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PROJEKT REZOLUCJI PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO

w sprawie zeglugi bliskiego zasiegu
(2004/2161(INX))

Parlament Europejski,

— uwzgledniajac swoja rezolucje¢ z dnia 7 lipca 2000 r. w sprawie komunikatu Komisji
skierowanego do Rady, Parlamentu Europejskiego, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i
Komitetu Regionow ,,Rozwoj zeglugi bliskiego zasiggu w Europie: Dynamiczna alternatywa

]

w lancuchu zrownowazonego transportu — Drugie dwuletnie sprawozdanie z postgpu prac” !,

— uwzgledniajac swoja rezolucje z dnia 12 lutego 2003 r. w sprawie Biatej Ksiggi Komisji
,»Europejska polityka transportowa na 2010 r.: czas na decyzje” 2,

— uwzgledniajac Bialg Ksigge Komisji ,,Europejska polityka transportowa do 2010 r.: czas na
decyzje” (COM(2001)0370 — C5-0658/2001),

— uwzgledniajac komunikat Komisji ,,Program Promocji Zeglugi Bliskiego Zasiegu” (COM
(2003)0155),

— uwzgledniajac komunikat Komisji w sprawie zeglugi bliskiego zasiegu (COM (2004)0453),

— uwzgledniajac komunikat Komisji ,,Wytyczne wspolnotowe w sprawie pomocy panstwowej
dla transportu morskiego”(C(2004)43),

— uwzgledniajac wyniki nieformalnej Rady ds. transportu z dnia 9 110 lipca 2004 r.,
— uwzgledniajac art. 45 Regulaminu,

— uwzgledniajac sprawozdanie Komisji Transportu i Turystyki (A6-0055/2005),

A. majac na uwadze, ze zegluga bliskiego zasiggu jest transportem wodnym towardw i
pasazerow drogg morska lub srodladowymi drogami wodnymi oraz czescig logistycznego
taficucha transportowego w Europie 1 regionach polaczonych z Europa, oraz zwazywszy, ze
zegluga bliskiego zasiggu jest integralng czgscig logistycznego tancucha transportowego miedzy
dostawcg a uzytkownikiem i stanowi sposob transportu wodnego w Europie, zarowno wewnatrz
Wspolnoty, jak 1 miedzy Unig Europejska a panstwami trzecimi, takimi jak kraje lezace nad
Morzem Srodziemnym lub nad Morzem Czarnym;

B. majac na uwadze, ze nowo stworzona transeuropejska sie¢ Morskich Autostrad, w
szczegoOlnosci ,,Autostrad” w panstwach baltyckich, Europie Zachodniej, Europie Poludniowo-
Wschodniej 1 Europie Poludniowo-Zachodniej, powinna mie¢ na celu koncentracj¢ przeptywu
towarow na morskich trasach w taki sposob, zeby poprawi¢ istniejgce ustugi zeglugi bliskiego
zasiegu lub stworzy¢ nowe, rentowne, regularne i czgste ustugi zeglugi bliskiego zasiegu dla
przeptywu towarow 1 pasazerow migdzy Panstwami Czlonkowskimi tak, aby zmniejszy¢ zatory

I'Dz.U. C 121 2 24.04.2001, str.489.
2Dz.U. C 43 E z 19.02.2004, str.250.
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na drogach i/lub poprawi¢ potaczenia transportowe z regionami i panstwami peryferyjnymi i
wyspiarskimi;

C. majac na uwadze, ze zegluga bliskiego zasiegu, ktora odpowiada ponad 40% ruchu
wewnatrzwspolnotowego, stanowi integralng cze$¢ europejskiego systemu transportowego,
poniewaz przez zegluge bliskiego zasiggu rozumiemy przewozenie towarow drogg morska
pomigdzy portami europejskimi lub pomig¢dzy tymi portami a portami krajow nieeuropejskich
majacych lini¢ brzegowa na morzach zamknietych graniczacych z Europg;

