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1. BAGGRUND

Kommissionen fremlagde en meddelelse om narskibsfart i 1995' og en statusrapport i 1997
En yderligere meddelelse fra 1999° indeholdt anden statusrapport. Heri analyseredes bl.a. en
raekke af hindringerne for nerskibsfartens udvikling, og der anbefaledes en omfattende der til
dor-strategi med one-stop shops til fremme af denne transportform.

Desuden blev der i 2001 med Kommissionens hvidbog om den europiske transportpolitik
frem til 2010* fastsat en rakke ambitiose mal for at sikre en konkurrence- og baredygtig
mobilitet i Europa.

I juni 2002 holdt EU's transportministre en uformelt mede 1 Gijon (Spanien) udelukkende om
narskibsfart. Efter dette mede udarbejdede Kommissionen et program til fremme af
nerskibsfarten’. Programmet indeholder 14 satsningsomrdder, der alle har det formal at
forbedre narskibsfarten og fjerne hindringerne for dens udvikling.

Kommissionen fremlegger nu en yderligere meddelelse om nerskibsfart i Europa. Heri
fokuseres der pd fremskridtene siden 1999, og der refereres til programmet til fremme af
narskibsfart (se bilag I).

2. NAZARSKIBSFARTEN ER I VEKST

I sidste rapport underseggte vi nerskibsfartens potentiale. Vi har imidlertid i mellemtiden
erkendt, at der er tale om meget mere end blot et potentiale. Det var f.eks. i 1990'erne den
eneste transportform, der viste sig egnet til at hamle op med den sterke vekst i
landevejstransporten. Mellem 1995 og 2002 steg bade nerskibsfartens og
landevejstransportens prestationer pr. t/km med 25 %. I 2001 praesterede narskibsfarten 40 %
af alle t/km i Europa, medens vejtransportens andel var 45 %°. Se narmere i bilag II.

Passagerbefordringen er utvivlsomt en vigtig del af narskibsfarten og bidrager til
samhgrigheden. Da hovedformélet med at fremme nerskibsfarten imidlertid er at f4 andret
transportformen for gods, og da muligheden for at afvikle trafikflaskehalsene ved at fa
passagererne til at skifte fra vej- til setransport synes marginal sammenholdt med fragt,
koncentrerer denne meddelelse sig om godstransporten.

Meddelelse fra Kommissionen om udviklingen inden for short sea shipping i Europa: Perspektiver og
udfordringer, KOM(95) 317 endelig udg. af 5.7.1995.

Arbejdsdokument fra Kommissionen med statusrapport fra Kommissionens tjenestegrene efter Radets
resolution af 11. marts 1996 om nerskibsfart, SEC(97) 877 af 6.5.1997.

Udviklingen af Short Sea Shipping i Europa: Et dynamisk alternativ i en baredygtig transportkaede -
Anden todrige situationsrapport, COM(1999) 317 endelig udg. af 26.6.1999.

4 Hvidbog om den europziske transportpolitik frem til 2010 - De svaere valg,
KOM(2001) 370 af 12.9.2001.

Meddelelse fra Kommissionen - Program til fremme af nerskibsfarten, COM(2003) 155 endelig udg.
af 7.4.2003.

EU Energy and Transport in Figures: Statistical Pocketbook 2003.
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3. FORDELE OG ULEMPER FOR MILJOET

Energien udnyttes bedre ved setransport end ved andre transportformer, og setransporten er
generelt mindre skadelig for miljoet. @get brug af narskibsfart ville vare 1 overensstemmelse
med Feallesskabets politikker for bade transport og milje. (Se bilag III).

4. OVERVINDELSEN AF HINDRINGERNE FOR UDVIKLINGEN AF NARSKIBSFARTEN

Som anfert i 1999-meddelelsen og det efterfolgende 2003-program for fremme af
narskibsfart er der stadig nogle forhold, der hindrer en hurtigere udvikling af denne
transportform:

e Den er ikke fuldsteendig integreret i den intermodale der-til-der leveringskade
e Den har stadig lidt tilbage af sit gamle image som gammeldags transportform
¢ Den indebarer komplekse administrationsprocedurer

e Den kraver stor effektivitet 1 havnene.

