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	Denne rapport er resultatet af en statusundersøgelse af EU's transport�politik, med særlig henblik på nærsøfart og færgedrift via danske trafik�havne. Rapporten er udarbejdet for Transportrådet i perioden november 1993 til maj 1994. Der er foretaget enkelte tilføjelser og ændringer i teksten i august 1994. Jacob Bangsgaard har samlet og bearbejdet det materiale, der ligger til grund for rapporten. Han har endvidere skrevet hovedparten af rapporten, dvs. kapitel 2-3 og appendices. Indledning (kap. 1) og konklusion er udarbejdet af Jørgen Kristiansen i samarbejde med Jacob Bangsgaard.
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�1.	Indledning

�



	I den tiltrædelsesaftale vedrørende det Europæiske Økonomiske Samarbejde (EØS-aftalen), som blev forhandlet på plads i marts 1994 mellem EU og EFTA-landene, fik Finland tilføjet (under kapitel 29 omhandlende færgeruter), at EU skal inkludere finske færgeinteresser i de trans�europæiske transportnet (TEN). Denne omstændighed peger i retning af en øget interesse for udformningen af en fremtidig europæisk færgepoli�tik.



	På trods af Danmarks medlemsskab af EF/EU har der ikke kunnet opspores noget tilsvarende initiativ fra dansk side i den periode, der er forløbet siden midten af 1980'erne, hvor der for alvor kom gang i EF's overvejelser om den fælles europæiske transportpolitik. Folketinget vedtog ganske vist den 5. november 1992 en dagsorden, som pålægger "...re�geringen at tage initiati�ver til særligt at styrke jernbane- og søtransporten, herunder kombitrans�porten...". I den politiske dags�orden nævnes således eks�plicit søtransport og relationen til kombi�trafik, som indledning til Trafikmini�steriets udarbejdelse af en sam�let overordnet trafikplan for hele landet. Arbejdet blev publiceret i rapporten "Trafik 2005"�, som blev fremlagt af Trafikmini�steren i Folketinget, februar 1994. Dette trafikpolitiske initiativ fra dansk side tog imidlertid udgangspunkt i et generelt ønske om at aflaste vejtrafikken, fremme miljøhensyn og styrke søtransporter�hvervet. Der var ikke tale om fra regeringens side at varsle en ny trafikpolitisk strategi eller forståelse, hvor færge- og nærsøfart ses som integrerede dele af de overordnede transportnet incl. landtransport.



	Spørgsmålene er da, om færgefart og nærsøfart vil komme til at spille en øget rolle i formuleringen af EU's fremtidige fælles transportpolitik, om denne øgede rolle i givet fald vil få nogen væsentlig indflydelse på den internationale trafik via danske havne, og om der i denne sammenhæng er behov for en mere målrettet trafikpolitisk afklaring og indsats fra dansk side.



	Hovedbegrundelsen for at gennemføre den nærværende udredningsopgave har været at få disse ubesvarede spørgsmål yderligere belyst, med ud�gangspunkt i en oversigt over EU's hidtidige initiativer på området.



1.1	Formål og indhold



	Hovedformålet med udredningsop�gaven har været:



	•	at kortlægge EU's politik og forventede initiativer på søtrans�portom�rådet - med særlig vægt på de konsekvenser og mulig�heder dette indebærer for den fremtidige nærsøfart og færge�drift via de danske trafik�havne,



	•	at vurdere konsekvenser og muligheder - herunder behovet for nationale initiativer - med særlig fokus på de inter�nationale færgefor�bindelser i den kombinerede transport.



	Vægten lægges på at vurdere færgeruter og korte fragtskibs�ruter i den kom�binerede transport, dvs. i samspil med landtrans�portformerne. Rapporten afgrænser sig fra mere generelle pro�blemstil�linger om søtrans�port, som ek�sempelvis coa�stertrafik, bulk-carriers og egentlige ocean�ruter, samt konkurren�cefladerne mellem søtrans�port og landtransport.



	Kapitel 2 indeholder en generel beskrivelse af EU's transportpolitik, herunder en oversigt over EU-dokumenter, samt EU's trafikpolitiske beslutninger og initiativer på området færge- og nærsøfart.



	Kapitel 3 indeholder en kortfattet gennemgang af den danske politik på havne- og søfartsområdet, og en diskussion af den fælles eu�ro��pæ��i�ske trans�portpolit�iks konsekvenser og muligheder for nærsøfart og færgedrift via de danske trafik�havne. Der lægges her særlig vægt på færgefor�bindelser og kom�binerede transportn�et i det vestlige Østersøom�råde samt i Skagerrak- og Kattegatom�rådet.



	Kapitel 4 indeholder en foreløbig sammenfatning og konklusion i tilknytning til de indledende spørgsmål, som blev nævnt ovenfor, især med henblik på behovet for en øget dansk trafikpolitisk afklaring og indsats på havne-, færge- og nærsøfartområdet. Derimod har det ligget udenfor udredningsopgavens rammer at beskrive, hvilke konkrete trafikpolitiske virkemidler det er muligt at tage i brug i disse sammenhænge.



	Endelig skal det nævnes, at appendix A indeholder en kommenteret litteraturli�ste over EU-dokumenter og -rapporter af relevans for rapportens emne. Denne litteratur�oversigt kan også have mere generel interesse.





1.2	Afklaring af begreberne færgeforbindelser og nærsøfart



	Færgeforbindelser:



	I transportpolitiske sammenhænge støder man ofte på det be�grebs�mæssige problem, at færgetrafik hverken kan betegnes som konventionel søfart eller som en del af trafikken ad indre vandveje.



	En færgeforbindelse består af selve rutesejladsen og af færgeter�mina�lerne i begge ender af ruten. Hovedparten af færgetrans�porterne indgår i en transport�kæde med land�baserede vej- og banestrækninger på begge sider af færgeru�ten. Et kendetegn ved en stor del af færgedriften er sammen�lagt transport af passagerer og gods, men der optræder også separate passager�færger og godsfærger. En stor andel af færge�godset er last�bilgods, der overvejende består af stykgods og containergods med et meget højt værdi-/vægtforhold sammenlignet med traditionelt massegods.

	

	I forbindelse med udarbejdelsen af forslag til et vejledende net for færgeruter i de trans�europæiske transportnet, har Kommissionen benyttet følgende definition af færge�drift.



		"Vessels with multi-deck hulls capable of carrying road and/or rail vehicles with additional facilities for the carriage of passengers/�drivers of vehicles for whom cabin accommo�dation may or may not be divided, and where the ship's designated trading pattern is that of a regular scheduled service of short duration (ferry service)" (Lloyds, 1993).



	Det har ingen umiddelbar mening at tale om at flytte vejtransport over til søtransport i relation til færgefor�bindelserne, da disse netop fungerer som forbindelsesled mellem vejnet og/eller banenet på begge sider af ruten. Færgeruterne udgør derfor for�bindelsesled mellem landbaserede transport�net, hvilket gør det muligt at understøtte de kombinerede transporter igennem etablering af en effektiv færgedrift.



	Nærsøfart:



	Den generelle definition af nærsøfart omfatter al søfart, der ikke er ocean�krydsende. Denne definition er derfor ikke særlig anvendelig i sammenhæng med færgedrift og korte fragtskibsruter. Hertil kommer, at coastertrafikken og bulk-carriers ofte betjener nogle tværgående godsstrøm�me, som ikke er aktuelle for de kombinerede transport�net, hvori færgefor�bindelserne indgår. Derimod er der overflyt�nings�muligheder mellem transport af færgegods og transport af gods med containerfragtskibe af Ro-Ro typen på tilsvarende korte ruter, da de sidstnævnte også har tæt kobling til landtrans�portens godsmøn�stre.



	Nærsøfarten i EU udgør 35 pct. af den totale handel mellem Medlemslandene, hvor lande som Irland og England står for den største del. Også lande som Grækenland, Portugal og Danmark transporterer en stor procentdel af godset ad søvejen.



	Nærsøfart via danske trafikhavne:



	International nærsøfart via danske trafikhavne er herefter i denne rapport afgrænset til to typer af ruter:



	1)	Færgeruter med det ene af endepunkterne i dansk trafikhavn, og det andet endepunkt udenfor Danmark.



	2)	Fragtskibsruter for enhedslaster, hvor det ene endepunkt er i dansk trafikhavn og det andet endepunkt i europæisk trafikhavn (intra-Community plus Skan�dinavien).



	For begge typers vedkommende er der normalt behov for videretransport eller føde�transport over land. Rapporten afgrænser sig i denne sammenhæng fra massegods samt fra nærsøfart som alternativ til landtransport over meget lange afstande. Den her anvendte definition af nærsøfart omfatter udelukkende færgeforbindelser og fragtskibsruter, der har mulighed for at indgå i kombi�nerede transportkæder. Samtidig skal det bemærkes, at færgedrif�ten udover godstransport også omfatter både passager�- og personbiltransport.



	Nærsøfart i kombineret transport:



	Ifølge det seneste EF-direktiv på området�, indgår nærsøfart som noget nyt i EU's definition af kombineret transport. Rådet har gennem dette direktiv vedtaget, at de ind�ledende og afsluttende vejstræk�ninger af en kombineret transport bør udvides til også at omfatte kombineret transport ad søvejen, hvis den strækning, der tilba�gelægges til søs, udgør en væsentlig del af den kombinerede transportkæde. Dette princip har Kommissionen bl.a. indarbejdet i PACT-programmet�. Her betragtes søtransport, som indgår i én eller begge ender af transporten, som kombineret transport, dog kun i de tilfælde hvor søtransport er den eneste mulige løsning, eller søvejen udgør den kortest mulige transportrute.





�2.	EU's søtransportpolitik - en oversigt

�





2.1	EU's transportpolitik i historisk perspektiv



	Transportpolitikken bygger i de fleste europæiske lande på en kombination mellem hundrede års politisk og historisk udvikling og nationale holdninger/�traditioner i forhold til regulering, statsinterven�tion, sociale forpligtelser og infrastruk�tur. Den store variation i lokale og nationale traditioner for transport�politik indenfor Fælles�skabet er en af årsagerne til, at det har været svært at definere en fælles transport�politik.



	I Rom-traktaten Artikel 3(e) fremgår det direkte, at et af målene med Det Europæiske Fælles�skab er at definere en fælles politik på transportom�rådet, i et forsøg på at eliminere de nationale forskelle (konkurrenceforvridning) og for at skabe fælles regler på området (standar�di�sering). I 1961 udarbejdede Kommis�sionen et memorandum�, som foreslog udarbejdelsen af nogle fælles mål for at harmonisere konkurren�ceregler, frit valg af trans�portform for brugerne, ens behandling af alle former for transport og udøvere af transport, offentlige såvel som private.



	EF-retten dømte i 1985 Rådet� for ikke at leve op til forpligtel�sen om at udforme en transportpolitik, der ville afskaffe konkur�ren�ce-forvrid�ning i transportsektoren. Samme år blev Ko�mmissionens hvidbog om det Indre Marked (IM) offent�liggjort, hvilket gav et nyt skub til integra�tionsbe�stræbelserne i trans�portsek�toren.





	IM er afhængig af en sammenhængende trans�portpolitik, hvis hovedmålsæt�ningen, fri be�vægelighed af personer og gods, skal realiseres.



	Fra en artikel i "Politisk Økonomi" citeres:



		"Skabelsen af det store marked skal parallelt føl�ges op af store fælles basisteknologi�ske satsnin�ger og/eller koordi�nerede stan�dardiserings�projekter. Bevidstheden om, at "marked alene" ikke er tilstræk�keligt, synes i høj grad at være til�stede" (Dalum, 1990).



	Det pres, som Kommissionen blev udsat for fra forskellige politiske og er�hvervs�mæssige grupperinger, som skitseret i figur 1, var med til at sætte skub i in�tegrationspro�cessen. Der optrådte nogle væsentlige problemer og behov, som ikke længere kunne negligeres. Dele af transport�nettet i Europa er nær bristepunktet, hvad angår kapacitet, og der forventes en fortsat stor fremtidig vækst i transport�sektoren især resulterende i stærkt øget vejtrafik.



	Figur 1. Presset på EU's transportpolitik
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	I 1992 var den politi�ske vilje til at udforme en fælles politik på transportom�rådet blevet mere positiv. Dette er kommet til udtryk i den række dokumenter og direktiver, som i de seneste år er fremlagt af Kommissionen. Eksempler herpå er Grønbogen�, Transport 2000 Plus gruppens rapport "Tran��s�port in a fast changing Europe", samt Hvid�bogen�. Disse rapporter danner fundamen�tet i Kommissionens nuværende overvejelser vedrørende fremme af en fælles transport�politik.



	Kommissionen forventes endvidere at gennemføre en række forsknings�aktiviteter�, der skal behandle nogle af de problemstillinger der er fremsat i de oven�nævnte rappor�ter. Forsk�ningen kan være et skridt i den rigtige retning, men vil ikke i sig selv løse de mobilitets- og miljømæssige pro�blemstillinger�, hertil kræves konkrete transportpolitiske initiativer. Et af målene i EU's transport�politik er, ifølge Hvidbogen, en bedre ud�nyttel�se af den ek�sisterende infra�struktur. Dette mål skal bl.a. realiseres ved at tilskynde til brugen af mere miljøvenlige transportformer såsom bane- og søtransport.





2.2	Maastricht Traktaten



	Den 1. november 1993 trådte Traktaten om Den Europæi�ske Union i kraft, hvilket vil kunne få stor be�tydning for den fremtidige udvikling i EU's trans�portpolitik. I dette afsnit op�summeres de artikler i Maastricht aftalen, som re�laterer til EU's transport�politik, samt traktatens betydning for nærsøfarten.