D. majac na uwadze, ze zegluga bliskiego zasiegu posiada potencjal rozwoju dla transportu
pasazerskiego;

E. majac na uwadze, ze zegluga bliskiego zasiegu powinna rozwija¢ si¢, aby wypetnia¢ swoja
role gospodarcza 1 handlowa, spoteczng 1 sSrodowiskowg; majac na uwadze, ze rzady krajowe, jak
réwniez wladze regionalne 1 lokalne powinny zapewnia¢ pomoc polityczna, gospodarczg i
finansowg, aby do tego doprowadzi¢, we wspotpracy z zainteresowanymi branzami;

F. podkreslajac, ze zegluga bliskiego zasiegu, ze wzgledu na swdj potencjal w zakresie ochrony
srodowiska naturalnego, przeciwdziatania przepethieniu wielu szlakéw drogowych oraz
obnizenia kosztow, moze sta¢ si¢ w Europie waznym elementem i przysztosciowa metoda
przewozu w ramach systemu transportu kombinowanego, pod warunkiem podje¢cia przez wladze
publiczne i przez sektor prywatny szeregu srodkow wspdlnotowych, krajowych, regionalnych i
lokalnych w celu zapewnienia jego petnego rozwoju;

G. majac na uwadze znaczenie, jakie zegluga bliskiego zasi¢gu ma dla rozwoju gospodarczego 1
spotecznego wszystkich regiondw Europy, a zwlaszcza regiondw nadmorskich oraz
peryferyjnych regionéw morskich, a tym samym dla spojnosci Wspolnoty;

H. rozw¢j zeglugi bliskiego zasiggu stwarza takze wyjatkowa szanse dla powstania setek tysiecy
miejsc pracy w sektorze morskim w nadchodzacych latach;

I. Zegluga bliskiego zasiegu, promujac handel, wspiera takze wzrost spoteczny 1 gospodarczy
panstw trzecich graniczacych z peryferyjnymi regionami morskimi 1 zainteresowanych
polaczeniem z infrastruktura europejskiej sieci transportowej;

J. podkreslajac raz jeszcze, ze chociaz rozwoj zeglugi bliskiego zasiggu zalezy gtownie od
odpowiedzialnos$ci branzy morskiej i1 logistycznej, to nie ulega watpliwosci, Ze interwencja
instytucji europejskich, krajowych i regionalnych ma kluczowe znaczenie dla stworzenia
warunkow korzystnych dla jego rozwoju. Podjeto juz pewne pozytywne inicjatywy, takie jak na
przyktad okreslenie krajowych punktow kontaktowych, porozumienia uzyskane w dziedzinie
prawodawstwa Unii Europejskiej dotyczacego programu Marco Polo i uproszczonego
stosowania formularzy IMO-FAL (Mig¢dzynarodowa Organizacja Morska — Ulatwianie
transportu miedzynarodowego);

K. doceniajac inicjatywy regionalne wspierajace zegluge bliskiego zasiegu i tworzace polaczenia

morskie bliskiego zasiegu, takie jak inicjatywa dla regionu srodziemnomorskiego, w ktorej
uczestniczg Hiszpania, Wtochy, Francja, Portugalia i Grecja, a takze inicjatywy Panstw
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Czlonkowskich wspierajace 1 urzeczywistniajace koncepcje morskich autostrad w czterech
strefach okres$lonych decyzja nr 884/2004/WE!, a zwlaszcza inicjatywy w regionie Morza
Baltyckiego, inicjatywy realizowane przez kraje §rodziemnomorskie, w tym Francje, Hiszpanie,
Wiochy i1 Atlantic Arc Commission;

1. wzywa do silniejszego wspierania zeglugi bliskiego zasiegu jako niezawodnego, trwatego i
pewnego ogniwa w europejskim systemie transportowym, dobrze zintegrowanego z tancuchem
transportowym dzigki na przyktad zegludze rzecznej 1 potagczeniom promowym, w celu
zmniejszenia zatorow; domaga si¢ wspierania transportu kombinowanego obejmujacego
transport drogowy 1 zegluge bliskiego zasiegu 1/lub poprawy polaczen ze strefami peryferyjnymi
1 wyspiarskimi, panstwami uzaleznionymi od transportu morskiego oraz pomi¢dzy regionami
oddzielonymi barierami naturalnymi, co wszystko przyczyni si¢ do wzmocnienia spojnosci w
obrebie Unii Europejskiej oraz pomigdzy nig a jej sagsiadami;