Udviklingen af narskibsfarten er hovedsagelig erhvervslivets opgave. Men det offentlige far
en klar opgave ved oprettelsen af egnede rammer, og det er ligeledes myndighederne der som
1 de foregdende ar til stadighed skal s&tte spergsmalet hojt pd den politiske dagsorden.

Logistikkaeder, der involverer narskibsfart, ber styres og markedsferes ved hjaelp af one-stop
shops, f.eks. fragtkoordinatorer’. Disse shops ber vare kundernes eneste kontaktcenter, der
tager ansvaret for hele den intermodale leveringskade fra der til der. Dette kraver en stor
indsats fra alle parter, men der er helt klare gevinster derved.

4.1. Flaskehalsundersogelse

Kommissionen har i samarbejde med kontaktorganerne for narskibsfarten® og
skibsfartsbranchen udarbejdet en liste over hindringer for udviklingen af nzrskibsfarten’. I
2003 beskaftigede man sig pd to meder i kontaktorganerne med de pagldende flaskehalse en
for en inden for felgende omrader:

e Nerskibsfarts image

Dar til der neerskibsfart

Administration og dokumentation

Havne og havnetjenester

Landespecifikke sporgsmal.

Jf. http://europa.eu.int/comm/transport/logistics/index_en.htm.
Yderlige oplysninger derom findes i afsnit 7.1.
Se: http://europa.eu.int/comm/transport/maritime/sss/policy_bottlenecks_en.htm.
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En raekke flaskehalse pa den oprindelige liste er blevet afviklet (se eksempler i bilag IV). Der
vil systematisk blive arbejdet pa at fjerne de 67 resterende flaskehalse.

4.2, Toldprocedurer i forbindelse med naerskibsfart

Kommissionen forelagde i 2002 en vejledning om toldprocedurer i forbindelse med
nzrskibsfart'’. Vejledningen har et dobbelt formal, idet den for det forste skitserer de EU-
toldregler, der gelder for narskibsfart, herunder mulighederne for at anvende forenklede
toldprocedurer, og for det andet udger det koncise grundlag for at vurdere, om der er konkret
behov for @ndringer eller yderligere forenklinger.

Samrédene 1 hele EU om vejledningen afsluttedes 1 april 2003, og de forste analyser af
bidragene viste, at de konkrete problemer i forbindelse med de almindelige EU-toldregler
maske var ferre end tidligere ment. De vigtigste bemarkninger fokuseredes omkring den
sikaldte “faste rutefart, hvortil der er givet bevilling”'', som er en rutefart godkendt af
toldmyndighederne til transport af fallesskabsvarer mellem to medlemsstater med et
minimum af formaliteter. [ forbindelse med fzllesskabsvarer kan denne rutefart
sammenlignes med transport ad en vejbro mellem to eller flere punkter inden for
Fellesskabets omrade, hvor der ikke er toldkontrol pa nogen side af broen. Der skal ikke
fremlaegges bevis for, at varerne har status som fzllesskabsvarer pa samme méade som ved
vejtransport. I forbindelse med tredjelandes varer kan det rederi, der driver den faste rutefart,
anspge om forenklede forsendelsesprocedurer, f.eks. kan rutefartsselskabets egne manifester
anvendes til toldformal.

For at lose sporgsmaélene i forbindelse med denne faste rutefart med bevilling, dens praktiske
gennemforelse og lettelsen af det papirarbejde, den giver mulighed for, fremlagde
Kommissionen i marts 2004 et arbejdsdokument'?, hvori der blev redegjort for de narmere
regler for denne rutefart og procedurerne for at fa bevilling til en sidan. Dokumentet giver
direkte svar pd rederiernes sporgsmaél ved at udvide kendskabet til denne form for rutefart og
saledes gore den mulig for interesserede selskaber.

Nogle af de problemer, der na@vnes i bidragene, var af ren praktisk art og kunne ofte forenkles
eller loses ved indferelse af elektronisk overforsel af tolddata eller andre administrative data
(e-told).