	Etableringen af en Europæisk Union er et af nøgletemaerne i Maa�stricht Traktaten. Hovedkomponenterne i traktaten er introduktion af Unions�borger�skab, fælles udenrigs- og sikkerheds�politik, ØMU, et socialt charter samt omfattende ændringer i fællesskabets beslut�ningsprocesser. Derudover inde�holder traktaten en række nye elementer, såsom nye beføjelser til Parlamentet, en samhørighedsfond, nye tendenser i miljø- og uddannelses�politikken, juridisk og indenrigs�politisk samarbejde og introduk�tion af begrebet subsidiaritet.



	De traktatændringer, der danner fundamentet for udviklingen i EU's transport�politik, drejer sig om beslutningsprocessen, de transeuropæiske net og samhørighedsfonden.



	Beslutningsprocessen:



		Samarbejdsproceduren, som er beskrevet i Artikel 189c, vil fremover blive brugt til at indføre retslige handlinger indenfor transportområdet. Denne pro�cedure indbefatter to høringsproce�durer i Parlamentet. Minister�rådet kan vedtage et forslag fra Kommissio�nen med kvalificeret flertal (54 stemmer ud af 76) i de tilfælde, hvor Parlamentet ek�sempelvis fremsætter ændrings�forslag. Der kræves enstemmighed i Mini�sterrådet, hvis Parlamen�tet forkaster forslaget. Samar�bejds�proceduren kommer bl.a. i brug i forbindelse med Artikel 75 i trakta�ten�.



		Beslutningsproceduren i Artikel 189b betyder, at ny EU-lovgivning indenfor en række områder såsom IM (Art.100a), forskning (Art.130i) og mil�jø (Art.130�s), skal vedtages af Ministerrådet med kvalificeret flertal og af Parlamentet med 260 stemmer ud af 518. Hvis Parlamen�tet forkaster Kommissionens forslag, skal forslaget enten genforhand�les eller opgives. Parlamentet har på den måde fået vetoret på beslutninger indenfor ovennævnte områder. Artikel 189b får betydning i forbindelse med beslutninger om transport�forskning indenfor det fjerde ramme�program for forskning og teknologisk udvikling. Forskel�len imellem de to artikler 189b og 189c er primært Par�la�mentets rolle. I Artikel 189c kan Rå�det se bort fra Parla�mentets indsigelser, såfremt der er en�stemmighed i Rådet. I Artikel 189b kan Parlamen�tet gøre brug af sin nytildelte vetoret.



	De transeuropæiske net:



		Udover, at Unionstraktaten (Maastricht aftalen med efterfølgende tilføjelser) indebærer en udvidelse af allerede eksi�sterende politikom�råder, er der også sket tilføjelser til Ko�mmissionens handle�mulig�heder indenfor transport-infrastruktur. De transeuropæiske net er et markant eksempel på de nye beføjelser til Kommis�sionen på transportom�rådet.



		EU vil fremover være nødsaget til også at arbejde henimod en udbygning og forbedring af de nationale infra�struktur�nets effektivisering under behørig hensyntagen til subsidiaritetsprincippet. Dette vil kunne få stor betydning for Unionens ydre eller perifere regioner og deres sammen�kobling med de centrale dele af TEN.



		Beslutningen om at udvikle transeuropæiske net på transport-, telekommuni�kations- og energiinfra�strukturområdet er defineret i Unions�trakta�ten, Artikel 129b-d. TEN danner basis for nye fælles�skabsinitiativer, igennem en klarere definition af Fælles�skabets engagement i udbygningen af transportin�fra�strukturnet i EU og de omkringliggende lande. Denne Artikel i traktaten tildeler Kommis�sionen nye økonomiske midler til at udvikle infrastrukturen i bl.a. yderom�råderne af Fælles�skabet. Kommissionen har beregnet, at der indtil� 1999 i alt skal investeres 400  mia. ECU i TEN. For at få støtte, skal proj�ek�terne opfylde en række kriter�ier, som skal forhandles på plads af medlemslandene. I første omgang vil der blive givet støtte til projekter, der fremmer etableringen af TEN. I De Europæiske Fællesskabers Tidende (C 248 af 11.9.93), indkaldte Kommissionen for første gang tilbud vedrørende under�søgelser på området trans�europæiske net.



	Samhørighedsfonden:



		Formålet med Samhørighedsfonden er at yde finansiel støtte til projekter indenfor miljø og infrastruktur. Fonden blev oprettet på spansk initiativ og den vil betyde en overførsel af midler fra de rigeste medlemslande til Fælles�skabets fattigste lande.



		Etableringen af Samhørighedsfonden giver Kommission mulighed for at tildele de tilbagestående regioner midler til bl.a. udvidelse af de dele af den nationale infrastruktur, der indgår i TEN. Ifølge det foreliggende forslag fra Kom�mis�sionen, kan der via sam�hørigheds�fonden gives støtte til for�under�søgelser samt bidrag til lånega�rantier og rente�godtgørelse. Kun i særlige tilfælde bliver der tale om direk�te medfinan�siering af projekter, der indgår i TEN.



	Færgeruter som en del af TEN:



	Havnene og søtransporten er på det seneste tildelt en fremtrædende rolle i de transeuropæiske net. Havnene betragtes af Kommissionen som forbindel�sesled til transport�nettene på land, såsom vejnet, banenet, indre vandveje og transport�nettet for kombineret transport. Færge�ruter�ne har indtil primo marts 1994 været udelukket fra de trans�europæiske net, men kom i 11. time med på de kortbilag, som indgår i Kommissionens forslag til Rådet�. Dette kom for nogle som en over�raskelse, fordi flere af medlemslandene havde bedt Kommis�sionen om ikke at medtage nærsøfarten, ud fra den begrundelse at de ikke betragtede nærsøfart som infrastruk�tur. I Kommis�sionen�s forslag til Rådet indgår færge�ruterne som vejledende ruter. Udpegning af færgeruterne er sket med hjælp fra Lloyds og efter konsulta�tion med med�lemslandene.



	Der er ikke kun tale om udvælgelse af ruter imellem medlemsstater, idet også indenlandske ruter er tilføjet på kortet. Med denne udvælgelse har færgebegre�bet fået en anerkendelse, som hidtil har manglet i Kommissionens officielle politik på transportområdet. Man har fra Kommissionens side indset, at færgeruterne er naturlige bindeled i de kombinerede transporter, og derfor også bør indgå som en del af disse. Der vil ikke på nuværende tidspunkt blive tale om økonomisk støtte til færgeruterne i TEN, hverken fra infrastrukturfon�den eller samhørighedsfonden, men derimod om en opprioritering af færgedriftens rolle i bl.a. kombi�nerede transporter.





2.3	Grønbogen om Transport og miljø



	Kommissionens Grønbog fra 1992 ("Grønbog om transportens indvirkning på miljøet"), som hovedsageligt udtrykker nogle begrundelser for Fællesskabets politik indenfor miljø og tran�sport, blev udarbejdet i et samarbejde mellem flere af Kommis�sionens generaldirektorater�. Denne rapport skulle fra Kommis�sionen�s side ses som et forsøg på at ændre på udviklingstendenserne mod en miljøforvær�ring, og at sikre en socio-økonomisk udvikling, der også inkluderer de fremtidige genera�tioners muligheder. Formålet med rappor�ten var derfor at skabe en større offentlig be�vidsthed og et engagement blandt befolkningen i spørgsmål vedrørende transport og miljø.



	Grønbogen beskæftiger sig med de negative effekter, der er forbundet med transport, og disses betydning for det omgivende miljø, såsom forurening, areal- og energi�forbrug samt sikkerhedsaspektet. Omkring 30 pct. af energifor�bruget i EU går til transport. Selv om teknologien bliver stadigt bedre, betyder væksten i transportarbejdet, at der fra 1970 til 1990 er sket en fordobling af energifor�bruget på vejområdet, især indenfor persontransport. Indførelsen af nye brændstoftyper har medført, at visse elementer af luftforureningen er faldende. Udslippet af CO2, der anses for det væsentligste menneskeskabte bidrag til drivhuseffekten, er imidlertid i samme periode (1970-1990) steget med omkring 75 pct. Det skønnes, at transportsektoren i øjeblikket bidrager med over 20 pct. til det samlede CO2-udslip.



	Den stigende efterspørgsel efter transportservice i Fællesskabet kræver, at der findes nye løsningsmodeller. På dette område virker Grønbogen udvandet i sine konklusioner og handlings�planer. En fremtidig strategi for reduktion af de negative effekter, som er forbundet med transport, mangler i Grønbogen. Problemerne er, som der også skrives, for�holdsvis indlysende, men konkrete løs�ningsforslag mangler. Det nærmeste Grønbogen kommer disse er at konkludere at:



		"En sådan strategi vil kræve en overordnet syn�svin�kel, så man sikrer, at transporten fortsat kan opfylde sine økonomiske og sociale funktio�ner under de mest gunstige miljømæssige betin�gelser, samti�digt med at brugeren beholder sin valgfri�hed."�



	Det er dermed direkte formuleret, at hensynet til IM og økonomisk vækst har førsteprioritet.



	En opprioritering af udnyttelsen af søtransporten spores ikke direkte i Grøn�bogen, men er vagt formuleret i konklusionen. Heri skriver Kommissio�nen, at det bør undersøges hvordan den miljøvenlige transport kan fremmes via fiskale og økonomiske instrumenter, som sikrer at de eksterne om�kostninger medregnes i prisen for transporten. Dette har længe været fremført som en af de europæ�iske rederiers kæpheste, i håb om at sø�transporten hermed ville få mere gunstige økonomiske betingelser sammen�lignet med andre transport�former.

 

	ØSU har overfor Kommissionen beklaget�, at Grønbogen ikke tilføjer nye aspekter til transport-/miljø problemstillingen, samt at man fra Kommis�sionens side ikke internt samarbejder bedre indenfor miljøspørgsmål, bl.a. ved at samle de dokumenter, der i tidernes løb er produceret af Kommis�sionen indenfor området. På den anden side under�streger ØSU, at den globale indfaldsvinkel, der ligger til grund for Grønbogen, er en væsentlig og længe efterspurgt nyskabelse.





2.4	Transport 2000 Plus gruppen



	Transport 2000 Plus gruppen er i sin rapport fra december 1990 mere aggressiv i sine udtalelser og vurderin�ger, hvilket måske skyldes, at der ligger et mindre politisk pres på denne gruppe�. Gruppen på syv personer fik til opgave at udarbejde en systematisk be�skrivelse af problemerne i trans�portsek�toren nu og på langt sigt. Rapporten be�skæftiger sig med IM, miljøfor�hold, teknologisk udvikling, samt forlæn�gelse af de europæiske transportnet til Central- og Østeuropa.



	Gruppen baserer informations�ind�samlingen på interviews og skriftlige udtalelser fra mere end 200 personer med kontakt til transportsek�toren.



 	I Transport 2000 Plus gruppens rapport konkluderes, at en konsistent europæisk trans�portstrategi ikke kun skal udarbejdes på politisk-/em�beds�mands niveau, men også skal inddrage transportbranchen og befolkningen mere, så de der�igennem kan deltage i ud�form�ningen og imple�menteringen af en fælles politik på trans�portom�rådet. Der er uover�ens�stemmelse i grup�pen om de finan�sielle virkemidler. Flertallet går ind for at etablere en Europæisk Infra�struktur Fond, mens ét af medlemmerne foretrækker at finansieringen foregår fra nationalt niveau.

	

	De konklusioner, der fremsættes i rapporten, er interessante set i lyset af nærsøfart. Det Europæiske Fællesskab opfordres således til en bedre udnyttelse af det potentiale, der ligger i transport ad søvejen. Det pointeres, at søfarten er et område, som ikke er ramt af kapaci�tets- og miljøproblemer�. Gruppen anbefaler, at der dannes et netværk af havne af europæisk interesse. Dette forslag er senere blevet delvist opfyldt gennem den udvælgelse af projekter, der er foretaget af "Memberstates Port Working Group"�. Transport 2000 Plus gruppens interesse for infra�struk�turel udvikling og for samspillet med yderregio�nerne og fællesskab�ets centre er et andet inter�essant synspunkt i rappor�ten.



	Transport 2000 Plus gruppen understreger vigtigheden af, at der etableres et net af hovedhavne der skal have faciliteter, som optimerer søtrans�porten. Dette havnenet skal også inkludere havne i Østeuropa. Cabotagerestriktio�nerne må ifølge gruppen fjernes�, og havne�af�gifter skal kun indbefat�te de udgifter, der er forbundet med den service, der ydes. Afgifterne skal ikke bruges til at subsidiere andre dele af havnens aktiviteter, jvf. de gældende forhold i de danske stats�havne. Gruppen opfordrer derudover EU til at forbedre markedsan�delen for coaster service.



	En fælles transport�politik skal ifølge Transport 2000 gruppen ikke ude�lukkende sikre, at der udvikles nye eksterne for�bindelser, men også at periferien af EU knyttes til de centrale vækstom�råder. Dette mål er eksempelvis for Danmarks vedkommende et af de væsentligste i rapporten.



	Det fremgår ikke af Transport 2000 Plus gruppens rapport, hvilke geografiske områder der konkret er tale om og hvordan de i givet fald kunne kobles på TEN. Dette er et politisk meget følsomt område, p.g.a. de forholdsvis omfattende støtteordninger der lægges op til med forslaget fra Kommis�sionen til TEN.