2. wzywa do jak najwi¢ckszego ograniczenia procedur administracyjnych, ktore przeszkadzajg w
rozwoju zeglugi bliskiego zasiegu, bez narazania na szwank aspektow bezpieczenstwa i
pewnosci, a w szczegolnosci procedur, ktore zaktocaja proces logistyczny i ostabiaja pozycje
konkurencyjng tego sposobu transportu w pordwnaniu z transportem drogowym. Procedury
nalezy upros$ci¢ 1 utatwié, zwlaszcza poprzez wykorzystanie w petni mozliwos$ci stwarzanych
przez komunikacje elektroniczng;

3. wzywa do rozwoju dla zeglugi bliskiego zasiggu wysokiej jakos$ci korytarzy pomigdzy
Panstwami Cztonkowskimi Unii Europejskiej, przy petnym udziale wszystkich zainteresowanych
stron, publicznych 1/lub prywatnych, tam, gdzie mozliwe jest odpowiednie wykorzystanie
niedawno stworzonych przez Uni¢ Europejska instrumentow, a zwlaszcza instrumentow
odnoszacych si¢ do transeuropejskiej sieci transportowej 1 programu Marco Polo;

4. wzywa do przyznania priorytetu dla inwestycji w infrastrukture, w celu poprawy dostepu do
portow, zarowno z ladu, jak i z morza, tacznie na przyklad z projektami transgranicznymi w
ramach transeuropejskiej sieci transportowej;

5. w tym konteks$cie udziela swojego poparcia dla programéw Komisji, ktore przewiduja
uproszczenie ram prawnych dotyczacych zeglugi bliskiego zasiggu i transportu wodnymi
drogami $§rédladowymi, wspierajac tworzenie pojedynczych punktow obstugi, organizowanych
na podstawie prawa prywatnego lub publicznego zgodnie z sytuacja prawna kazdego Panstwa
Cztonkowskiego, poprzez uproszczenie formalnosci administracyjnych i celnych, jak rowniez
poprzez partnerstwo multimodalne, na przyktad pomigdzy przewoznikami drogowymi i
przewoznikami morskimi, co umozliwi réwniez matym i $rednim przedsi¢biorstwom pelne
korzystanie z transportu intermodalnego;

6. podkresla koniecznos¢ wspdtpracy pomiedzy wszystkimi zainteresowanymi stronami,
zardwno publicznymi, jak i prywatnymi, przy wspieraniu i poprawie jakos$ci funkcjonowania

zeglugi bliskiego zasiegu na szczeblu regionalnym, krajowym i europejskim;

7. podkresla potencjat zeglugi bliskiego zasiggu jako uzupetniajacego sposobu transportu

! Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 884/2004/WE z dnia 29 kwietnia 2004 r. zmieniajgca decyzje nr
1692/96/WE w sprawie wspolnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
(Dz.U. L 167 2z 30.04.2004, str. 1).
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dostepnego bardzo szybko i po niskich kosztach, do czasu ukonczenia infrastruktury
transeuropejskiej kolejowej sieci transportowej w Europie; podkresla na przyktad pilng potrzebe
wprowadzenia alternatywnych sposobdéw transportu miedzy Francja a Hiszpania, do okoto roku
2020, potaczenia migdzy Montpellier 1 Figueras;

8. wzywa do wspierania zeglugi bliskiego zasiegu jako sposobu transportu przyjaznego dla
srodowiska naturalnego oraz na dalszym etapie do ustanowienia ,,morskich autostrad” wraz z
trwalymi wymaganiami $rodowiskowymi;

w odniesieniu do zasad odpowiedzialnosci:

9. wzywa do wznowienia refleksji wspdlnotowej nad ujednoliceniem systemu prawnego dla
tancucha kombinowanego, zwtaszcza poprzez zbadanie réznych mozliwych modeli
odpowiedzialnosci cywilnej 1 poprzez aktywny udziat w pracach prowadzonych na szczeblu
migdzynarodowym (zwlaszcza w ramach Komisji ONZ ds. migdzynarodowego prawa
handlowego (UNCITRAL)) w celu wprowadzenia nowego systemu odpowiedzialno$ci cywilnej,
dostosowanego do potrzeb transportu kombinowanego w Europie, ktory jest bardziej jednolity,
prostszy i korzystniejszy;

w odniesieniu do Zintegrowanych Jednostek Ladunkowych (ZJL):

