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10. Kommissionens meddelelse om udviklingen af short sea shipping i Europa -
Et dynamisk alternativ i en baeredygtig transportkaade - KOM(1999)317 endelig
udgave

(Nyt notat)

Resumé

Kommissionens 2-drige statusrapport fastslar, at short sea shippings markedsandel stadig er for lille i forhold til
vejtransportens. Kommissionen foreslar en rakke tiltag, der kan udvikle og effektivisere short sea shipping i EU. En del af
anbefalingerne er praciseret i et udkast til raidskonklusioner, som forventes vedtaget pa radsmoedet. Hverken meddelelsen
eller radskonklusionerne har i sig sel v lovgivningsmassige, statsfinansielle eller samfundsekonomiske konsekvenser.

1. Baggrund og indhold

Som led 1 Kommissionens meddelelse fra 1995 om udviklingen af short sea shipping (nwrskibsfart) 1 EU opfordrede Radet
Kommissionen til at foreleegge 2-drige situationsrapporter om udviklingen. Dette er meddelelse nr. 2.

Ifolge meddelelsen er bade short sea shipping og vejtransport opgjort i ton-kilometer (produktet af transporteret mangde og
transporteret afstand) steget med ca. 25% fra 1990 til 1997, mens jernbanetransporten har haft en negativ vakst pa 7%. Short
sea shipping og vejtransport tegner sig hver for ca. 40% af den samlede transport opgjort i ton-kilometer 1 Europa. Opgjort i
transporteret maengde er short sea shippings markedsandel imidlertid kun 6% mod ve jtransportens 80%.

Pi den miljomassige side henviser meddelelsen til, at transport ad sevejen er langt mere energieffektiv end andre
transportmader. Udledning af svovldioxid ber dog reduceres.

Udvikling af intermodale transportkeder, der kombinerer og integrerer de sterke sider hos de forskellige transportformer
(-modes), og som samtidig ses som led i samlede logistiklosninger, fremhzves som vigtig for udviklingen af short sea

shipping.

Det forudszttes endvidere, at transportkeberne bliver opmarksomme pa de losninger, der involverer short sea shipping. Her
er der identificeret store image-barrierer. Short sea shipping opfattes som en gammeldags, langsom og kompliceret
transportmade, som hovedsagelig anvendes til transport af store mangder bulk, f. eks. korn og olieprodukter.



Kommissionen har sammenlignet kravene til dokumentation og administrative procedurer inden for short sea shipping og
vejtransport. Sammenligningen viser, at disse forhold hverken pavirker valg af transportmade eller skaber hyppige
forsinkelser. Omvendt kan der ske forbedringer pa short sea shipping omradet, f.eks. i forbindelse med udformning af
formularer og myndighedsbehandling.

Ogsa pa havneomridet mener Kommissionen, at der er behov for en udvikling, der effektiviserer short sea shipping, f.eks.
udbygning af infrastruktur og landforbindelser og effektivisering af godshandteringen.

Hovedansvaret for udviklingen af short sea shipping legges pa transportkadens aktorer samtidig med, at de pagzldende
medlemsstater og Kommissionen aktivt skal ga ind og pavirke rammebetingelserne.

P& baggrund af Kommissionens meddelelse har Radets transportarbejdsgruppe udarbejdet et forslag til radskonklusioner. I rddskonklusionerne
bakkes op omkring meddelelsens sigte og initiativer samt gvrige EU-initiativer, som har betydning for short sea shipping, herunder miljo og en
baeredygtig transportudvikling. Herudover opfordres Kommissionen bl.a. til i et samarbejde med medlemslandene at identificere flaskehalse, som
h&ael ig;mmer udvikling af short sea shipping; at udvikle verktejer til maling af emissioner fra transportkader, der indeholder et short sea
shipping led; at foretage en studie af sddanne transportkaeders konkurrenceevne; at undersege mulighederne for at eremerke flere
feellesskabsressourcer til short sea shipping; og endelig - indenfor statsstottereglerne - at se pa mulighederne for en foreget inddragelse af
nationale og EU-ressourc er til initiering af nye short sea shipping projekter.

2. Narheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen har ikke udtalt sig om forholdet til narheds- og proportionalitetsprincippet.

3. Gxldende dansk ret

Kommissionens meddelelse berorer ikke dansk lovgivning.

4. Horing

Meddelelsen har varet 1 horing 1 EF-specialudvalget vedr. skibsfartspolitiske sporgsmal

Folgende har haft bemarkninger:

Erhvervenes Transportudvalg peger pé, at der er behov for behandling af spergsmiélet om standardisering af containere, der
uden stuvetab kan indeholde EUR-paller. Sidanne containere kan reducere behovet for transport af lastbiler/trailere og
dermed for ro/ro skibe, som er den skibstype, der har den laveste udnyttelsesgrad.

Pa den miljomassige side oplyser man, at meddelelsens emissionstal for vejtransport er betydelig hojere end de emissioner,
der fremgar af hindbogen om miljo og sikkerhed udarbejdet af Erhvervenes Transportudvalg/Foreningen af Danske
Eksportvognmand.

Herudover efterlyses uniforme regler for transporteransvar i transportkader.

Danmarks Rederiforening, Bilfergernes Rederiforening og Rederiforeningen for Mindre Skibe finder generelt, at

meddelelsens anbefalinger er fornuftige i forhold til fremme af narskibsfarten. Det er dog foreningernes opfattelse, at de
miljomaessige overvejelser ikke virker gennemarbejdede og til tider er fejlagtige.



Danmarks Rederiforening mener ikke, at der er behov for standardisering og harmonisering af transportmateriel, herunder
containere og trailere. Baggrunden herfor er, at nye standarder kan nedsatte verdien af foretagne investeringer og medfore
nye investeringsbehov.

Rederiforeningen gar heller ikke ind for en gennemgaende forsikring, der skal galde for samtlige transportformer, idet sédanne uniforme regler
vil vaere med til at fordyre setransportleddet gennem hgjere forsikringspraemier.

Europas Maritime Udviklingscenter anforer, at alle indsatsomrader forekommer relevante, men bredden heraf og dermed den
brede malgruppe for handling gor, at ingen reelt foler sig forpligtet til at gore noget. Sarligt punkterne omkring
dokumentation og administrative procedurer anferes at vare vigtige.

SID beklager, at Kommissionen ikke lagger vagt pa, hvilke flag der udever short sea shipping, ligesom Kommissionen ikke
vaegter det beskaftigelsespotentiale, der ligger i short sea shipping. Netop short sea shipping udger en vasentlig faktor i at
tilbyde sofarende beskaftigelse og siledes medvirke til at tiltraekke nye sofarende til erhvervet.

5. Lovgivningsmassige og statsfinansielle konsekvenser

Kommissionens meddelelse og forslaget til radskonklusioner har ikke i sig selv lovgivningsmassige og statsfinansielle
konsekvenser.

6. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Meddelelsen og forslaget til rddskonklusioner har ikke i sig selv samfundsgkonomiske konsekvenser.

Alle prognoser over transportbehovet i de kommende &r viser, at der bliver tale om en betydelig vekst. Dette galder iser pa
hgjvaerdivareomradet, der bestar af feerdigvarer og halvfabrikata m.v., og hvor transporten kommer fra gods, der fragtes i trailere, veksellad og
containere m.v.

Iveerksaettelse af anbefalingerne i konklusionerne forventes at medfere, at short sea shippings andel vil blive yderligere foreget. Rederier som
DFDS og Scandlines, der allerede har short sea shipping som et vesentligt aktivitetsomrade, vil kunne fa del i denne udvikling. Tilsvarende
gaelder for smé og mellemstore danske transportvirksomheder, herunder rederier, der samarbejder for at etablere der til der transportkae der.
Endelig vil initiativerne - sammen med den nye havnelov - give sit bidrag til en udvikling af havnesiden.

Sammenfattende kan der forventes, at iverksattelse af anbefalingerne vil have en positiv samfundsekonomisk effekt.