Som et af de forste skridt i retning af e-told har ca. 3000 toldsteder i 22 lande nu siden medio
2003 benyttet det nye datamatiserede forsendelsessystem (NCTS). Efter dette system erstattes
proceduren i forbindelse med transporten under det administrative enhedsdokument (SAD) af
elektroniske meddelelser. Der er planlagt yderligere funktioner, der senere skal indferes 1
NCTS.

Arbejdsdokument fra Kommissionens tjenestegrene: Vejledning om toldprocedurer i forbindelse med
narskibsfart, SEC(2002) 632 af 29.5.2002.

i Jf. Kommissionens forordning (EF) nr. 75/98 af 12. januar 1998, EFT L 7 af 13.1.1998, s. 3,
der senere er @ndret.

Arbejdsdokument fra Kommissionens tjenestegrene: Forenklede toldprocedurer i forbindelse med
narskibsfart: bevilling til fast rutefart, SEC(2004) 333 af 17.3.2004.
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Kommissionen forelagde i juli 2003 en meddelelse om enkle og papirlese rammer for told og
handel". T meddelelsen foreslas en koordinering mellem de forskellige myndigheder, der gar
ombord pé skibet. Dette kunne til sidst resultere i one-stop administrative shops (eller ’en
enkelt greenseflade”) for de erhvervsdrivende, der saledes derefter kun skulle have at gere
med et administrationsorgan i stedet for med tre eller fire som nu. Oplysninger om en bestemt
forsendelse ville séledes kun skulle sendes en gang.

Det foreslas ogsa i meddelelsen, at toldkodeksen tilpasses, sa elektroniske angivelser og
meddelelser bliver reglen og papirbaserede angivelser undtagelsen. Det vil imidlertid tage
nogen tid at gennemfore dette, fordi de nedvendige datastremme forst ma tilrettelegges og
gores forenelige med de anvendte it-systemer.

En del af de problemer, der blev konstateret under samradene, vedrerte nationale, regionale
eller lokale anvendelser af EU-toldreglerne. Nogle af disse spergsmil kunne leses under
initiativerne med henblik pd den gensidige tiln@rmelse af de nationale anvendelser af EU-
toldreglerne og forbedringen af samarbejdet mellem medlemsstaternes toldmyndigheder, isar
via handlingsprogrammet for toldvasenet i EF (Told 2007)'*. Desuden arbejder to
kontaktgrupper'” af toldsteder pa en forbedring af det praktiske samarbejde og koordineringen
mellem toldstederne i de steorste EU-havne. Disse grupper undersgger praktiske operative
sporgsmaél, fastleegger standarder og sigter mod en ensartet anvendelse af kontrol.

Kommissionen vil pd grundlag af samrdd og den kommende udvikling pé det toldmessige
omrade regelmeessigt ajourfore den oprindelige vejledning til toldprocedurer for narskibsfart.
Den seneste arbejdsversion er nr. 3, der blev ajourfert den 14. januar 2004.

4.3. Havnetjenester og havnesikringen

Nerskibsfarten har behov for effektive og velegnede havne, badde sehavne, flod- og
kanalhavne. Den kraver rimelige turnaround-tider, transportprocedurer og afgifter.
Nerskibsfarten kan kun ege sin rolle i Europa, hvis havnene opererer semlost i den
intermodale keede. Og disse forudsatninger opfyldes ikke altid.

Kommissionen fremsatte derfor i 2001 et forslag om markedsadgang for havnetjenester'® i
EU. Formalet med forslaget er at forbedre effektiviteten og sanke omkostningerne i
forbindelse med visse havnetjenester, f.eks. lodsning, bugsering, fortejning, passagertjenester
og godshéndtering.

Europa-Parlamentet stemte imidlertid efter et forlig med Ridet imod den foresldede tekst.
Derfor er konkurrencen inden for havnetjenesterne fortsat mere begranset, end den ville have
veeret, hvis der var blevet vedtaget et serligt direktiv.