10. podkresla konieczno$¢ uregulowania kwestii standaryzacji ZJL (Zintegrowanych Jednostek
Ladunkowych), z mysla o opracowaniu dogodnego systemu standaryzacji, ktory pozwala na jak
najszersze 1 jak najbardziej sprawne stosowanie jednostek fadunkowych, ktérymi mozna
operowa¢ we wszystkich srodkach transportu, a w szczegolnosci w transporcie morskim,
srodladowych drogach wodnych, transporcie kolejowym i transporcie drogowym;

11. przypomina w zwigzku z tym, ze Parlament Europejski zdecydowat dnia 12 lutego 2004 r.!
podczas pierwszego czytania projektu dyrektywy w sprawie Zintegrowanych Jednostek
Ladunkowych, Ze nalezy stworzy¢ europejskie jednostki fadunkowe w transporcie
intermodalnym, 1aczace zalety konteneréw z jednostkami o wymiennym nadwoziu, umozliwiajac
w ten sposob maksymalng intermodalnos$¢; nalega, aby Rada przyjela wspdlne stanowisko w
sprawie projektu, tak aby jak najszybciej mozna byto zakonczy¢ procedure legislacyjna;

w odniesieniu do formalnosci celnych:

12. przypomina, ze zegluga bliskiego zasiegu, jako sposob transportu morskiego towarow,
podlega przepisom celnym Wspdlnoty;

13. opowiada si¢ za zastosowaniem optymalnych zwolnien oferowanych przez europejskie
przepisy celne oraz za wspieraniem ulatwien celnych stosowanych w ramach systemow
uproszczonych dla towarow w swobodnym obrocie w ramach ustug uzgodnionych linii
regularnych;

' Dz.U. C 97 E z 22.04.2004, str. 612.
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14. w tym kontek$cie zachgca wszystkie zainteresowane strony do rozwijania i stosowania
Nowego Skomputeryzowanego Systemu Tranzytu (NCTS), ktory zostal wprowadzony przez
administracje celne i moze usprawnic i skroci¢ operacje celne dla zeglugi bliskiego zasiggu;

w odniesieniu do komunikacji elektronicznej:

15. wzywa do dalszego wprowadzania w portach morskich okienek elektronicznych, w ktérych
za jednym razem dopeini¢ mozna wszystkich obowigzkowych formalnosci;

16. wzywa Panstwa Cztonkowskie do zbadania mozliwosci zainstalowania w swoich portach,
przy niezbednym finansowaniu przez Wspolnote, sprzetu do komunikacji elektroniczne;,
wykorzystujac — tam, gdzie jest to mozliwe — scentralizowany system komunikacji elektronicznej
(pojedynczy punkt obstugi);

17. podkresla, Ze dla przyspieszenia rozwoju komunikacji elektronicznej, tworzenie portowych
wspolnot elektronicznych oraz ich taczenie w sie¢ w ramach Unii, a takze jezeli to mozliwe,
réwniez w panstwach sgsiadujacych z Unig, powinny by¢ proponowane i promowane w catej
Unii Europejskiej, uwzgledniajac przy tym najlepsze praktyki funkcjonujace juz w wielu
Panstwach Cztonkowskich;

w odniesieniu do struktur wsparcia dla eglugi bliskiego zasiegu:

18. z zadowoleniem przyjmuje plan dziatania Europejskiej Sieci Zeglugi Bliskiego Zasiggu i
wzywa biura promocji do wspierania jego jak najszybszej realizacji;

19. docenia wazng prace wykonang przez krajowe biura promocji zeglugi bliskiego zasiggu oraz
ich sie¢ europejska 1 wzywa Panistwa Cztonkowskie do wspierania w razie potrzeby tych biur,
zgodnie z wspolnotowym prawodawstwem;