2.5	Hvidbogen om bæredygtig mobilitet



	Den 2. december 1992 udsendte Kommissionen Hvidbogen om EU's fælles, fremtidige transportpolitik. Kommissionen valgte her for første gang at gå globalt til værks indenfor dette område. Analysen i Hvidbogen� vedrører de følgende store skævheder, som Det Europæiske Fælles�ska�b må imødegå, og som bl.a. er resultatet af en manglede strategi og har�moni�sering på europæisk plan:



	•	voksende trafiktæthed og trængselsproblemer som følge af en stærkt øget vækst i transport�sektoren,

	•	skæv fordeling mellem de forskellige transportformer,

	•	utilstrækkelige infrastrukturinvesteringer.



	Hvidbogen opsummerer de to tidligere rapporter på området, dvs. Grønbogen og "Transport in a fast changing Europe". Formålet med rapporten er at være handlings�skabende, hvad angår udviklingen af en transport�politik, der indeholder nogle af de elementer, som fremhæves i de foregående rapporter.



	Der peges i Hvidbogen på fem hovedindsatsområder:



	1.	Udvikling og integration af Fællesskabets trans�port system.

	2.	Sikkerhed.

	3.	Miljøbeskyttelse.

	4.	Arbejdsmarkeds dimensionen.

	5.	Eksterne relationer.



	Hvidbogen beskriver, hvordan en øget vækst i efterspørgslen efter landtrans�port mellem 1970 og 1990 ikke er mødt med tilsvarende investeringer i infrastruktur. Resultatet har været en overbelastning af infrastrukturen, med flaskehalse og nedslidning til følge. Indenfor denne periode er vejtrans�port på godssiden steget med over 110 pct. og på passagersiden med 93 pct. De manglen�de investeringer har ifølge Hvidbogen ført til en forøgelse af de eksterne omkostninger som følge af ekstra transporttid, højere energifor�brug, øget forurening, flere ulykker og mindre sikkerhed eksempelvis i forbindelse med transport af farligt gods.



	Kommissionen regner med, at størstedelen af den forventede stigning i den fremtidige godstransport også vil finde sted på vejtransportområdet. For at imødekomme dette problem foreslår Hvidbogen en "global approach" hen imod en bæredygtig mobilitet.



	To af de vigtigste elementer i denne strategi er udviklingen af transeuropæiske net, samt fremme af transportformer der tilgodeser miljøet�.



	Havne og søtransport er en vigtig brik i begge tilfælde, idet de ifølge Hvidbogen udgør en væsentlig del af de sammenhængende transportnet. Samtidig udtrykker Hvidbogen forventninger om, at søtransport kan tilbyde nogle miljømæssige fordele sammenlignet med andre transportformer, når det gælder energiforbrug, forurening og arealforbrug. Desuden kan søtrans�porten tilbyde stordriftsfordele, stor sikkerhed og mulighed for hurtigt at tilpasse sig nye behov.



	Hvidbogen finder derfor anvendelsen af søtransport for begrænset, idet der hoved�sageligt kun er tale om transporter, hvor landtransportformerne ikke udgør et alternativ p.g.a. geografiske faktorer, som det er tilfældet med færgesejlads. Hvidbogen foreslår, at mulig�heden for nærsøfart som konkurrent til landtrans�port skal udvikles i fuldt omfang, specielt efter indførelse af cabotage� i søfarten.



	Hvidbogen peger på, at en række hindringer blokerer for en mere effektiv udnyttelse af søtransporten, såsom lange omladningstider og forsinkelser i havne grundet en række infra�strukturelle og organisatoriske forhold. Disse hindringer skal først fjernes eller generne skal minimeres, for at man kan få en økonomisk rentabel og konkurrencedygtig transport ad søvejen. Også her nævnes havnene som en vigtig brik, i for�bindelse med de omladningsfaciliteter der stilles til rådighed for søtrans�porten.



	Det konkluderes i Hvidbogen, at det i mange havne vil være nødvendigt at foretage forbedringer af de eksisterende organisatoriske og driftsmæssige systemer for at sikre, at nuværende og fremtidige faciliteter udnyttes så effektivt som muligt. Herved kan de pågældende havne få del i den øgede transportmængde i IM og derigennem medvirke til en mere afbalanceret fordeling af trans�port�efterspørg�slen på transportformerne.





2.6	Transportforskning med henblik på søtransport



	I dette afsnit omtales igangværende og planlagte forskningsaktiviteter af relevans for europæisk søfart.



	EURET - forskningsprogrammet (1991-94):



	Dette igangværende forskningsprogram startede i 1991 og vil blive afsluttet og afrapporteret i løbet af 1994. EURET-programmet har til formål at understøtte Kommissionens arbejde hen mod en fælles europæisk transport�politik. Et af forskningsområderne har været søtransport. Her indgår der følgende fire forsk�nings�projekter, hvortil der i alt fra Kommissionens side er afsat ca. 6,4 MECU:



	• ATOMOS (Optimization of Manpower on Maritime Transport).

	Dette projekt lægger hovedvægten på de teknologiske og organisatoriske forhold i forbindelse med udvikling af det automatiserede skib. Projektet kan ses som en fortsættelse af det danske "projekt skib". Forskningskonsortiet ledes af DANRAIL og har også en række andre danske projektdeltagere.



	• MASIS (Taking Human Factors into consideration on Man/Ship Systems).

	Dette projekt fokuserer på samspillet mellem besætning og skib. Det bliver i stor udstrækning koordineret med ATOMOS-projektet.



	• RTIS (Regional Traffic Information Services).

	• TAIE (Design and Assessment of a Vessel Traffic Management System).



	De to sidstnævnte projekter beskæftiger sig begge med udvikling af VTS-systemer, dvs. henholdsvis i den sydeuropæiske region (fortrinsvis Middel�havsområdet) og i den nordeuropæiske region (fortrinsvis Nordsøen og den vestlige del af Østersøen). Ingen af disse to forskningsprojekter har haft dansk deltagelse.

�	Europæiske transportstudier (1994-95):



	I fortsættelse af EURET-programmets forskningsaktiviteter og som en forberedelse til transportforskningen under det fjerde rammeprogram, har Kommissionen afsat penge til en række afgrænsede transportstudier. På søfartsområdet gennemføres der studier indenfor følgende emner:



	• Vessel Traffic Management and Information Systems

	• Human Resources

	• Structure and Organisation of Maritime Transport

	• Short Sea Shipping (nærsøfart)

	• Impact of Changing Logistics on Maritime Transport

	• Relevance of Information and Communication Technologies for Shipping

	• Inland Waterway Transport Systems.



	De nævnte transportstudier påbegyndes i 1994 og skal være afsluttet i 1995, inden forskningsaktiviteterne under det fjerde rammeprogram igangsættes.



	Det fjerde rammeprogram for forskning og teknologisk udvikling:



	Søtransportens effektive integration i kombinerede trans�portsy�stemer er et af de emner, som forventes at få tildelt en øget opmærksomhed i EU's kommen�de særprogram for europæi�sk transport under det fjerde ramme�pro�gram for forskning og teknologisk udvikling (1995-98). 



	Der fastslås i det fjerde rammeprogram, at transport�forsk�ningen skal støtte den europæi�ske transportpolitik ved at udvikle og integrere transport�systemer, der er mere sikre, mere effektive og mere miljøvenlige.



	Formålet med den del af forskningen der vedrører søtransport er, ifølge Kommission�ens foreløbige oplæg, at øge effektiviteten og sikkerheden. Dette skal bl.a. opnås gennem forskning og udvikling i ny teknologi og informations�ud�veksling imellem havnene. Desuden skal forskningen se på nye koncepter, som kan optimere søtrans�portens effektivitet og konkurrence med andre transportformer både indenfor gods- og passagertransport. Kommissionens forslag går på at afsætte ca. 15 pct. af særprogrammets samlede budget på 240 MECU til forsknings�aktiviteter på søtransportområdet. 



	Kommissionen (GD VII) vil i løbet af efteråret 1994 præsentere en detaljeret indholdsbeskrivelse og arbejds�plan for transportforskningsprogram�met. Her forventes nærsøfart og færgedrift at komme til at indgå som delemner for søtransporten.

�	COST:



	COST-samarbejdet omfatter både EU-medlemslandene og en række andre europæiske lande. COST dækker 15 forskellige forskningsområder, hvoraf transport er én. De 25 europæiske lande, der deltager i samarbejdet, kan selv komme med forslag til områder af interesse for europæisk forskning. Der deltager gennemsnitligt 11 lande i hvert projekt, der normalt løber over en periode på 2-4 år. I 1993 blev der gennem COST-programmet afsat 4,5 MECU til transportstudier. Den praktiske koordinering og administration af COST-aktiviteterne på transportområdet varetages af Kommissionen. Indenfor søtransport er der gennemført en række COST-projek�ter, flere med dansk deltagelse:



	• COST 301: Shore based maritime navigation aid systems.

	• COST 308: Maintenance of ships.

	• COST 310: Freight transport logistics (ikke dansk deltagelse).

	• COST 311: Simulation du traffic maritime.



	Planlagte projekter:

 

	• COST 320: Effects of E.D.I. on transport.

	• COST 324: Electronic maritime chart display.



	I Danmark er det Forskningsministeriet og Trafikministeriet, der formidler oplysninger om disse COST-projekter.





2.7	Kombineret transport - udviklingstendenser og nye koncepter



	I en tid, hvor der er en stigende fokus på de "eksterne fordele" ved kombineret transport, kan det forekomme som et paradoks at jernbaneselskaberne i Europa taber markeds�andele til de konkurreren�de transportformer, især til vejtrans�porten.



	På den pan-europæiske transportkonference, som blev afviklet på Kreta i marts 1994, pegede den tyske transportminister på tre hovedpunkter for det fremtidige udviklingsarbejde i transportsektoren:



	1) forbedring af infrastrukturen,

	2) overflytning af gods fra vej til bane og søfart,

	3) ophævelse af banemonopolet.



	Arbejdet med at virkeliggøre punkt 1) og 3) er opfyldt af Kommissionen igennem henholdsvis initiativerne vedrørende udbygning af TEN, og med Kommis�sio�nens direktiv 91/440 om opdeling af jernbaneselskaberne i en drift- og infrastruktur�del. Initiativer med henblik på punkt 2 er endnu kun delvist realiserede.



	Figur 2 viser udviklingen i kombinerede transporter udført af Inter�container og UIRR i perioden 1988-1992.



	Figur 2. Kombineret transport 1988-1992 (UIRR, Intercontainer, 1993)
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	Den u�d�vi�k�l�i�ng, der fremgår af figuren, har været på�virket af den økono�miske afmatning, som EU-medlemslan�dene har været inde i siden slutningen af 1980'erne. Alligevel er det over�raskende, at det politiske pres fra Parlamentet og Rådet, i retning af at opprioritere kombineret transport, ikke har fået særlig stor afsmittende effekt. Kommissionen har i de seneste år taget initiativ til en række foranstaltninger på området, men hvilken effekt det vil få på længere sigt er endnu ikke til at forudsige. Intercontai�ner har dog i de første måneder af 1994 målt en fremgang i trafikken i forhold til 1992-93 på ca. 20 pct. (målt i TEU). Fremgangen har hovedsageligt fundet sted på transporten til og fra Italien.



	Siden 1975 har man fra EF's side arbejdet på at forbedre forholdene for kombineret transport. Restriktioner og mangelfuldt sam�arbejde i perioden frem til midten af 1980'erne skabte imidlertid ikke den bedste grobund for kombi�neret transport. De sektorer, der stod for den største fremgang på området, var skibscontainertrafikken imellem havnene og indenfor transporter til og fra Italien. Sidstnævnte skyldes hovedsageligt restriktioner for lastbiltrafikken i Italien og igennem Schweiz. Resultatet af folkeafstemningen i Schweiz i starten af 1994 om transittrafikken, indebærer i princippet, at al transittrafik med lastbil på længere sigt skal forbydes. Dette har fået interessen for kombineret transport til at stige.



	Hvad angår TEN, har arbejdet med fremme af kombineret transport dannet grundlag for videre udvikling i Kommissionsregi af knudepunkter og korridorer for de enkelte transportformer, som skal indgå i et kombineret transportnet. Allerede i 1993 blev forslaget til EU's banenet for kombineret transport vedtaget, med en realiseringstid på 12 år frem til år 2005. Herefter skulle banenettet være fuldt udbygget i de enkelte lande.



	EU-landene er enige om, at mere drastiske tiltag er nødvendige for at opnå den ønskede omlægning af efterspørgslen til kombinerede transportløsninger. I den forbindelse er der vedtaget en række støtteord�ninger for at gøre kombineret transport mere attraktiv. Kommissionen nævner i sin beretning til Rådet� de ud�vikling�stenden�ser�, der præger godstrans�porten. Særligt er transport på floder og kanaler vokset mere, end Ko�mmissionen havde forudset. I Danmark, hvor der ikke er registreret indre vandveje, foregår 90 pct. af gods-transporten ifølge rapporte�n ad landevejen.



	Kommissionen påpeger, at der stadigt optræder en række barrierer, når det gælder kombinationen mellem vej og bane. På forskningssiden� og via afgiftslet�tel�ser� forsøger Kommissio�nen i sam�arbejde med konsulenter og trans�portører at forbedre faktorer som tid, priser mm. i de kritiske  omladnings�knude�punkter.