Meddelelse fra Kommissionen til Radet, Europa-Parlamentet og Det Europaiske @konomiske og
Sociale Udvalg — Enkle og papirlese rammer for told og handel, COM(2003) 452 endelig udg.
af 24.7.2003.

Europa-Parlamentets og Rédets beslutning nr. 253/2003/EF af 11. februar 2003 om vedtagelse
af et handlingsprogram for toldvasenet i EF (Told 2007), EFT L 36 af 12.2.2003, s. 1.

13 RALFH, der beskeaftiger sig med de nordlige EU-havne, og ODYSSUD, der beskaftiger sig med
de sydlige.

Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv. om markedsadgang for havnetjenester,
COM(2001) 35 endelig udg. af 13.2.2001, @&ndret ved COM(2002) 101 endelig udg. af 19.2.2002.

DA



DA

P& havnesikringsomrddet kunne nerskibsfarten drage fordel af SOLAS-konventionen til at
indgéd bilaterale eller multilaterale aftaler mellem medlemsstaterne om alternative
sikkerhedsordninger (se bilag V).

4.4. Lasteenheder

Harmonisering og standardisering af lasteenhederne kan f4 en positiv virkning pa
narskibsfarten, idet den f.eks. derved sattes i stand til at treenge ind pd markedet for
vejtransport med veksellad (se bilag VI).

5. MOTORVEJE TIL SOS

I hvidbogen om EU's transportpolitik for 2010 blev der sat sterkt fokus pd begrebet
“motorveje til sgs”. Disse motorveje eonskes integreret i de transeuropeiske net (TEN-T) - i
lighed med motorvejene over land og jernbanerne — og de forventes at nedbringe trengslen pa
vejene og/eller forbedre adgangen til randomraderne samt g-regioner og -stater. Ud over at
nedbringe antallet af lastbiler pa hovedfaerdselsarerne kan de ogsa i visse tilfaelde bidrage til,
at passagerbefordringen overfores til havet, fordi skibe bade kan transportere passagerer og
gods samtidig.

Motorvejene til sgs kan blive en integreret del af der-til-der logistikkaeederne og tilbyde
effektiv, palidelig og hyppig rutetransport, der kan konkurrere med vejtransporten, f.eks. med
hensyn til transporttid og pris. De havne, der tilknyttes disse motorveje til sos, ber have
effektive forbindelser til baglandet, hurtig administration og et hgjt serviceniveau for at
naerskibsfarten kan blive en succes.

Skent narskibsfarten er velegnet til at operere pad motorvejene til sgs, er det grundleggende
princip for denne transportform mere vidtreekkende, fordi narskibsfarten ud over at sikre
forbindelserne mellem EU's medlemsstater ogsa omfatter forbindelser med naerliggende
tredjelande, indenrigsforbindelser og forbindelser fra hovedland til ger.

Kommissionen fremlagde 1 oktober 2003 et forslag til en revision af Feallesskabets
retningslinjer for udvikling af TEN-T'", der omfattede 29 prioriterede projekter, der skulle
gennemfores senest i 2020. Disse projekter skulle anerkendes som verende af ’betydning for
Fellesskabet” og tildeles prioriteret finansiering fra relevante faellesskabsfonde. Projekt nr. 21
er det prioriterede projekt for udviklingen af motorveje til sgs. Der foresléds fire motorveje af
denne art som del af dette prioriterede projekt (se kortet 1 bilag VII):

e Sorute over Osterseen (som forbinder medlemsstaterne omkring Osterseen med
medlemsstaterne 1 Central- og Vesteuropa, herunder ruten gennem Kielerkanalen)

e Den vesteuropziske sorute (som forbinder Den Iberiske Halve via
Atlanterhavsbuen med Nordsgen og Det Irske Hav)

Zndret forslag til Europa-Parlamentets og Radets Beslutning om endring af det sndrede forslag til
Europa-Parlamentets og Radets Beslutning om @ndring af beslutning nr. 1692/96/EF om Fzallesskabets
retningslinjer for udvikling af det transeuropiske transportnet, COM(2003) 564 endelig udg.
af 1.10.2003.
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¢ Den sydesteuropaiske serute (som forbinder Adriaterhavet med Det Joniske Hav
og den ostlige del af Middelhavet, herunder Cypern)

e Den Sydvesteuropziske sorute (det vestlige Middelhav), som forbinder Spanien,
Frankrig og Italien, herunder Malta, og med forbindelse til den sydesteuropaiske
serute og Sortehavet).