20. podkresla, ze strategiczna ocena oddziatywania na srodowisko planowanych ,,morskich
autostrad” musi by¢ przeprowadzona wspdlnie przez Panstwa Cztonkowskie i Komisje; uwaza,
ze ta O0S powinna braé pod uwage nie tylko oddzialywanie samej trasy na $rodowisko, ale
takze rozbudowe portéw oraz oddzialywanie ruchu zwigzanego z transportem w strefie
przylegtej do portow;

21. wzywa Komisje, aby jej wsparciu dla zeglugi bliskiego zasiggu towarzyszyta poprawa
standardow socjalnych pracownikow tego sektora;

w odniesieniu do aspektow srodowiskowych:

22. przypomina o potrzebie promowania pozytywnego wizerunku zeglugi bliskiego zasiegu w
aspekcie ochrony srodowiska, w szczegdlnosci gdy chodzi o zanieczyszczenia wody 1 powietrza,
i dlatego przypomina o ustaleniu kryteriow srodowiskowych takich, jak korzystanie z paliw o
niskiej zawartosci siarki 1 limitéw emisji (SOy, NOy, CO,, itp.) do atmosfery 1 wody, jako
warunkéw minimalnych; uwaza, ze nalezy poswieci¢ wiekszg uwage na promocj¢ Koncepcji
Czystych Statkow, ktora zostata przyjeta na piatej konferencji ministréw panstw Morza
Potnocnego, ktéra odbyta sie w 2002 r.;
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23. podkresla jednakze potrzebe bardziej rygorystycznego prawodawstwa UE w sprawie emisji
gazu 1 zanieczyszczen wody, wytwarzanych przez zegluge bliskiego zasiegu;

24. ponawia potrzebg¢ promowania i kontynuowania badan nad paliwami mnie;j
zanieczyszczajacymi srodowisko;

25. ponawia potrzebe¢ zaktualizowania danych statystycznych na temat wzrostu wykorzystania
roznych srodkéw transportu w Europie, w szczegdlnosci danych dotyczacych miejsca wyjazdu i
przeznaczenia towardw transportowanych ladem, tak by wspomoéc intermodalne przechodzenie
na transport morski;

w odniesieniu do morskich autostrad:

26. dostrzega duze znaczenie koncepcji ,,morskich autostrad” i jej potencjat stania si¢
pozytecznym narzedziem promocji zeglugi bliskiego zasiegu, poniewaz umozliwia ona
wspieranie, zwlaszcza finansowe, w odpowiednich sytuacjach kombinowanego przechodzenia od
transportu drogowego na morski lub poprawe potaczen pomiedzy regionami peryferyjnymi a
centralnymi strefami rynku;

27. odnotowuje obecne dyskusje na temat ,,znakéw jako$ci dla morskich autostrad”, ktére mozna
opracowac dla operacji kombinowanych wykorzystujacych zegluge bliskiego zasiegu,
odpowiadajacych pewnej liczbie kryteriow jakosci. ,,Znak jakosci dla morskich autostrad” mozna
by przyznawac dla obecnych operacji wysokiej jakosci oraz dla innych operacji, w przypadku
ktérych podjete zostang zobowigzania osiggnig¢cia wymaganego poziomu jakosci, przy wsparciu
z funduszy publicznych przyznanych zgodnie z zasadami wspdlnotowymi lub bez takiego
wsparcia;

28. wzywa do przyjecia wydajnych, przejrzystych i dostatecznych sposoboéw finansowania
dzialan ,,morskie autostrady” 1 linii zeglugi bliskiego zasiggu, ktore pozwola na osiggnigcie
optymalnej komplementarnosci, a nawet dodatkowego finansowania, aby umozliwi¢
uruchomienie nowych statych 1 trwatych linii (ktore, jednak w zaden sposob nie powinny
odnosi¢ negatywnego skutku na istniejgce ustugi zeglugi bliskiego zasiggu), w razie
koniecznosci z udziatem linii publicznych, w zgodzie z zasadami wspdlnotowymi;

29. wzywa, by wielko$¢ zagregowanego popytu traktowana byta jako kryterium priorytetowe w
warunkach zawartych w wytycznych wspoélnotowych w sprawie pomocy panstwowej dla
transportu morskiego;

