mal Resultat Begynnelsedatum/
partner slutdatum
Projekt nr 1 Europeiska utvecklingscentret for Studien syftade till att analysera strukturen for | rapporten drogs dutsatsen att det under februari 1996 /
navigering painre vattenvagar gofflod-transportforbindelser  mellan  Portugal gdlande marknadsvillkor inte fanns tillrackligt september 1997.
Upprattande av sjo- | (European Development Centre for (hamnen i Setdbal) och Tyskland (inlandshamnen med potertiell frakt for att motivera ett stort

flod-forbindelser
mellan
portugisiska

Inland Navigation), Duisburg (EBD)
/ Portugisiska institutet for
forskning inom g 6farten (IPIMAR)

i Duisburg) och till att gora en uppskattning av
den last som det & mojligt att flytta. 1 studien
utvérderades prognoser for transporttillvéxten

fartyg for go-flodtransport, vilket & den enda
typen av fartyg som tids- och kostnadsméssigt
skulle vara Ionsamt. Detta gélde &en om

hamnar och och  korkurrendaget for  transporter  pa tjansten utdvidgades till att onfatta anlop i
Duisburg vatervdgar pd ovanndmnda  rutt.  Studien spanska hamnar. Man forutspadde dock att en
onfattade en marknadsanalys och en analys av s&dan tjanst kan bli [6nsam pa lang sikt eftersom
ala mojligheter for att forbéttra attraktionskraften en betydande 6kning i godsvolymen beréknas till
for go-flod-gofart, tex. at snabbare fartyg &r 2010.
ﬂpi:; eller att containrar och fartygsutrustning Detdjorade  jamfordser  visw  at  so-
flodtransporter  klarar sig bra  gentemot
vagtransporter vad galler kostnader men ddligt
vad géller tidsaspekter.
Projekt nr 2 Westerlund Corporation | projektet granskades den eventuella | studien konstaterades det att det inte fanns mgj 1996/juni 1997.
[6nsamheten  for en ny roro-tjanst for att tillréckligt med frakt for att motivera en ny linje
Integrerad transportera skogsprodukter mellan hamnarna. under gdlande  marknadsvillkor.  Viktiga
narsjofarts- hénsynstaganden var de relativt  korta

transportkedja
mellan hamnarna i
Antwerpen, Rouen
och Tilbury

vagavstanden och den ldga kostnaden for
véagtransporter.




Projekt nr 3

Forbattring av
narsjofarts-linjer
mellan hamnarnaii
Bilbao och
Rotterdam

Bilbao harmn / Baskiens offertliga
myndigheter, Rotterdams
hamnmyndighet, N ederléandernas
regering, Rotterdams
hamnindustriférening och privata
foretag i Rotterdam.

Studien var en uppféljning till  en
Overenskommelse som undertecknades i mgj 1995
mellan de tvd hamnarna med syftet att forbattra
nargofartsforbindelserna mellan hamnarna samt
att framja kunskapsutbyte. Malen med studien var
foljande: Att uppnd en halbar tillvaxt av
nargofarten mellan Rotterdam och Bilbao. Att fa
ndringdivet engagerat  for att uppnd en
konkurrenskraftig nargofart. Att analysera kritiska
aspekter samt att faststdlla de nddvandiga
atgarderna och framja deras genomférande.

Det gordes en mycket  onfatande
marknadsanalys dér man kom fram till foljande
huvuddutsatser:

- Potertiellt kan 3 100 349 ton under nuvarande
villkor transporteras med nérgofart. Hogst 10 %
av denna méngd transporterades redan till havs.

- For ndrvarande & nérgofarten kostnadsmassigt
mer korkurrenskraftig an vagtransporter inom en
radie av 170 km frén béde Bilbao och Rotterdam
for 40-fots-containrar och inom en radie av 250
km for 20-fots-containrar.

- P4 meddlléng skt & det mgjligt att minska
kostnaden for hela nérgj6fartskedjan med 14,5 %.
Detta kan betyda att det omrdde inom vilket
nargofarten &  korkurrenskraftigare mer  an
fordubblas.

- Det onrade dar kostnaderna framst kan minskas
& den nuvarande ineffektiva organisationen av
inlandstransporter till och fran hamnen i Bilbao.

augusti 1996/
oktober 1997.




Projekt nr 4 Intermodala europeiska Malet var at minska andelen langvaga Det dutliga mélet med att inrétta en intermodal oktober 1995/
logistikcentret (Intermodal vagiransporter som g& genom Centraleuropa. logistiktjanst uppnéddes inte, trots kontakter juli 1997.
Undersdkning av European Logigtic Centre) / Projektet fokuserade pa tre huvudlinjer: trafiken med néringslivet genom seminarier,
mark nads- Regeringen i Niedersachsen, mellan Skandinavien och Tyskland, transittrafiken undersokningar, tillhandahdllande av relevanta
potentialen for Ingtitutet for §jdfartsekonomi och mellan  Skandinavien och véastralsbdra Europa kostnadsuppgifter till potertiella kunder etc. Man
narsjofartstlinjer logistik (Intitute of Shipping samt trafiken mellan  Nordtyskland  och kom fram till att det var mgjligt att fiytta 1,7
"Tyska econony and Logistics) samt flera vastra/sddra Europa. Projektet skulle genomféras miljoner ton gods mellan Nordtyskland och
nordsjokusten-de | EG-rederier. genom en integrerad transporttjanst och genom Spanien, 535 000 ton mellan Nordtyskland och
nordiska at avanda  moderna logistik- och Belgien, 600 000 ton mellan Nordtyskland och
landernalvastra telekommunikationssystem. Frankrike och 135 000 ton mellan Nordtyskland
och stdra Europa” och Portugal.
En undersokning visade att befraktarna ansdg
tidsdtgangen for gjGtransporten vara det storsta
hindret.
Projekt nr 5 Transportcentret i Padborg Projektets syfte & att upprétta ett nét av partner i Ett nét har uppréttats som férbinder de flesta av november 1996/ mgj
/Hamneni Vasa (Finland), Hamnen i Ostergo-onrédet som delar intresset for att de ursprungliga partnerna. Detta samarbete och 1998.
Genomforbarhets- | Pérnu (Estland), Voru kommun upprétta ett gemensant nét for frakthantering. de marknadsanalyser som har foretagits har
studie for att (Estland), Baltiska Genom marknadsundersdkningar kommer huvud- underléttat upprattandet av tvd nya linjer, en
upprétta ett fiskberedningsanléggningen marknaderna for tjansterna att identifieras. Syftet okning i kapaciteten av tva befintliga linier och
narsjofartsnat for (K olobrzeg, Polen), Hammen i ar att locka nya kunder/anvandare till befintliga paborjandet av ny infrastrukturutveckling i fyra
godsbefordran i Aabenraa (Danmerk), Hamnen i farjeforbindelser och fraktrutter sant att utveckla av de berérda hamnarna.
Ostersjon (Balt- Karlskrona (Sverige), Hammen i nya forbindelser. | projektet kommer ocksd de
Net) K arlshamn (Sverige). nbdvandiga  investeringarna i de  berdrda

hamnarna iderttifieras for att gbra dem effektivare.

* k% k x %