Europa-Parlamentet godkendte Rédets falles holdning til Kommissionens forslag i april 2004.
Ifolge den nye artikel 12a kan der nu ydes stotte fra Fellesskabet til en raekke foranstaltninger
inden for de transeuropaiske net. Ved hjaelp af denne ordning kan medlemsstaterne med stotte
fra Fellesskabet efter et udbud bla. stette infrastrukturer, faciliteter og
logistikstyringssystemer.

Stetten til udviklingen af motorvejene til sgs ber baseres pa samme kriterier som ifelge Marco
Polo'®, bl.a. skal konkurrencefordrejninger undgés, og projekterne skal vaere levedygtige i sig
selv efter en periode med stotte fra Faellesskabet'.

Kommissionen er for at hjelpe denne proces i gang ved at udarbejde retningslinjer for
fastsattelsen af kriterier og procedurer for ydelsen af stotte til projekter i form af motorveje til
sos under reglerne for de transeuropaiske transportnet for at lette den praktiske anvendelse af
disse regler. Disse retningslinjer forventes klar kort tid efter, at de nye TEN-T retningslinjer
traeder 1 kraft.

Der findes allerede sejlforbindelser, der har vigtige treek felles med motorvejene til sgs (se
bilag VIII). Det gealder f.eks. forbindelserne over Den Engelske Kanal og Kattegat
(Danmark/Sverige). Der kreves imidlertid hgjeste kvalitetsstandarder og en betydelig
udvidelse af disse forbindelser, hvis de ambitigse mal fra Kommissionens hvidbog om den
europziske transportpolitik for 2010 skal opfyldes, nemlig at en betydelig del af
transportveeksten skal absorberes af nerskibsfarten og iser af seruteforbindelser, der indgar 1
nettet af motorveje til sos.

8 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1382/2003 af 22. juli 2003 om EF-tilskud
til forbedring af godstransportsystemets miljoprestationer ("Marco  Polo-programmet"),
EFT L 196 af 2. 8.2003, s. 1.

En yderligere vigtig betingelse ifolge Marco Polo-programmet er, at foranstaltningen forer til en faktisk,
betydelig, malbar og holdbar overflytning af vejgodstransport; har en realistisk forretningsplan
(og derefter er levedygtig uden tilskud efter tilskuddet fra Fallesskabet); at projektet kraever anvendelse
af tjenesteydelser, der leveres af tredjeparter, har veret genstand for en gennemsigtig, objektiv og ikke-
diskriminerende udvealgelsesprocedure; vedrerer mindst to medlemsstaters omréde eller mindst én
medlemsstats omrdde og et nert tredjelands omrdde. Projekterne foreleegges generelt af konsortier
bestdende af to eller flere virksomheder, der er hjemmeherende i to eller flere medlemsstater eller i en
medlemsstat og et nert tredjeland, og der gelder et samlet loft for Feellesskabs- og statsstette, der er i
overensstemmelse med traktatens statsstottebestemmelser.
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6. MARCO POLO

Programmet “Pilotforanstaltninger inden for kombineret transport” (PACT)* udleb ved
udgangen af 2001. Det blev efterfulgt af en nyt program, det sdkaldte Marco Polo i1 august
2003*'. Dette nye program er mere omfattende end det tidligere program, fordi der kan ydes
stotte til alle sektioner af naerskibsfart, jernbanetransport og transport pd indre vandveje.
Marco Polo's ambitigse mél er at f4 overfort 12 mia. t/km om &ret fra vejtransport til andre
transportformer. Det nye programs budget er pa 100 mio. EUR for perioden 2003-2006.