30. wzywa, aby sprecyzowac przepisy wspdlnotowe dotyczace procedur sporzadzania umow
odnosnie uruchomienia eksploatacji ,,morskich autostrad” oraz warunki zgodnos$ci z konkurencja

dla krajowego finansowania publicznego projektéw zeglugi bliskiego zasiegu i ,,morskich
autostrad”;

31. zobowiazuje swojego Przewodniczacego do przekazania niniejszej rezolucji Radzie i
Komisji.
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EXPLANATORY STATEMENT

1. Introduction

The Commission communication is above all a document drawn up in stages with the aim of
assessing the situation of short sea shipping, the obstacles facing it, the action taken by the
Commission and the partners to remedy the situation and the various legislative dossiers under
way to contribute to the development of short sea shipping. Finally, the Commission assesses
recent and forthcoming developments with regard to the motorways of the sea and the Marco
Polo programmes (I and II).

2. Background

The Commission submitted a communication on short sea shipping in 1995 and a progress report
in 1997.

In its 1999 communication the Commission included a second progress report. It also analysed a
number of obstacles which hindered the development of short sea shipping and advocated a
comprehensive door-to-door approach linked to the creation of one-stop shops to promote the
mode.

When adopting the report by Mrs Karla PEIJS (PPE/DE, NL), Parliament welcomed the
Commission communication on the development of short sea shipping in Europe. Parliament
proposed the further development of best practices which could where appropriate lead to key
performance indicators (KPIs) for short sea shipping. It called on the Commission to consider
more closely the question of the links between short sea shipping and river transport or other
means of transport such as railways or infrastructures for access to the hinterland, so as to ensure
that both the industrial and commercial sectors have the infrastructure necessary to sustain their
economic activities.

In its 2001 White Paper! the Commission set a number of ambitious targets to ensure competitive
and sustainable mobility in Europe. It highlighted the important role to be played by short sea
shipping in reducing greenhouse gas emissions. It stressed the need to simplify the regulatory
framework for short sea shipping. It introduced the concept of motorways of the sea, pointing to
the need to promote mass maritime transport links providing a way around the bottlenecks posed
by the Alps and Pyrenees. It indicated in this connection that the motorways of the sea should be
made part of the trans-European transport network in the same way as motorways or railways.
Parliament supported these proposals for short sea shipping in its report on the White Paper
adopted on 12 February 2002 (rapporteur: Mr Izquierdo Collado). The report called for the
introduction of coordinated measures in the areas of shipping, ports and intermodality policy in
order to boost the role of ports as transport network hubs. It also advocated the simplification of
the regulatory framework for short sea shipping by encouraging the creation of one-stop-shops
and easing administrative and customs formalities.

In June 2002 an informal meeting of European Union transport ministers entirely devoted to
short sea shipping was held in Gijon, Spain. Following this meeting, the Commission drew up a
programme for the promotion of short sea shipping. The programme sets out 14 actions aimed at
improving short sea shipping and removing obstacles to its development.

3. Situation of short sea shipping

3.1. Modal share

Short sea shipping’s share of all intra-European transport rose by 25% in TK between 1995 and
2002 and now accounts for 40% of all goods transported within Europe (as against 45% for road

! European transport policy for 2010: Time to decide, COM(2001) 370, 12.9.2001, p. 45 et seq.
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transport). The fastest rise was seen in the container transport segment of short sea shipping. The
number of short sea shipping lines in the EU is estimated at 1 600.

3.2. Environmental impact

Recent data - particularly comparative data - on harmful emissions produced by ships and the
environmental impact of short sea shipping show that, overall, short sea shipping has a much
smaller negative impact than road transport if account is taken of all the external costs.

4. Action taken and progress made

4.1. Innovation, research and technological development

- Facilitation

- Authorised regular shipping services which make it possible to avoid customs checks for
Community goods between two EU ports. However, this system should be applied to all vessels
assigned to the authorised regular line and designated by the operator;

- the introduction of administrative one-stop shops along the whole route to coordinate the work
of on-board administration;

- the introduction of a new computerised transit system (NCPS): since mid-2003, 3000 offices in
22 countries have introduced this computerised system for processing administrative documents;
- the adaptation of the customs procedure code so that declarations can be processed
electronically.