	Man har fra EU's side indset, at det ikke er nok at forbedre konkurren�ceevnen for inter�modale transporter, men at man samtidigt er nødt til at pålægge vejtransporten afgifter, der svarer til de samlede omkostninger, for derigennem at ændre konkurren�ceforholdet. Øgede skatter er allerede på vej og Mini�sterrådet har vedtaget, at vejtransporten fra 1998 skal betale de såkaldte eksterne om�kostninger, som også omtales i Hvidbogen. Kommission�ens beregninger har vist, at kombi�neret transp�ort er konkurren�cedy�gtig på afstande over 700-800 km. Imidler�tid er det kun 5-10 pct. af godset, målt i ton-km, der trans�porteres over denne afstand eller længere.



	Søtransporten har hidtil ikke haft så fremtrædende en rolle i begrebsverde�nen for kombineret transport. Søtrans�porten blev, som tidligere nævnt, introduceret som en ny transportform, der kunne indgå i kombineret transport med direktiv 92/�106/EØF af 17 december 1992. Direktivet blev startskuddet til en ind�dragelse� af nærsøfarten som en vigtig brik, der skulle støttes med henblik på at fremme den kombi�nerede transport.



	Dette forhold er endnu ikke slået helt igennem i de projektforslag, som Kommis�sion�en har modtaget i det seneste års tid, men med PACT-projektet Tyskland-Græken�land (se appendix C) blev det pointeret, at færgedriften er vigtig for dele af Fælles�skabet. Efter lukningen af grænsen til det tidligere Jugoslavien blev Græken�land totalt afhængig af nærsøruterne til Italien. Anden fase af dette PACT-projekt er igangsat med tilskud til maskinel omladning af godset ved terminaler og på havneområdet. Samtidig er der i korridoren ved at blive oprettet et nyt Kombi�selskab, som skal forsøge at etablere kombi�nerede transporter fra Nordeuropa til Grækenland via det italienske banenet og ved brug af de direkte færgeruter fra Italien til Grækenland.





2.8 	Nærsøfart, havne og TEN



	Kommissionens arbejde med at definere og støtte gennemførelsen af pilot-projekter indenfor kombineret transport (PACT), samt udviklingen af net for havne og nærsøfart, har som sigte at styrke korridorerne i de transeuropæi�ske net. Investeringer i høj�hastig�hedsnet for jernbaner og banenettet for kombi�neret transport er en af de virkemidler, som Kommissionen vil udnytte for at flytte transport fra områder ramt af flaske�halsproblemer til nye korridorer eller transportformer med ledig kapacitet.



	I efteråret 1992 iværksatte Kommissionen en under�søgelse af potentiale og barrierer for udnyttelse af nærsøfart til og fra Beneluxområdet. Studiet blev opdelt i to dele, ét der skulle undersøge transportkorridorer i det sydlige Europa, og ét der skulle analysere de nordeuropæiske korridorer for nærsøfart.



	Rapporten� konkluderede, at innovationer indenfor specielt fire skibstyper kunne bidrage til at flytte gods fra vej til nærsøfart. Én af typerne er hurtige godsfærger, som tidsmæssigt vil kunne konkurrere med land�transporten. I rapporten vurderes det, at let skrog, kraftige gas-turbiner, indretning af skibet til brug for kombinerede transportenheder og en nyudvikling af automatiserede laste�metoder/-systemer i havnene, er udviklingsområder af stor betydning for nærsøfartens konkur�rence med landtransportsystemerne i fremtiden.



	Rapporten udstikker afslutningsvis 10 anbefalinger til, hvordan man politisk vil kunne fremme søtransporten. Kommissio�nen forventes i midten� af 1994 at frem�lægge resultaterne for Rådet i håb om at få opbakning til en politisk op�prioritering af søtransporten som transportform.



	I KOM(92) 490� beskæfti�ger Kommissio�nen sig ligeledes med nærsøfart. Heri udtrykkes ønske om at samle nærsøfartens interessenter i et forum med henblik på at dis�kutere den fremtidige udvikling for søtransporten. 



	Kommission�en var i oktober 1993 vært for en workshop om sø�trans�porten og dens rolle i det kommende fjerde ramme�program for forskning og teknologisk udvikling. Forskning i optimal ud�nyttelse af søtrans�porten udgør, som tidligere nævnt, ét af områderne i ramme�program�mets særpro�gram for europæisk transport.



	Kommissionen forsøgte i begyndelsen af 1994 at udarbejde et pilotprojekt indenfor nærsøfart, svarende til det der eksisterer for kombineret transport (PACT). Det er særdeles kompliceret at få godkendt en ny bugetlinie af Rådet og Parlamentet, også selvom det drejer sig om at fremme nærsøfarten. Man valgte derfor at opgive projektet på et tidligt stade. PACT-programmet har været en stor succes for Kommissionen, fordi det har skabt nye kombinerede løs�ninger, der ikke umiddelbart er forsøgt før. At oprette et lignende program under nærsøfarten ville måske være et incitament til produktudvikling og nytænkning indenfor dette område.





	Projektforslag fra medlemslandenes havne-arbejdsgruppe (Port Working Group):



	EU-medlemslandenes arbejdsgruppe for havne og søtrans�port blev etableret i 1992 med det formål at hjælpe Kommissionen med at inddrage havne og søtransport i TEN. Der var deltagelse fra alle EU-landene, bortset fra Luxembourg. Derudover var der observatører fra Finland, Norge, Sverige, De europæiske havnes organisation (ESPO), Den europæiske rederiforening (ECSA), Foreningen af private europæiske havne operatører (FEPORT) og Den europæiske investerings�bank (EIB).



	Arbejdsgruppen blev anmodet om at bistå Kommissionen med at udforme de trans�europæiske net under overholdelse af subsidiaritetsprincippet. Disse netforslag skal ifølge gruppen anskuelig�gøre eventuelle "missing links" og flaskehals�problemer. Med�lems�landene skulle derefter pege på de projekter i det enkelte medlemsland, der har interesse for fællesskabets transportnet, og som kan opfylde de over�ordnede krav såsom økonomisk rentabilitet, miljøhensyn mv. De udvalgte projekter skulle samtidig være i overens�stemmelse med de nationale politikker og ud�vik�lingsplaner, der måtte foreligge/eksistere på transport-infrastrukturom�rådet.



	De derigennem udpegede projekter blev opdelt i fire kategorier:



	1)	Forbedring af adgang til havnen fra søsiden, såsom uddybning af havneindløb, hjælp til navigation ved indsejling mm.

	2)	Forbedring af selve havneområdet, mht. effektivitet, sikkerhed og miljø.

	3)	Landtransport i forbindelse med havnen, bl.a. forbe�dring af adgangs�forholdene til havneom�rådet fra landsiden.

	4)	Sammenkobling med TEN.



	Et af formålene med at gennemføre disse projekter er, ifølge havne-arbejds�gruppen, at forbedre vilkårene for søtransporten ved at fjerne de barrierer, der måtte optræde i og omkring havnen, med henblik på omladning af gods til og fra søsiden. I den forbindelse foreslås det bl.a., at brugerne af havnen kun betaler for den del af infrastrukturen, som udnyttes af den enkelte operatør.



	De skandinaviske havneforvaltninger blev gennem de nationale ministerier udspurgt, om de havde igangværende eller planlagte projekter af europæiske interesse, som opfyldte de krav der var opstillet. Gruppen konkluderede, at de skandina�viske havne ikke har de store infrastrukturelle problemer, men at de projekter, der skal prioriteres, har betydning for tilgang af gods fra sø- og landsiden.



	Gennemførelsen af de udvalgte skandinaviske projekter har til formål at:



	•	øge godsgennemstrømningen, effektiviteten og sikker�heden i søfarten;

	•	forbedre korridorerne mellem EU og Norge, Sverige og andre dele af Norden/Østeuropa;

	•	gøre havnene mere attraktive for udvikling af yderli�gere nærsøfart og i visse tilfælde også udvikling af oceanfarten.



	De udvalgte danske projekter af europæisk interesse er placeret i Hirtshals, Frederikshavn, Aalborg, Esbjerg, på Møn og i København.



	Eksempelvis forventes arbejdet i forbindelse med projektet i Hirtshals Havn igangsat allerede i 1994 og forventes færdigt i foråret 1995. Der vil blive tale om en udvidelse af havnebassinet ved at flytte ydermolen 200 meter ud i havet. Projektet, der budgetteres til 55 mill. kr., er finansieret af staten.



	Lidt overraskende er der kun to tyske havne med i Kommissionens forslag til nettet, hvilket skyldes en frasortering af det oprindeligt foreslåede antal. Flere af de projekter, man fra tysk side ønskede tilføjet, opfyldte ikke de operationel�le kriterier. Tilbage blev projekter i Hamburg og Bremerhaven, som begge har til formål at forbedre tilgangen til havnen fra landsiden.



	Til gengæld er Norge og Sverige repræsenteret på nettet. I Norge drejer det sig om havnene i Bergen, Kristiansand og Oslo. Sverige har projekter af europæisk interesse i Malmø og Stockholm.



	Indpasning af havnene i TEN:



	Med udgangspunkt i havne-arbejdsgruppens oplæg udarbejdede Kommis�sionen sin egen rapport om nærsøfart, havne og TEN�. Denne rapport var Kommis�sionens bidrag på havne- og søfartsområdet til den arbejdsgruppe under Kommissionen, der skulle udarbejde forslaget til retningslinierne for TEN.

 

	Det er ikke kun i GD VII-regi, Kommissionen har opprioriteret havnens rolle i den europæiske transportpolitik. GD XVI har under RECITE-program�met etableret et netværksamarbejde for havnebyer under navnet SEALINK. Formålet med samarbejdet, der blev påbegyndt i 1992, er at skabe et net af havne i de forskellige søkorridorer i Europa. Første del af projektet er en analyse af færgeforbindelserne mellem Grækenland og Italien, i et samarbejde med havnene i Lübeck og Rostock. Meningen er, at havnene skal udveksle know-how indbyrdes indenfor områder som data, havnestruktur, havnestyring, miljø og ny teknologi. Projektet skal på længere sigt udvikles til også at omfatte andre europæiske havne.



	Det er endnu kun få danske projekter, der opfylder de operationelle krav stillet af Kommissionen. Dette kan skyldes, at havnene ikke har udviklingspro�jekter af europæisk interesse, eller at de projekter, der er planlagte, ikke opfylder kravet om økonomisk rentabilitet. Endelig kan de danske havnemyndigheder have undervurderet betyd�ningen af disse projekter, som derfor ikke er med på det optegnede oversigtskort over havne�projekter, der kan modtage støtte af den ene eller anden art fra TEN-puljen.



	Norges og Sveriges tilkobling til havnenettet kan på positiv vis medvirke til at understøtte den danske havne- og færgepolitik. I arbejdet med kombineret transport i Skandinavien gennem PACT-programmet er vigtigheden af at forbedre strukturen i Scandinavian Link og Nordic Link korridorerne blevet pointeret. De havne, der nævnes som en del af disse korridorer, er også medtaget på Kommissionens kortbilag til rapporten om havne og TEN. Dette bekræfter, at Kommis�sio�nen anser projekter i disse områder for at være af europæisk interesse.



	I Østersøområdet har Tyskland tilsyneladende ikke formået at få sine Østersøhavne med på kortet. Dette får formentligt ikke nogen større betydning for EU's holdning til de skandinaviske korridorplaner, så længe der er en tilfredsstillende kobling mellem Skandina�vien og Kontinentet via nettet for kombineret transport i disse to korridorer.

�3.	Dansk transportpolitik med henblik på havne, færge�drift og nærsøfart

�





	De internationale færgeruter via danske trafikhavne forløber hovedsageligt indenfor følgende to havområder:



	• Skagerrak- og Kattegatområdet

	• Det sydvestlige Østersøområde, incl. Øresund.



	Den fremtidige udvikling af færgeruter og korte fragtskibsruter i disse to områder vil både komme til at udvise fællestræk og særpræg.



	Allerede i dag eksisterer der en række internationale færgeforbindelser i Skagerrak- og Kattegatområdet, der udveksler betydelige passager- og godsmængder mellem de tre skandinaviske lande, samt en væsentlig andel transittrafik mellem Norge/Sverige og kontinentet gennem Jyllandskorridoren. �På godsom�rådet har lastbilerne hidtil været domi�neren�de på disse ruter, hvor banegods via Hirtshals og Frederiks�havn kun udgør en beskeden andel af de samlede godsmæng�der. Derudover er der også mulighed for at styrke for�bin�delsen til andre nord�atlantiske lande via Skagerrak og Nordsøen. Dette  gælder specielt fragtskibs�ruter til/fra Shetlands�øerne, Færøerne, Island og Grønland.



	De internationale færgeruter i den sydvestlige del af Østersøområdet indgår som led i de regionale transportnet mellem Sverige/Danmark og Nordtyskland samt Polen. Færgenettet over Østersøen betjener både store mængder lastbilgods og banegods. Et forhold af betydning for dette område er muligheden for, at der vil blive etableret en fast forbindelse over Femerbælt indenfor de kommende 10-15 år. Selv efter gennemførelsen af faste forbindelser over Øresund og Femerbælt, kan det grundet de geografiske forhold forventes, at international nærsøfart og færgedrift vil bibeholde en væsentlig betydning i Øresunds- og Østersøområdet. Især forventes en stigende trafik på de direkte ruter mellem Sydsverige og Nordtyskland/Polen, set i lyset af det voksende handelssamkvem med et Central- og Østeuropa i økonomisk vækst.



	De geografisk mest velbeliggende færgeforbindelser over de to havom�råder, vil givetvis kunne få en voksende betydning i den nærmeste fremtid i forbindelse med behovet� for at integ�rere og for�binde yderom�rådernes transportnet til de kontinen�tale handels- og trans�portkorridorer, som udgør hovedstammen i TEN.