De forste forslagsindkaldelser under Marco Polo blev offentliggjort i oktober 2003 med et
budget pd 15 mio. EUR. Kommissionen modtog under denne indkaldelse 87 statteberettigede
forslag med ansegning om stette pd i alt 182,4 mio. EUR.

36 % af forslagene vedrerte nerskibsfarten direkte, medens 34 % vedrerte jernbaneprojekter,
5 % projekter vedrerende indre vandveje, og 25 % involverede mere end en ikke-vejbaseret
transportform (f.eks. nerskibsfart i kombination med jernbane og sejlads pa indre vandveje).

Under udvalgelsen var forslagene vedrerende narskibsfart generelt af hej kvalitet, og en
betydelig del af de godkendte projekter vil involvere narskibsfart.

7. ADMINISTRATIVE OG PRAKTISKE NET TIL FREMME AF NARSKIBSFARTEN

Ikke alle har hidtil veret klar over de nutidige fordele ved der-til-der naerskibsfart. Dette
soges afhjulpet ved et generelt fremstod til fremme af nerskibsfarten pa EU-plan® og ved to
serskilte europeiske net, der hver isar har deres sarskilte opgaver: Nerskibsfartens
kontaktorganer og centrene til fremme af nerskibsfarten (Short Sea Promotion Centres).

7.1. Nearskibsfartens kontaktorganer

Nerskibsfartens kontaktorganer bestdr af hojt kvalificerede tjenestemand i medlemsstaternes
administrationer, og de har det nationale ansvar for denne transportform inden for de
pageldende offentlige myndigheder. De koordinerer deres arbejde med Kommissionen og
EU's politik. Kontaktorganerne har pé initiativ af Kommissionen opbygget et netvaerk pa EU-
plan til udveksling af erfaringer. Her droftes det endvidere, hvorledes nerskibsfarten kan
fremmes, og de flaskehalsproblemer, der hindrer udviklingen af denne transportform, leses,
og der udvikles nye strategier for at fremme denne transportform blandt transportbrugerne. De
medes 1 gennemsnit to gange om aret under formandskab af Kommissionen. Sefartserhvervet
er reprasenteret som observater under disse moder.

Nesten alle kystmedlemsstater har udpeget kontaktorganer, ligesom EFTA-landene, Norge og
Island samt kandidatlandene Bulgarien, Rumanien og Tyrkiet. Ogsa Kroatien har et
kontaktorgan.

20 Yderligere oplysninger om PACT-programmet, evalueringerne heraf og projekter, der finansieres under

PACT, findes pé folgende adresse:
http://europa.eu.int/comm/transport/marcopolo/pact/projects_en.htm.
2 Se fodnote 18.
2 Se http://europa.eu.int/comm/transport/maritime/sss/index_en.htm.
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Kontaktorganerne er afgerende akterer 1 medlemsstaterne, og koordinerer politikkerne for
narskibsfart 1 deres egne administrationer og med andre administrationer. De sikrer ogsd, at
narskibsfarten forbliver hejt prioriteret pa den politiske dagsorden.

Kontaktorganerne har varet meget aktive og har betydet, at synet pa naerskibsfarten har
@ndret sig i medlemsstaternes administrationer. De arbejder ogsa for et samarbejde mellem
forskellige administrationer, mellem myndighederne og de relevante erhvervsgrene og
mellem myndighederne og centrene til fremme af nerskibsfarten. De har varet nyttige ved
losningen af en reekke administrative flaskehalsproblemer til fordel for naerskibsfarten.

7.2. Centrene til fremme af nzerskibsfarten og de europziske net for nzerskibsfart

Desuden findes der 16 nationale centre til fremme af neerskibsfarten® i Europa. Disse centre
arbejder i overensstemmelse med Kommissionens politik, men meget forskelligt med henblik
pa at informere offentligheden. De ledes under hensyn til forretningsinteresser og er neutrale
organer til fremme af brugen af narskibsfart.