7. Tidligere foreleggelse i Europaudvalget

Kommissionens meddelelse har ikke tidligere varet forelagt for Folketingets Europaudvalg.

11. Kommissionens rapport om den ekonomiske betydning af forslag til Radest direktiv om bestemmelser vedrerende
bemanding af fartejer i fast passager- og faergefart mellem medlemsstaterne SEK (1999) 1721

(Nyt notat)



1. Baggrund og indhold

Forslag til Radets direktiv om bestemmelser om bemanding af fartejer i fast passager- og fergefart mellem medlemsstaterne, KOM(1998)251, er
et af elementerne i Kommissionens meddelelse om en faelles politik om bemanding af fast passager- og faergesejlads i og mellem medlemsstater.
Direktivforslaget, der omfatter sdvel EU- som tredjelandes skibe, indferer krav om f.eks. lon og arbejdstid til bemandingen. Tredjelan des

sefarende, ansat pd EU-skibe, skal sidestilles med personer, der har bopel i flagstaten, og skal omfattes af flagstatens regler om leon og
arbejdsforhold.

P& radsmedet den 1. december 1998 blev direktivforslaget dreftet, og Kommissionen blev anmodet om at undersege de ekonomiske
konsekvenser af forslaget. P4 baggrund af denne anmodning har Kommissionen udarbejdet en rapport i samarbejde med reprasentanter fra
European Community Shipowner's Association (ECSA), Federation of Transport Worker's Unions in the European Union (FST) og to
uathangige eksperter. Rapporten er udsendt den 9. no vember 1999.

I rapporten anferes bl.a., at en vedtagelse af direktivet pa kort sigt vil have indvirkning pa konkurrencen for 5 EU-rederier og et kroatisk rederi.
Disse rederier har tilsammen 541 ansatte fra tredjelande, der ikke aflennes pa EU-niveau. De samlede ogede omkostninger for disse rederier
bliver gennemsnitligt ca. 8 mio. EURO arligt. Det forventes, at DFDS og P&O North Sea Ferries, der begge opererer i Nordse ;en, vil komme til
at beere 73% (6 mio. EURO) af omkostningerne.

Der er ikke enighed i arbejdsgruppen om direktivets langtidseffekt. FST finder, at direktivet er beskaftigelsesfremmende for EU-sgfarende, mens
ECSA finder, at direktivforslaget kan bevirke, at visse ruter bliver lukket, med beskaftigelsesnedgang som folge.

Pé andre punkter har der heller ikke veret enighed i arbejdsgruppen. Det gaelder bl.a. spergsmalet om risikoen for modforanstaltninger ved at
stille krav om, at skibe fra tredjelande med tredjelandes besatning skal opfylde EU-krav og ikke flagstatens krav.

2. Narheds- og proportionalitetsprincippet

I rapporten nevnes ikke noget om narheds- og proportionalitetsprincippet.

3. Gxldende dansk ret

Rapporten har i sig selv ingen indflydelse pa geldende dansk ret.

4. Horing

Rapporten har veret sendt i hering hos en raekke erhvervsorganisationer. I lighed med, hvad der gelder pd EU-plan, er hovedsynspunkterne hos
de danske organisationer delte. De sefarendes organisationer folger FST's synspunkter, mens Danmarks Rederiforening folger ECSA.

5. Lovgivningsma®ssige eller statsfinansielle konsekvenser

Rapporten har i sig selv ingen lovgivnings- eller statsfinansielle konsekvenser.

6. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Rapporten har i sig selv ingen samfundsmaessige konsekvenser.

7. Tidligere forelzeggelser i Europaudvalget

Kommissionens rapport har ikke tidligere varet forelagt Folketingets Europaudvalg.



Direktivforslaget om bemanding har varet forelagt Europaudvalget den 12. juni 1998 til orientering samt den 27. november
1998 til forhandlingsopleg. Notater om direktivforslaget har varet fremsendt den 4. juni 1998 (grundnotat), 8. juni 1998 og
20. november 1998.