�3.1	Ophør af det afgiftsfrie salg på færgeruterne



	Hidtil har økonomien for færgedriften på de interskandinaviske ruter og Østersøruterne i stor udstrækning været baseret på indtægter fra salg af afgiftsfrie varer, kryd�stogt�faciliteter og én�dagsturisme. Især er gods�transporten på de internationale færgeruter i Skagerrak- og Kattegatre�gionen delvist underlagt passager�trans�porten og dens krav til afgangs�tider og frekvens. Endvidere har passagertransportens behov haft indflydelse på rederiernes valg af skibsindretning og størrelse (Kristian�sen, 1993).



	Fra 1. januar 1999 påregnes salget af afgiftsfrie varer at ophøre på ruterne mellem EØS landene. På TØF's Havnekonference 1994 gennem�gik adm. direktør for Europa-Linien A/S Thorkild Damgaard budgettet for de danske Østersøruter ved bortfald af det afgiftsfrie salg. Som det ses af nedenstående taleksempel, der er baseret på 1993-tal, vil en stigning i billetprisen ikke kunne modsvare det fald i indtægten, som er forbundet med tax-free salg.



	Østersøruterne:	Antal

	passagerer



	DSB		Rødby/Putgarden 	    7,3 mill.

	DSB		Gedser/Warnemünde 	    1,0 mill.

	Europa-Linien	Gedser/Rostock 	    1,1 mill.

	Antal passagerer i alt 	    9,4 mill.





	Indtægtstab ved bortfald af toldfrit salg:

	DKK   

	9,4 mill. x 30 (DKK pr. passager)	282,0 mill.



	Forhøjelse af billetpriser til Kattegatniveau (indenrigsruter):



	Personbiler 1,2 mill. x 100 (DKK pr. bil)		120,0

	Personer i bus m.m. 2,3 mill. x 10 (DKK pr. pass.)	 23,0	143,0 mill.



	Indtægtstab, netto 	139,0 mill.





	Det udregnede indtægtstab ved bortfald af tax-free salgsindtægter skal dog ses i forhold til den samlede omsætning og indtægt på ruterne. Det har ikke været muligt at få oplyst disse tal fra rederiet.



	Det forventede fald i de "indirekte" passagerindtægter vil optræde både grundet bortfaldet eller reduktionen af det afgiftsfrie salg ombord og grundet den forventede udligning af vareafgifter mellem landene, som følge af EØS-aftalen. Færgerederierne får derfor behov for at vurdere, hvilke fremtidige krav passagerer og godstransportører vil stille til færgeservice, pris, frekvens og afgangstider, overfartstider, præcision mm.



	Dette vil tvinge færgerederierne til at overveje nye løsninger især på omkostningssiden, for blot at kunne op�retholde den nuværende transport�service. De jumbo-færger, som anvendes i øjeblikket, vil blive økonomisk mindre ren�table når de afgiftsfrie salgsind�tægter bortfalder, eller hvis der indføres energiafgifter i et væsentligt omfang, som det bl.a. foreslås i "Trafik 2005".





3.2	Trafik 2005



	I "Trafik 2005" fremsatte regeringen sin målsætning på det transport�politiske område, indbefattet søtrans�porten. Regeringen fastslår, at den ønsker at fremme søtransporten som led i en opprioritering af miljøvenlige transport�former, men med den tilføjelse at det skal være sam�fundsøkonomisk hensigts�mæssigt. Der udtrykkes ønske om at undersøge mulighederne for at overflytte en del af det nuværende vejgods til søtransport. For at forbedre konkurren�cepositionen for søtransporten skal der ifølge "Trafik 2005" udvikles nogle forbedrede transportkon�cepter, hvor søtrans�porten integreres i den samlede dør-til-dør transportkæde.



	Færgefart bliver i rapporten karakteriseret som en forlængelse af landtrans�portsy�stemerne over vand, hvor dette er nødvendigt af hensyn til sammen�hængen i den landbaserede infrastruktur. Tidligere havde man i Trafikmini�steriet den opfattelse, at færgetrafik ikke skulle kategoriseres som søtrans�port og at færgeruternes godsomsætning skulle opgøres særskilt. Denne opfattelse kommer ikke til udtryk i "Trafik 2005", og vil også være i modstrid med det arbejde, der gøres fra EU side for at inddrage færgedrift som en del af nærsø�farten.



	I "Trafik 2005" betegnes de nuværende færger som en belastning for miljøet, hvorfor en åbning af Storebæltsforbindelsen i følge rapporten vil give en positiv miljøeffekt på kort sigt. Regeringen er af den opfattel�se, at der bør satses på udvikling af mere miljøvenlige færger i fremtiden.



	Hvad angår godstransporten, mener regeringen, at søtransporten har mulighed for fornyet fremgang i takt med, at afgifterne på vejtransporten øges og søtrans�porten derved bliver relativt billigere. Man ønsker fra regeringen side, at der foretages en undersøgelse af, hvilke destinationer og hvilke over�flytnings�potentialer der vil være af særlig interesse, med henblik på at aflaste de nord-sydgående lastbilruter mellem Skandinavien og det sydlige Europa. 



	I "Trafik 2005" betegnes havnene som søtransportens god�sterminaler. Med ikrafttrædelsen af den nye havnelov den 1.januar 1991 skete der en liberali�sering af takstfastsættelsen. De kommunalt styrede havne kan pr. 1. januar 1995 frit fastsætte skibs- og vareaf�gifter, men skal fortsat finansiere alle investerings�projekter gennem disse takster. Med denne nye lov vil Trafik�ministeriets indflydelse på havneområdet derfor blive væsentligt reduceret. Kon�kur�ren�cen mellem de enkelte havne vil blive skærpet, formentligt til fordel for de bedst beliggende, bedst trafikbetjente og mest konkurren�cedygtige havne. Havnene vil derfor, udover at skulle markedsføre sig udadtil i Europa, også indgå i en skærpet indenlandsk konkurrence havnene imellem.



	Regeringen mener ikke, der er behov for at godkende etableringen af nye havne, med mindre der sker en markant tilvækst af nye godsstrømme i det pågældende område. De statslige havne har for øjeblikket et drifts�overskud, hvilket kan betyde at de vil blive udskilt som selvstændige kommercielle virksomheder og derved få større ansvar og hand�lefrihed. Det er samtidigt regerin�gens vurdering, at de danske trafikhavne generelt er veludbyggede, og at der derfor ikke er behov for infrastrukturfor�bedringer omkring havnene�. Havnens rolle i forbindelse med kombineret transport vil ifølge rapporten blive studeret nærmere. Regeringen vil gennem EU arbejde for, at der opnås større gennem�sigtlighed på havneområdet mht. takst- og sub�sidiepolitik�ken.





3.3	Nye tendenser i dansk søfartspolitik?



	En repræsentant for Trafikministeriet opfordrede, på TØF's havne�konference i april 1994, havnene til at bidrage til ministeriets bestræbelser for at sætte dansk fingeraftryk på EU-forhandlingerne indenfor havneområdet. Mini�steri�et er villig til at arbejde på at styre transportefterspørgslen hen imod transport�for�mer med lavere samfundsmæssige omkostninger, hvorved man regner med at konkurrence mellem de enkelte transport�former vil blive skærpet. Ministeriet har her samme holdning som Kommissionen med hensyn til effekten af en afgiftpålæggelse, nemlig at man samtidig er nødt til at udvikle søtransporten som alternativ til landtransporten, da afgifter alene ikke er tilstrækkeligt. Derimod har ministeriet endnu ikke givet udtryk for nogen holdningsændring med henblik på at igangsætte målrettede initiativer til fremme af færgedriftens og nærsøfartens inddragelse i kombinerede transportnet sammen med vej- og banetransport.



	Verner Dalskov, formand for Sammenslutningen af Danske Havne, gav på konferencen udtryk for, at havnene i fremtiden må have en veldefineret strategi, som skal omfatte følgende områder:



	•	havnens placering i europæisk sammenhæng,

	•	havnens rolle i transportkæden,

	•	udarbejdelse af en handlingsplan.



	Han mente samtidigt, at kombinerede transporter bør have første prioritet, og at havnene fremover skal satse på dette område.





3.4	Nye betingelser og muligheder for danske trafikhavne



	Havnen er i Danmark hidtil blevet betragtet som værende en selv�stændig organisa�tion, hvor brugen af faciliteterne købes af de enkelte transportører. I nogle tilfælde investerer eksempelvis færgerederierne selv i faste havneanlæg. Dette fremmer en monopolstilling, som er i modstrid med EU's generelle retnings�linier for fri adgang til infrastrukturanlæg (Kristiansen, 1993). Havnen er blevet en betydelig faktor for udviklingen henimod en integration af transport�for�merne i de europæiske transportnet. Denne udvikling vil man fra EU's side forsøge at fremme ved at integrere havnene i de transeuropæiske net. Samtidigt fokuseres der, bl.a. igennem PACT projektet og andre teknisk-økonomiske analyser, på at få havnen tættere integreret med landtransportfor�merne.



	For at kunne indgå i et EU-transportnet må havnen nødvendigvis fungere som knude�punkt i en korridor, hvor gods skal samles, omlastes til videre forsen�del�se eller distribueres lokalt. De infra�strukturafgifter, som havnen inddriver, gør havnen til en bestemmende faktor for, hvilke transport�former der vil benytte sig af havnens faciliteter. Banetransporter, der passerer havneom�rådet, betaler således nor�malt et beløb pr. godsvogn, ligesom søtrans�porten betaler pr. ton eller passager/bil, der passerer over kaj (jvf. statshavnenes indtægter fra færgedrif�ten).



	Færgehavne spiller en afgørende rolle i de kombinerede transportnet, idet de varetager en terminalfunktion, hvor der sker et skift mellem landtransport og søtransport. Nogle af de gunstigst beliggende færgehavne vil have mulighed for at kunne udvikle sig til integrerede centre for bane-, vej- og søtrans�port. Sidstnævnte er dog mest interessant i de tilfælde, hvor den landbase�rede infra�struktur ikke udgør nogen flaskehals.



	Havnen skal, for at kunne klare sig i den fremtidige transportstruktur, finde nye nicher eller former for specialisering som enhver anden virksomhed i IM. Internatio�nalisering og fastlæggelse af en overordnet politik på havne- og nærsøfartområdet i EU kræver stor bevågenhed fra dansk side. Kombineret transport er et område, som politisk er i en posi�tiv udviklingsfase. Det er også et område, som man fra havnenes og nærsøfartens side bør satse på i frem�tiden. 



	De danske trafikhavne kunne deltage i et samarbejde af tilsvarende art, som det der er etableret i SEALINK-projektet. Det vil være nærliggende, at man fra dansk side søger at udnytte den viden og erfaring, som et europæisk forum indenfor havne�området besidder. Samtidigt kunne der høstes en række erfaringer fra andre områder i Europa.



�4.	Konklusion og problemstillinger

�



	Den fremtidige benyttelse af søtransportforbindelser over kortere af�stande må også ses i lyset af den stigende vejtransport, som forårsager flaske�hals- og miljømæssige problemer i de centraleuro�pæ�iske vækstområder. Disse problemer kan ikke løses alene ved at øge kapaciteten af motorvejsnettet eller jernbanenettet. Et potentielt virkemiddel vil være udvikling af kombinerede transport�korri�dorer, som kan tilbyde en hensigtsmæssig arbejdsdeling mellem vej-, bane- og søtransport.



	Der vil ofte være tale om, at gods og passagerer transporteres over væsentlig kortere afstande på landjorden ved valg af ruter, hvor der indgår færgeforbin�delser, fremfor de alternative landfaste ruter eller korridorer. Dette er tilfældet i Grækenland-Italien korridoren, og i Nordic Link korridoren når de faste forbindelser over Øresund og Femerbælt tages i brug. Derimod vil øget færgedrift ikke som helhed ændre på fordelingen mellem landtransport og søtransport i de hyppigste tilfælde, hvor færgedriften fungerer som for�bindelsesled mellem vej- og/eller banenet på begge sider af færgeruten. Derfor er der behov for at skelne mellem færgedrift og egentlig nærsøfart og at afdække konkurrencefladerne mellem på den ene side de direkte "lange" nærsøruter og på den anden side landruter i kombination med kortere færgeforbindelser (f.eks. Stavanger-Hamburg/Bremerhaven contra Stavanger -Jylland via Kristiansand-Hirtshals færgeruten).



	I Øresund og det sydvestlige Østersøområde forventes de kommende faste forbindelser og færgeforbindelser at supplere hinanden i og omkring Scandina�vian Link korri�doren. I Skagerrak- og Kattega�tområdet planlægges der af naturlige årsager ingen broforbindel�ser mellem Jylland og Norge/�Sverige. Her er der intet alternativ til færgefor�bin�delserne som nøgleled i det regionale transportnet og i den inter�nationale Nordic Link korridor. I disse to områder bør færgeforbindelser betragtes som led i de trans�europæiske transportnet. I kombination med landbaserede transportfo�rmer vil færgeru�ter og færgehavne kunne styrke den kombinerede transport, både hvad angår gods- og passager�transport. Nogle af færgeforbindelserne vil derfor være af aktuel eller potentiel interesse for transport�korridorer�ne i EU.