Disse centre yder potentielle brugere af naerskibsfart rdd og information. Til fremstedsarbejdet
benyttes bl.a. medierne til prasentation for malgrupperne, der arrangeres bilaterale meder
med maélgrupper, gives svar pa enkeltspergsmal, sendes mailshots (faktablade), udsendes
pressemeddelelser og organiseres udstillinger. Afskibere og reprasentanter for
vejtransporterhvervene er serlige malgrupper, som forsgges pavirket til at samarbejde med
narskibsfarten. Nogle centre tager ogsa sarlige initiativer, f.eks. introducerer de unge til en
karriere inden for nerskibsfarten /setransportlogistiksektoren.

Det overvejes at oprette yderligere centre til fremme af naerskibsfarten i et antal andre
europaiske lande.

Da shippingerhvervet er internationalt med kunder i begge ender af en narskibsfartsrute, er de
nationale center til fremme af narskibsfarten sammenkoblet ved hjelp af netvaerk pé
europisk plan. Disse net muligger, at potentielle naerskibsfartsbrugere kan drage fordel ikke
blot af den fuldsteendige geografiske deekning, men ogsé af hver enkelt centers samlede viden.

Nettet af europziske centre til fremme af narskibsfarten har til opgave at profilere
naerskibsfarten bedre i Europa. Det tager sigte pa at blive den ferende informationskilde
vedrorende denne transportform. Det oger verdien af det arbejde, som de enkelte centre gor,
ved at stille et medium til rddighed for dem til udveksling af information og ideer og ved at
yde vejledning og stette 1 forbindelse med oprettelsen af nye centre og sikre, at nettets felles
web portal fortsat udvikles.

Nettet af centre til fremme af narskibsfarten i Europa er et unikt redskab, der er til radighed
pa Internettet (www.shortsea.info). Der er tale om en database over nerskibsfartslinjer i
Europa. Forste fase af databasen er allerede operativ og udvides og ajourferes
regelmaessigt. 1 anden fase skal der tilfgjes nye forbedrede muligheder med henblik pa
informationssegning og dataudveksling.

z Belgien, Danmark, Finland, Frankrig, Tyskland, Grakenland, Irland, Italien, Litauen, Nederlandene,

Norge, Polen, Portugal, Spanien, Sverige og UK. For hyperlinks, se www.shortsea.info.
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Finansieringen af de forskellige centre til fremme af nerskibsfarten viser store afstande
mellem offentlige og private finansieringskilder. For at centrene kan opfylde deres mal mé de
mindst have sikkerhed for mellemfristet finansiering. Offentlig stotte er et godt middel til
sikring af deres neutralitet og fastholde deres trovaerdighed. Bortset fra dette er udbredt
deltagelse fra erhvervslivet en forudsatning for centrene.

Europa-Kommissionen statter disse centre og deres net, og arbejder pa at sikre, at de fungerer
tilfredsstillende samt yder den nedvendige politiske vejledning med henblik pa konkrete
aktiviteter.

8. UDVIKLINGEN I MEDLEMSSTATERNE

Kommissionen anmodede om oplysninger fra kontaktorganerne for narskibsfarten til
udarbejdelsen af denne meddelelse. Den takker for de modtagne oplysninger, der afspejles
flere steder i meddelelsen og iser i bilag IX.

9. KONKLUSION

Nerskibsfarten betragtedes i mange ar som en mindre effektiv transportform, men har nu vist
sit potentiale og er blevet lige sd konkurrencedygtig som landevejstransporten. Som folge af
den forventede veekst i godstransporten i Europa ma naerskibsfarten imidlertid ekspandere
yderligere for at kunne yde sit fulde bidrag til at lese de nuverende og kommende
transportproblemer i Europa.

Trods det klart positive budskab i denne meddelelse ber det ikke glemmes, at nerskibsfarten
kun kan fremmes pé lang sigt, og resultaterne af det igangverende arbejde hermed kan forst
evalueres pa europ@isk plan efter en lengere periode. Kommissionen vil forsatte med at
fremme naerskibsfarten og vurdere dens udvikling, og vil derfor fremlaegge yderligere
meddelelser og statusrapporter, nar der er behov derfor.
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