	Vigtigheden af gunstigt beliggende færgeruter og nærsøruter vil for de danske trafikhavne blive fremhævet af EØS-aftalen, der indebærer at IM udvides til også at omfatte Sverige, Norge og Finland, idet Katte�gat/�Skagerrak og Østersøen vil blive "indenrigs�have" i EØS. Yderligere økonomisk integra�tion i disse områder vil medvirke til en styrkelse af handelsfor�bindelserne mellem de skandinaviske lande, samt tværs over den sydvestlige del af Østersøen til Nordtyskland og Polen.



�4.1	EU's politik på havne-, færge- og nærsøfartområdet



	Som det fremgår af kapitel 2 forventes det, at nærsøfart og færgeforbindelser vil få en voksende opmærksomhed som led i de transeuropæiske transportnet (TEN). Samtidig er EU's koncept for kombinerede transportløsninger nu udvidet til udover banetransport også at omfatte færgedrift og nærsøfart.



	For banetransport sker der en prioritering af infrastruktur-anlæg gennem EU's udvælgelse af de vigtigste banestrækninger og knudepunkter i TEN samt gennem udpegningen af det europæiske banenet, der skal betjene den kombinerede transport. På samme måde vil der blive behov for, at EU i samarbejde med medlemslandene foretager en udpegning og prioritering af havne og ruter, der for færgedriftens og nærsøfartens vedkommende vil være af betydning for TEN incl. de kombinerede transportkorridorer.



	I det foreliggende EU-dokument vedrørende TEN (KOM (94) 106) under�streges betydningen af, at der opretholdes en konkorrence mellem havnene og en fleksibilitet i udviklingen af sektoren som helhed. Dette er begrundelsen for ikke på nuværende tidspunkt at udvælge "havne af fælles interesse" eller at beslutte en egentlig netplan for havnene. På den anden side konstateres det også i dokumentet, at infrastruktur-initiativer til fremme af søtransporten i det store og hele handler om havnene. Dokumentet vedrørende TEN er udarbejdet på grundlag af oplæg fra de enkelte medlemslande. Kortbilaget, der viser havne og færgeforbindelser, indeholder eksempelvis alle de eksisterende færgeruter via danske havne, uden nogen stillingtagen til hvilke forbindelser der særligt bør satses på.



	I de enkelte medlemslande optræder der politisk formulerede interesser med henblik på at styrke de enkelte havne gennem opretholdelse af konkurrencen mellem de forskellige havne. Denne konkurrence kan komme i konflikt med ønsket om en optimal geografisk rutestruktur, både hvad angår kundernes behov og de enkelte færgeoperatørers driftsøkonomiske grundlag. EU står derfor overfor den problemstilling, at der på den ene side er et trafikøkonomisk og logistisk behov for at udpege særlige havne og ruter som led i den fælles infrastruktur for TEN. På den anden side skal medlemslandenes holdninger til havnepolitikken imødekommes.



	Indirekte foretager EU dog en prioritering på havneområdet derigennem, at disse ikke kan fungere geografisk uafhængigt af de udpegede vej- og banenet i TEN. For Danmarks vedkommende indebærer dette en styrket position for færgehavnene i Gedser, Esbjerg, Frederikshavn og Hirtshals.



	Der sker også en korridorprioritering gennem realiseringen af de faste forbindelser over den Engelske Kanal og Femerbælt, som vil kunne påvirke konkurrenceforholdet mellem søtransport og landtransport på lidt længere sigt. Prioriteringsarbejdet omkring fremtidige investeringer i TEN har udløst reaktioner i mange europæiske regioner. Et eksempel var Kommissionens offentliggørelse i 1992 af forslaget til højhastighedsnettet for banetransport, hvor det eneste prioriteringsprojekt i Danmark var forbindelsen til Norden gennem Scandinavian Link korridoren. Dette udløste en ekstra lobbyindsats for også at få Nordic Link udpeget som prioriteringsområde.�



	Hvis EU's søtransportpolitik bevæger sig i samme retning som på områderne vej-, bane- og flytransport, vil der efterhånden kunne opstå et særligt prioriteret havnenet, som ikke nødvendigvis behøver at være sammenfaldende for færgedrift og nærsøfart. På de ruter, som udgår fra disse havne, vil der til gengæld være et ønske om at fremme konkurrencen mellem operatørerne med henblik på en effektiv og økonomisk trafikbetjening. I den sammenhæng vil både de nationale myndigheder og EU få behov for at definere en politik, der fastlægger hensigtsmæssige spilleregler, konkurrencebetingel�ser og adgangs�forhold til havnene for konkurrerende færge- og fragtskibsoperatører, med det formål at sikre et reelt konkurrencemiljø og et rimeligt serviceniveau på de enkelte ruter.



	Færge- og nærsøfart repræsenterer ikke noget homogent alternativ til landtransport. Hvad angår de mulige konkurrenceflader mellem færgeforbindel�ser i kombinerede transportnet og egentlig nærsøfart mangler der en afklaring og strategi fra EU's side. Der er således endnu ikke set noget initiativ til systematisk at afdække og identificere de funktionsmæssige forskelligheder for henholdsvis traditionel færgedrift, korte fragtskibsruter af Ro-Ro typen og egentlig nærsøfart (f.eks. i form af længere kystruter og coastertrafik).





4.2	Dansk søfartspolitik og EU - harmoni eller konflikt?



	Det kan hævdes, at EU's fremtidige fælles transportpolitik på havne-, færge- og nærsøfartområdet vil få en væsentlig større indflydelse på den inter�nationale trafik via de danske havne, end det for tiden afspejles i de nationale, trafikpolitiske initiativer på området. Spørgsmålet er, om man fra dansk side er godt nok rustet til at imødekomme denne udvikling.



	Tilsyneladende er der overensstemmelse mellem den nye danske havnelovs fremme af en øget konkurrence mellem havnene indbyrdes og EU's trafik�politik. Man har både fra politisk og fra erhvervets side ønsket en liberalisering af havne- og færgedriften, hvilket stemmer fint overens med de generelle principper for EU's politik. Kommissionen har imidlertid også påbegyndt arbejdet med at inddrage færgeruter og havne som en del af den europæiske infrastruktur og derfor som en naturlig del af EU's transportpolitik på området. Den danske havnelovs konkurrencesigte skal bl.a. ses i sammenhæng med, at der optræder monopollignende situationer i nogle af færgehavnene. Derfor kan havnelovens intentioner i kombination med en uafklaret dansk trafikpolitisk strategi på færge- og nærsøfartområdet, komme i konflikt med EU's politik. Denne vil sandsynligvis koncentrere sig om særligt udpegede havne med en gunstig geografisk placering i forhold til TEN.



	Dette understreger, at der er behov for at formulere en koordineret dansk politik på færge- og nærsøfartsområdet under de fremtidige betingelser i det udvidede fælleseuropæiske marked, jævnfør EØS-aftalen. Ligeledes mangler der et systematisk videngrundlag for danske transportpolitiske beslutninger vedrørende den fremtidige nærsøfart og færgedrift, der indgår i kombinerede transportkæder. Som tidligere antydet afviger færgetransport væsentligt fra konventionel søfart, både hvad angår funktionsmæssige, driftsøkonomiske og organisatoriske betingelser. Der er samtidig behov for at harmonisere og koordinere denne politik med især Norge og Sverige, f.eks. i form af et fælles regelsæt for færgedriften og en koordineret havnepolitik som modsvarer og komplementerer EU's inddragelse af de vigtigste havne og internationale søfartsruter som led i TEN. Det kan eksempelvis blive nødvendigt at reducere antallet af ruter med henblik på at opnå en øget afgangshyppighed og fremme indførelsen af mere hensigtsmæssige færgetyper (f.eks. rene godsfærger) på de enkelte ruter.





4.3	Indsatsområder for trafikpolitiske initiativer



	Trafikpolitiske initiativer kan i princippet opdeles i: 1) Prioritering gennem investeringer i infrastrukturanlæg (f.eks. havne- og terminaludbygning, 2) indførelse af et fælles regelsæt, der regulerer havneudnyttelsen og selve trafikken, og 3) initiativer, der påvirker transportmarkedet direkte.



	Et forhold, der kan få særlig betydning for den offentlige regulering af havnedriften og havneudnyttelsen, er den forventede udbredelse af EU-princippet om fri adgang til fælles infrastrukturanlæg. Håndhævelse af dette princip ville eksempelvis for færgeterminalernes vedkommende indebære, at de enkelte færgeoperatører ikke vil kunne forhindre deres konkurrenter i at benytte bestemte færgelejer og faciliteter, med mindre der er indgået særlige koncessionsaftaler med havnemyndighederne.



	Indførelsen af en logis�tisk orienteret færgeservice, i form af høj afgangs�frekvens, hensigtsmæssige færgetyper tilpasset forholdene på de enkelte ruter,  og fleksible gods�booking�systemer, har ikke hidtil været tilstrække�ligt økono�misk attraktiv for de færge�rederier, der opererer på de internationale ruter. Udvik�lingen er hidtil støt gået i retning af større færger med sammenlagt gods - og passagertransport og lavere frekvenser. Der er behov for både at opstille nogle hensigtsmæssige institutionelle rammer for færgedriftens og nærsøfar�tens udnyttelse af havnene og at identificere nogle markedsrettede initiativer f.eks. på afgiftsområdet. Disse initiativer skal i sammenhæng sikre, at både de nødvendige infrastrukturopgaver og virksomhedernes logistiske behov varetages, samt skabe betingelser for et reelt konkurrencemiljø med hensyn til den konkrete færgedrift og nærsøfart.



	De kommende års arbejde i EU henimod en fælles europæisk transportpolitik, der også omfatter havne-, færge- og nærsøfart, er ved at tage form. Hvis man fra dansk side ønsker at påvirke udviklingen i denne politik, er det nødven�digt at der på en række områder defineres en sideløbende national strategi og politik. Ellers kan den fremtidige søfart via danske havne blive resultatet af en politik, der måske ikke vil stemme overens med evt. danske interesser i at fremme en regionalt afbalanceret arbejdsdeling mellem nærsøfart, kombineret transport (incl. færgedrift) og landtransport.



	Færgeforbindelserne, nærsøfarten og de tilhørende terminalfaciliteter og servicefunktioner i havnene bør derfor komme i fokus med henblik på en trafikpolitisk indsats i dansk sammenhæng, der kan fremtidssikre den internationale færgedrift og nærsøfart via danske havne. En særlig op�mærksomhed må her rettes mod forbindelserne over Skagerrak/Kattegat (i Nordic Link korridoren) og over den sydvestlige del af Østersøen (i Scandina�vian Link korridoren).
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Transportområdet generelt



	da	:	Kommissionen for de Europæiske Fælles�skaber KOM(92) 494 endelig udg.: "Den fælles transportpolitiks fremtidige udvikling", Bruxelles 2. december 1992.



	eng	:	Commission of the European Communities COM(92) 494 final: "The future develop�ment of the Common Transport Policy", Brussels 2 December 1992.



	Kommissionens Hvidbog om EU's politik hen imod en bæredyg�tig udvikling i transportsek�toren. Rapporten er på 124 sider, SCH. 





�





	da	:	Kommissionen for de Europæiske Fælles�skaber KOM(92) 46: "Grønbog om Transpor�tens indvirkning på miljøet", Bruxel�les 20. februar 1992.



	eng	:	Commission of the European Communities COM(92) 46: "Green paper on the impact of transport on the environ�ment", Brussels 20 February 1992.



	Kommissionens Grønbog om de miljøproblemer, som transportsektoren er ramt af. Kan betragtes som en forgænger til Kommissionens Hvidbog. Rapporten er på 71 sider, SCH.



�



	eng	:	Economic and Social Consultative Assembly: "Transport policy in the EC", Brussels July 1991.



	ØSU evaluerer i dette dokument udviklingen i Unionens transportpolitik. De roser Kommissionen for dens interesse i at angribe emnet "bære�dygtig udvikling" ud fra en global synsvinkel, men kritiserer i samme åndedrag Kommissionen for passivitet, når det gælder konkret handling. Dokumentet er på 53 sider, SCH.



�





	da	:	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber KOM(92) 231: "Transportinfrastruktur", Bruxelles 11. juni 1992.



	eng	:	Commission of the European Communities COM(92) 231: "Transport Infrastructure", Brussels 11 June 1992.



	Denne meddelelse fra Kommissionen skal ses på baggrund af TEN og deraf afledte investeringer i transportinfrastruktur. Kommissionen præsenterer i dokumen�tet nogle af problemerne i forbindelse med etableringen af TEN, en beskrivelse af de hidtil gennemførte infrastrukturprojekter, samt tre forslag til netplaner (kombineret transport, indre vandveje og motorvejsnettet).



	Af danske projekter, der igennem TEN vil få del i Kommissionen "løftestangsef�fekt", foreslås forundersøgelser i forbindelse med de tre store broprojekter, elektrifi�cering af jernbanenettet, samt støtte til den faste forbindelse over Øresund. I alt er der for Danmarks vedkommende afsat 37 MECU, eller 5,3 pct. af det samlede beløb til infrastrukturprojekter. Dokumentet er på 86 sider, SCH.



�





	eng	:	Group Transport 2000 Plus: "Transport in a fast changing Europe", Brussels December 1990.



	Rapport udarbejdet af en uafhængig ekspertgruppe nedsat af Kommissionen, med det formål at skitsere problemerne i transportsektoren, infrastrukturelt, miljømæssigt mm. Rapporten er på 123 sider, SCH.





�





	da	:	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber: "Europa år 2000 - fremtidsudsigterne for udviklingen af fællesskabets område", Bruxelles 1992.



	eng	:	Commission of the Euro�pean Com�munities: "Europe 2000 -outlook for the develop�ment of the Communities territory", Brussels 1992.



	Dokumentet beskriver strukturudviklingen i Unionens regioner, herunder også indenfor trans�portområdet. Rapporten er på 208 sider, SCH.





�





	da	:	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber KOM(93) 459 endelig udg.: "Kom�missionens arbejdsdokument om det teknisk-videnskabelige indhold i særprogram�merne til gennem�førelse af det fjerde rammeprogram for fælles�skabets indsats inden for forskning, teknologisk udvikling og demonstration (1994-1998) og ram�meprogrammet for det Europæiske Atomenergifællesskabs indsats inden for forskning og ud�dannelse (1994-1998)", Bruxelles 6. oktober 1993.



	eng	:	Commission of the European Communities COM(93) 459 final: "Working document of the Commission con�cerning the S&T content of the specific programmes implementing the 4th framework programme for Community research and tech�nological development (1994-1998) and the framework pro�gramme for Community research and training for the Euro�pean Atomic Energy Community (1994-1998)", Brussels 6 October 1993.



	Søtransporten forventes i det fjerde rammeprogram tildelt ca. 15 pct. af det samlede beløb afsat til særprogrammet på transportområdet, hvortil der foreslås afsat ca. 2 pct. af den samlede bevilling til rammeprogrammet. Dokumentet er på 252 sider, SCH.





�





Kombineret transport



	da	:	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber KOM(93) 394 endelig udgave: "Beretning fra Kom�missionen til Rådet om anvendelse af rådets direktiv 75/130/EØF af 17. februar 1975, senest ændret ved Rådets direktiv 91/224/EØF af 27 marts 1991, om indførelse af fælles regler for visse former for kombi�neret godstransport mellem medlemsstaterne", Bruxel�les 1. september 1993.



	eng	:	Commission of the European Communities COM(93) 394 final: "Report from the Commission to the Coun�cil on the application of Council Directive 75/130/EEC of 17 February 1975, as last amended by Council Directive 91/224/EEC of 27 March 1991 on the establishment of common rules for certain types of combined transport of goods between Member States", Brussels 1 September 1993.



	Kommissionen har overfor Rådet forpligtet sig til at informere om ud�viklingen i kombineret transport indenfor Fællesskabet. Denne rapport er den første med dette formål og beskriver de rådsbeslutninger, der pt. er gældende. Rapporten er udarbejdet på grundlag af konsultation med de enkelte medlemslande og de større transportorganisationer. Kommissionen peger på en række områder, hvor kombineret transport ikke fungerer optimalt. Dette ønskes forbedret, bl.a. ved hjælp af finansielle incitamenter. Da de indsamlede data er forældede, er Kommissionen for øjeblikket ved at udarbejde en ny rapport, indeholdende 1992 og 1993 tal. Det har i den forbindelse været nødvendigt at revidere det spørgeskema, som skal udfyldes at de adspurgte organisationer, bl.a. pga. at søtransporten nu er en del af kombineret transport. Doku�mentet� er på 26 sider, SCH.





�





	da	:	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber KOM(92) 230: "Meddelelse fra Kommissionen om etablering af et europæisk kombineret transportnet og driftsvilkåre�ne i forbindelse hermed", Bruxelles 11. juni 1992.



	eng	:	Commis�sion of the European Com�munities COM(92) 230: "Communication from the Commission con�cerning the creation of a European combined trans�port network and its operating conditions", Brussels 11 June 1992.



	Dette oplæg til et kombineret transportnet blev, med enkelte ændringer, vedtaget af Rådet i oktober 1993. For Danmarks vedkommende drejer det sig specielt om videreførsel at korridoren fra Taulov gennem Jylland til Norge/�Sverige. Det har fået betydning bl.a. for den senere beslutning om at igangsætte et PACT-projekt i Nordic Link korridoren.



	I forslaget udpeger Kommissionen søtransporten som et område af stor betydning for et fuldt udbygget kombineret transportsystem. I starten vil man indenfor nærsøfartruter hovedsageligt fokusere på de mest problemfyldte søforbindelser såsom til/fra Grækenland og Irland. Men det nævnes, at man i næste udviklingsfase også vil se på søtrans�porten i andre områder af Fællesskabet. �Dokumentet er på 45 sider, SCH.



�





	da	:	Kommissionen for de Europæiske� Fællesskaber: "Rådets beslutning af 29. oktober 1993 om etablering af et tran�s�euro�pæisk net for kombineret transport 93/628,629,630/�EØF", EFT L 305.



	eng	:	Commission of the European Communities: "Council decision of 29 October 1993 on the creation of a trans-European combined transport network, 93/628,�629,630/EEC", OJ L 305.



	Rådsbeslutning, der udstikker fremtidige planer indenfor kombineret transport. De 12 EU-landes jernbanenet skal hænge bedre sammen. Med dette udgangs�punkt har Rådet udpeget en række banestrækninger, som skal have faciliteter til at overføre gods til kombineret transport. De danske banestræk�ninger, der er omfattet af planen, er strækningen Taulov-Nordjylland og Hamburg-Padborg-Taulov-København. Den overordnede plan for nettet til betjening af kombineret transport er af vejledende karakter, og planens formål er at anspore med�lemslandene til at påbegynde projekter på de udpegede strækninger. Målet er, at de 12 medlemslande i år 2005 har et velfungerende kombineret transport�net. Dokumen�tet er på 24 sider, SCH.





�





	da	:	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber, KOM(94) 106 endelig udg.: "Forslag til Europa-Parlamentets og Rådets beslutning om Fællesskabets retningslinjer for udvikling af de transeuropæiske transportnet", Bruxelles April 1994.



	eng	:	Commission of the European Communities, COM(94) 106 final: "Propo�sal for a Euro�pean Par�liament and Council deci�sion on Communi�ty guidelines for the development of the trans-European transport network.", Brussels April 1994.



	Dokumentet giver et godt indtryk af, hvilken ud�formning den endelige beslutning om gennemførelsen af TEN vil få. Forslaget blev behandlet internt i GD VII af en arbejds�gruppe bestående af repræsentan�ter for de enkelte afdelinger. Som tidligere nævnt blev der på søtransportområdet indgået et kompromis om, at færgeruter skulle påtegnes de endelige kort over transport�korridorer, men kun som vejledende ruter der ikke vil modtage støtte på nuværende tidspunkt. Det understreges i rapporten, at de havne, der er nævnt, ikke angiver havne af europæisk interesse, men projekter af europæisk interesse i havnene. Dette er tilføjet for at imødekom�me havne-arbejds�gruppens interesser. Dokumentet er på 82 sider, IO.



�





	da	:	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber: "Rådets direktiv 92/�106/EØF af 17. december 1992, om etablering af fælles regler for visse typer af kombineret transport mellem medlemslandene."



	eng	:	Commission of the European Communities: "Council directive 92/106/EEC of 7 December 1992, on establishment of common rules for certain types of combined transport between Member States."



	Direktivet introducerer afgiftslettelser for lastbiler, der bruges til kombineret transport. Dette er et af de virkemidler, Kommissionen har vurderet vil kunne være et incitament til delvist at omlægge transport�efter�spørgslen til transport�former, der tilgodeser miljøet. Søtransporten introduceres her som en trans�portform, der kan indgå i kombinerede løsninger, såfremt søruten der benyttes er den kortest mulige, men samtidigt udgør en vigtig del af den samlede rute. Dokumentet er på 5 sider, SCH.





�





	eng	:	Commission of the European Communities: SEC(92) 2282, "Commi�ssion staff working paper on Community combined transport", Brussels 23 December 1992.



	Rådet besluttede 30. oktober 1990, at Kommissionen skulle udstikke retnings�linierne for kombineret transport. Til det formål nedsatte Kommissionen en arbejdsgruppe bestående af repræsen�tanter fra med�lemslandene. Denne rapport foreslår bl.a. �Kommissionen at støtte pilotprojekter på området, hvilket senere er realiseret gennem PACT-programmet. Arbejds�gruppen gennem�førte en række workshops, hvor en af dem skulle beskæftige sig med tilkobling af perifere områder/søtransport. Det understreges i rapporten, at netop Unionens yderområder og deres afhængighed af søtransporten er et område, som Kommissionen bør sætte ekstra fokus på. Gruppen fremhæver på oversigtskort en række korridorer, som skal indeholde nettet for kombineret transport, og som derfor bør prioriteres højt for kombinerede transporter. Disse kort blev, med ændringer, vedtaget af Rådet den 29. oktober 1993. Doku�mentet er på 46 sider, IO.





�



�	da	:	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber, EFT L 16 25/1/93: "Kommissionens afgørelse af 22. december 1992 om finansiel støtte til pilotforan�staltninger vedrø�rende kombineret transport."



	eng	:	Commission of the European Communities, OJ L 16 25/1/93: "Commission decision of 22 December 1992 concerning the financial support for pilot schemes to promote combined transport."



	Dokumentet beskriver PACT-programmet, hvorunder der hidtil kun er fuldført to pilotprojekter. Det drejer sig om korridoren Tyskland-Italien-Græken�land og Tyskland-Frankrig-Spanien-Portugal. I Skandinavien er UIRR (Foreningen af Europæiske Vej- og Jern�bane Transportselskaber) og NTU (Nordisk Transport Udvikling) hver ansvarlig for et pilot projekt (se Appendix C). UIRR vil hovedsageligt se på telematik�løsninger i Scandinavian Link korridoren, mens NTU undersøger muligheden for at forøge gennem�strøm�ningen af kombineret gods i Nordic Link korridoren. Dokumen�tet er på 2 sider, SCH.





�



Søfart og havne:





	da	:	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber, EFT L 378 31/12/86: "Rådets forordning (EØF) nr. 4055/86 af 22. decem�ber 1986, om anvendelse af princippet om fri udveksling af tjenesteydelser på søtransportområdet."



	eng	:	Commission of the European Communities, OJ L 378 31/12/8�6: "Council regulation (EEC) No 4055/86 of 22 December 1986, applying the principle of freedom to provide services to mari�time transport between Member States and third countri�es."



	Det fastslås i forordningen, at princippet om fri udveksling af tjenesteydelser bør anvendes på søtransportområdet. Forordningen skulle sikre at restriktioner indenfor søfart gradvist blev fjernet, og sikre at der ikke blev indført nye restriktioner. Forordningen er på 3 sider, SCH.





�

�	da	:	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber, EFT L 364 12/12/92: "Rådets forordning (EØF) nr. 3577/92 af 7. decem�ber 1992, om anvendelse af princippet om fri udveksling af tjene�steydelser inden for søtransport i med�lemsstaterne (cabotage�sejlads)".



	eng	:	Commission� of the European Communiti�es, OJ L 364 12/12/9�2: "Council regulation (EEC) No 3577/92, of 7 December 1992, applying the principle of freedom to provide services to maritime transport within Member States  (maritime cabo�tage)".



	Fri udveksling af tjenesteydelser indenfor søtransport, også kaldet cabotage, påbegyndtes 1. januar 1993, men er stadig for nogle landes vedkommende (hovedsageligt de sydeuropæiske) pålagt restriktioner frem til 1999-2004. Cabotagereglerne gælder for EU-redere, hvis fartøj er registreret i en af EU's medlemslande, eller for skibe som er registreret i EUROS, når dette euro�pæiske skibsregister er endeligt vedtaget.



	Danske skibe tilmeldt under bekvemmelighedsflag er dermed udelukket fra at få del i cabotage�sejladserne. Forordningen er på 4 sider, SCH.





�





	eng	:	Commission of the European Communities: "Analysis of the competitive position of Short Sea Shipping: Development of Policy Measures", Brussels August 1993.



	I bestræbelserne på at udforme en transportpolitik på nærsøfartområdet har Kommissionen, i samarbejde med "Policy Research Corporation" og "Institute de La Mer", foretaget en undersøgelse af nærsøfartens konkurrence�stilling over for andre transportformer. Undersøgelsen blev opdelt i to dele, én for Sydeuropa og én for Nordeuropa. Analysen omfatter en undersøgelse af, hvilke hindringer der kan være for at anvende søtransport over korte afstande, og den indeholder en gennemgang af omladningsomkostninger, fartøjsdesign, skibsteknologi, organisationsmæssige aspekter, havneinfrastrukturer, samt administrative, juridiske og arbejdsmarkedsmæssige hindringer. Kommis�sionens opfølgning på rapporten bliver foretaget i øjeblikket (maj 1994), hvilket skal føre til en meddelelse til Rådet om, hvilke konkrete foranstaltninger der bør træffes med henblik på at fremme nærsøfarten. Rapporten er på 498 sider, IO.





�





	da	:	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber, KOM (93) 526 endelig udgave: "Mod en overordnet strategi for Europas maritime erhverv", Bruxelles 4. november 1993.



	eng	:	Commission of the European Communities, COM(93) 526 final: "Towards the implementation of a comprehensive approach for the maritime industries", Brussels 4 November 1993.



	I 1991 nedsatte Kommissionen, på initiativ af den tyske Kommissær Martin Bangemann, et forum for de maritime erhverv, med det formål at udvikle en konstruktiv dialog mellem industrien, med�lemslandene og Kommis�sionen. Dette forum udtrykker i sin rapport bl.a. bekymring over havnenes manglende effektivitet og mener, at der bør være bedre muligheder for gods der udnytter både land- og søtransport. Desuden foreslås det, at der afsættes flere forskningsmidler til de maritime erhverv. Dokumentet er på 21 sider, SCH.





�





	da	:	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber, KOM(92) 490: "Europas maritime erhverv: nye tiltag med henblik på at styrke deres konkurrenceevne", Bruxelles den 18. november 1992.



	eng	:	Commission of the European Communities, COM(92) 490: "The European maritime industries: further steps for strengthe�ning their competitiveness", Brussels 18 Novem�ber 1992.



	Kommissionen skriver bl.a. i dette dokument, at de er bekymrede for at ansvarsfordelingen for varer på nærsøfartsruter kan besværliggøre arbejdet med at overflytte gods fra landtransport til nærsøfart. Det nævnes samtidigt, at man fra Kommissionens side har igangsat en undersøgelse vedrørende potentielle handelsstrømme, som vil være af interesse for nærsøfarten (jfr. "Analysis of the Competitive position of Short Sea Shipping: Development of Policy Mea�sures"). Det pointeres at, udover undersøgelsen af hvilke handels�strømme der er interessante for nærsøfarten, bør det også undersøges hvilke faktorer der i øjeblikket virker hindrende for nærsøfart i de udpegede handelsstrømme. Rapporten er på 22 sider, SCH.





�

�	eng	:	Commission of the European Communities: "Working report on ports and trans-European Networks", Brussels Decem�ber 1993.



	Rapporten er udarbejdet på baggrund af arbejde udført af havne�arbejdsgruppen, dvs. en gruppe eksperter indenfor skibsfart og havne fra EU-med�lemslandene, samt fra bl.a. Norge og Sverige, som havde observatør�status i gruppen. Formålet med dette arbejde har været at definere havne�projekter af europæisk interesse. Rapporten indgik i udarbejdelsen af et integreret net for havne og færgeruter, som beskrevet i Kommissionens KOM(92) 231. Havneprojekterne er inddelt i to kategorier, én for gennem�førelse af konkrete havne�projekter og én for teknisk-økonomiske analyser ("feasibility studies") af  havne. Rapporten er på 35 sider, IO.



��Appendix B. Uddrag af Maastricht Traktaten





	Artikler eller dele af artikler i traktaten der har betydning for EU's transport�politik:



	Artikel 75



	1. Med henblik på gennemførelsen af artikel 74 og under hensyntagen til transportspørgsmålenes særlige karakter fastsætter Rådet efter frem�gangs�måden i artikel 189 c og efter høring af Det Økonomiske og Sociale Udvalg:



	a)	fælles regler for international transport til eller fra en med�lemsstats område eller gennem en eller flere medlemssta�ters område;



	b)	de betingelser, under hvilke transportvirksomheder har adgang til at udføre interne transporter i en medlemsstat, hvor de ikke er hjem�hørende;



	c)	foranstaltninger til forbedring af transportsikker�heden;



	d)	alle andre formålstjenlige bestemmelser.



	2. De i stk. 1, litra a) og b), omhandlende bestemmelser fastsættes i løbet af overgangsperioden.



	3. Uanset fremgangsmåden i stk. 1 og under hensyntagen til det nødvendi�ge i en tilpasning til den økonomiske udvikling, der følger af det fælles markeds oprettelse, fastsætter Rådet på forslag af Kommissionen og efter høring af Europa-Parlamentet samt Det Økonomiske og Sociale Udvalg med enstemmig�hed de bestemmelser, der vedrører principperne for ordningen på transportom�rådet, og hvis anvendelse alvorligt kunne påvirke levestandar�den og be�skæftigelses�niveauet i visse egne samt udnyttelsen af transport�materiellet.





	Artikel 113



	1. Den fælles handelspolitik bygger på ensartede principper navnlig for så vidt angår toldændringer, indgåelse af told- og handelsaftaler, gennem�førelse af ensartethed i liberaliseringsforanstaltninger, eksportpolitik og handelspolitiske beskyttelsesforanstaltninger, herunder foranstaltninger mod dumping og subsidieordninger.



	2. Kommissionen fremsætter forslag for Rådet vedrørende iværksættelse af den fælles handelspolitik.



	3. Skal der føres forhandlinger om aftaler med en eller flere stater eller internationale organisationer, retter Kommissionen henstillinger til Rådet, som bemyndiger den til at indlede de nødvendige forhandlinger.



	Disse forhandlinger føres af Kommissionen inden for rammerne af direktiver, som Rådet kan meddele den, og i samråd med et særligt udvalg, der er udpeget af Rådet til at bistå den i dette samarbejde.



	De relevante bestemmelser i artikel 228 finder anvendelse.



	4. Ved udøvelsen af de beføjelser, som i denne artikel er tillagt Rådet, træffer det afgørelse med kvalificeret flertal.





	Artikel 129 B



	1. For at bidrage til virkeliggørelsen af målene i artikel 7 A og 130 A og give unionsborgerne, de erhvervsdrivende og de regionale og lokale admini�strative enheder mulighed for fuldt ud at udnytte de fordele, som etablerin�gen af et område uden indre grænser medfører, bidrager Fællesskabet til oprettelse og udvikling af transeuropæiske net på transport-, telekommuni�kations- og energiinfra�strukturområdet.



	2. inden for rammerne af et åbent og konkurrencepræget markedssystem tager Fællesskabets indsats sigte på at fremme de nationale nets indbyrdes sammenkobling og interoperabi�litet samt adgangen til disse net. I denne indsats til�godeses især nødven�digheden af at skabe for�bindelse mellem på den ene side øområder, indlandsområder og random�råder og på den anden side Fællesskabets centrale områder.





	Artikel 129 C



	1. Med henblik på virkeliggørelsen af målene i Artikel 129b:



	-	skal Fællesskabet opstille et sæt retningslinier omfattende mål og prioriteter samt hovedlinierne i de aktioner, der påtænkes gennemført for trans�europæi�ske net, i disse retningslinier fast�lægges projekter af fælles interesse;



	-	skal Fællesskabet iværksætte enhver form for aktion, som måtte være nødvendig for at sikre nettenes interoperabi�litet, navnlig inden for harmoni�sering af tekniske standar�der;



	-	kan Fællesskabet støtte medlemsstaternes finansielle indsats til fordel for projekter af fælles interesse, der finansieres af med�lemsstaterne, og som fastlægges inden for rammerne af de retningslinjer, der er omhandlet i første led, navnlig i form af forundersøgelser, lånegaranti�er eller rentegodt�gørelser; 



	Fælles�skabet kan også gennem den samhørighedsfond, der skal oprettes senest den 31. december 1993 i overensstemmelse med Artikel 130d, bidrage til finansieringen af specifikke projekter i medlemsstaterne på transportinfra�strukturområdet.



	I Fællesskabets indsats tages der hensyn til projekternes økonomiske levedygtighed.



	2. Medlemsstaterne samordner indbyrdes, i kontakt med Kommissionen, den politik, der føres på nationalt plan, og som kan få væsentlig indflydelse på gennemførelsen af målene i Artikel 129 b. Kommissionen kan i snævert sam�arbejde med medlemsstaterne tage ethvert egnet initiativ for at fremme denne samordning.



	3. Fællesskabet kan beslutte at samarbejde med tredjelande for at fremme projekter af gensidig interesse og sikre nettenes interoperabilitet.





	Artikel 129 D



	De i artikel 129 C stk. 1, omhandlende retningslinier vedtages af Rådet efter fremgangsmåden i artikel 189 B og efter høring af Det Økonomiske og Sociale Udvalg og regionsudvalget.



	Retningslinjer og projekter af fælles interesse, der vedrører en medlemsstats område, kræver den pågældende medlemsstats godkendelse.



	Rådet vedtager efter fremgangsmåden i artikel 189 C og efter høring af Det Økonomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget, de øvrige foran�stalt�ninger, der er omhandlet i artikel 129 C, stk. 1.





	Artikel 130 D



	Med forbehold af artikel 130 E definerer Rådet, der træffer afgørelse med enstemmighed på forslag af Kommissionen og efter samstemmende udtalelse fra Europa-Parlamentet og efter høring af Det Økonomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget, strukturfondenes opgaver, hovedformål og indretning, hvilket kan medføre en sammenlægning af fondene. Rådet fastsætter også efter samme fremgangsmåde de almindelige regler, der skal gælde for fondene, samt de nødvendige bestemmelser for at sikre disses effektivitet og samordningen mellem fondene indbyrdes og med andre eksisterende finansielle instrumenter.



	Rådet opretter efter samme fremgangsmåde inden den 31. december 1993 en samhørighedsfond, der yder finansielle bidrag til projekter indenfor miljø og transeuropæiske net på transportinfrastrukturområdet.

�Appendix C. PACT-projekter igangsat af Kom�mis�sionen





�PRIVAT ��	Projektansvarlig�	Korridor��Interrijn�Rotterdam - Wien��B Cargo SNCB�UK - Tyskland - Italien��UIRR�Skandinavien - Tyskland - Italien��UIRR�Tyskland - Italien - Grækenland��UIRR�Tyskland - Italien - Grækenland��Assointerporti�Tyskland - Italien - Grækenland��Eurotunnel�Folkestone - Lille��BSL�Rotterdam - Basel��CP�Portugal - Spanien - Frankrig - Tyskland��Uniontransporti�Tyskland - Italien - Grækenland��FS�Tyskland - Italien - Grækenland��COMBIMARE�Tyskland - Italien - Grækenland��Port Autonome du Havre�Le Havre - Centraleuropa��DB�Hannover - Poznan��NTU�Norden - Kontinentet��RENFE�Portugal - Spanien - Frankrig - Tyskland��Trafikministeriet UK, IRL�IRL - UK - Kontinentet��Andre studier støttet af PACT:���Gestique�Informationsudveksling i transportkæden��INRETS�Terminalstudie��RENFE (CP, CNC, UIRR)�Telematikstudie Portugal - Sp. - Fr. - Tyskland��



�	Trafikministeriet, "Trafik 2005", december 1993

�	Kommissionen for De Europæiske Fælles�skaber, Direktiv 92/�106/EØF 7/12/92 (fælles regler for kombineret transport)



�	se også 2.7 

�	The Commission of the European Communities: "Schaus Memorandum", Brussels 1961.

�	På opfordring fra Europa Parlamentet (herefter Parlamentet).



�	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber KOM(92) 46, "Grønbog om Trans�portens indvirkning på miljøet", Bruxel�les, 12. maj 1992.

�	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber KOM(92) 494 endelig udg., "Den fælles transportpolitiks fremtidige udvikling", Bruxelles 2. december 1992.

�	Se afsnit 2.6

�	Fælles regler for international transport til eller fra en med�lemsstats område eller gennem en eller flere med�lemssta�ters område.

�	Kommissionen for de europæiske Fællesskaber KOM (94) 106 endelig udg.: "Forslag til Europa-Parlamentets og Rådets beslutning om Fællesskabets retningslinjer for udvikling af de transeuropæiske transportnet", Bruxelles, den 07.04.1994.

�	Primært GD VII og GD XI

�	Grønbogen p.43

�	Economic and Social Consultative Assembly: "Transport policy in the EC", Brussels July 1991.

�	Mens Grønbogen og Hvidbogen er embedsmandsrapporter udarbejdet af Kommis�sion�en, er "Transport in a fast changing Europe" lavet for Kommissionen af en uafhængig ekspert�gruppe.

�	Mht. miljøproblemer er søtransportens image blevet skadet efter at rapporten blev skrevet, bl.a. på grund af tankskibsuheld med efterfølgende olieudslip. Det har fået Parlamentet til at frem�sætte en række forslag til forbedring af skibssik�kerheden. Desuden har et stort energifor�brug for flere skibstyper givet en stigende bevågenhed om miljøproblemer indenfor søtrans�porten.

�	Se afsnit 2.7

�	Liberalisering af cabotagereglerne for søfarten påbegyndtes 1. januar 1993, men cabotage vil stadig for nogle landes vedkommende (hovedsageligt de sydeuropæiske) være pålagt restriktioner frem til 1999-2004.

�	Jvf. også "Trafik 2005"

�	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber KOM(93) 394 endelig udgave.

�	Bl.a gennem EURET, COST og PACT

�	Rådets direktiv 92/�106/EØF.

�	Commission of the European Communities: "Analysis of the competitive position of Short Sea Shipping: Development of Policy Measures", Brussels August 1993.



�	Kommissionen for de Europæiske Fællesskaber: KOM(92) 490, "Europas maritime erhverv", Bruxelles 1992.

�	Commission of the European Communities: "Working report on ports and Trans-European Networks", 1993



�	Der kan dog være tilfælde, hvor nyinvesteringer er tiltrængt, specielt i havne hvor kombi�neret transport skal op�prioriteres.

�	Her tænkes specielt på havne-arbejdsgruppens arbejde og på en tidligere version af Kommissionens forslag til det banenet, der skal betjene kombitrans�porten (COM(92) 230 final).





�







 



 



�






�	Anvendte forkortelser

�







�





�	1. Indledning

�









�



	Side �SIDE \* ARABERTAL�
4
�



�	2. EU's søtransportpolitik - en oversigt

�









�



	Side �SIDE \* ARABERTAL�
23
�




�	3. Dansk transportpolitik med henblik på havne, færgedrift og nærsøfart

�











�



	Side �SIDE \* ARABERTAL�
25
�




�	4. Konklusion og problemstillinger

�









�



	Side �SIDE \* ARABERTAL�34�



�	5. Litteraturliste

�









�



	Side �SIDE \* ARABERTAL�36�



�	Appendices

�









�



	Side �SIDE \* ARABERTAL�37�



�	Appendix A

�









�



	Side �SIDE \* ARABERTAL�47�



�	Appendix B

�









�



	Side �SIDE \* ARABERTAL�51�



�	Appendix C

�









�



	Side �SIDE \* ARABERTAL�
52
�








































