- Legislative flanking measures

The Commission refers to texts such as the directive on intermodal loading units (ILU) aimed at
improving the interoperability and efficiency of the intermodal chain by harmonising the
characteristics of ILUs (currently blocked in the Council), and the directive on port services
aimed at opening up the market for the provision of port services (rejected by Parliament in
conciliation; a new proposal with specific provisions for the TENs and short sea shipping was
adopted by the Commission on 13 October 2004).

4.2. Community programmes providing financial support for short sea shipping

- Marco Polo

Under this programme to support the starting-up of modal shift actions away from road
transport!, 19 projects were selected for the call for proposals in 2003, 12 of which were short-
listed by the Commission. More than 50% relate to short sea shipping, requesting support
totalling EUR 20 million. The total budget allocated by the EU was EUR 15 million.

Given that the projects are financed in line with the objectives of modal shift, Community
financial support is determined by the Commission on the basis of the number of tonne-
kilometres shifted from road to short sea shipping or a combination of modes of transport in
which road journeys are as short as possible. Support is initially fixed at EUR 1 for each shift of
500 tonne-kilometres of road freight.

- Motorways of the sea

The TEN-T programme for motorways of the sea? is intended to finance infrastructure and
facilities for intra-Community maritime transport flows on a larger scale than 'classical' short sea
shipping, with Member States being more closely involved, focusing on wider transport areas
with a higher level of service. Even though the funding of new services proposed by the industry
and chiefly focusing on start-up aid must generally be provided under the Marco Polo
Programme and, where strategic infrastructure and facilities are required, through Member State
submissions to the TEN programme, the definition of motorways of the sea in relation to
'classical' short sea shipping remains unclear, and doubts remain as regards the adequacy of the

I Regulation No 1382/2003 of 22 July 2003 on the granting of Community financial assistance to improve the
environmental performance of the freight transport system (Marco Polo Programme).
2 See Article 12a of Decision 884/2004.
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proposed financial support in the light of the investment which will be necessary to launch such
services. Guidelines on the financing of motorways of the sea are currently being adopted by the
Commission, and funding could start in 2005.

TEN and Marco Polo funding may be completed by and combined with state aid, in accordance
with the Community rules in force.

Your rapporteur also takes the view that the concept of motorways of the sea should be more
closely linked to the wider issue of strengthening regional solidarity within the European Union.
Motorways of the sea have a crucial role to play in regional planning and economic and social
development in the EU's regions. Accordingly, your rapporteur hopes that consideration will be
given to the possibility of recognising priority projects in the field of short sea shipping as a
service of general economic interest where they play a significant role in strengthening regional
cohesion within the European Union.

5. Remaining obstacles to development

- Promoting short sea shipping (motorways of the sea) requires a sufficient concentration of
tonnes transported, as only then will it be profitable to make the heavy investment needed to
provide regular, frequent and varied services. There is still a need for a ratchet effect which could
be brought about by an interventionist policy aimed at attracting and convincing large transport
organisers, large shippers and road transport operators of the advantages of short sea shipping
with door-to-door land links, whilst at the same time doing more to involve the world of logistics
in infrastructure decisions taken by public authorities.

- The lack of a uniform liability system creates significant legal uncertainty with regard to the
law applicable to multimodal transport operations and the financial consequences for the shipper
and the multimodal transport undertaking. As the Commission has stated in the past, this
uncertainty is limiting the attractiveness of multimodal transport, and thus of short sea shipping.
- The problem posed by inadequate dedicated port capacity and high-quality intermodal land
links, particularly links between ports and large-capacity rail and road infrastructure in the
hinterland.

- The question of funding:

If the ambitious goals of Marco Polo II are to be achieved, the financial amounts envisaged in the
Commission proposal must at least be upheld. The extension of Marco Polo to include the
international links proposed by the Commission must be supported. As logistical chains do not
stop at the borders of the European Union, it would appear useful to invite the countries of 'larger
Europe' to take part in the programme as well.

- The cross-border cooperation which is to be developed between local authorities could be
strengthened, particularly for the motorways of the sea. Intermodal transport, and especially the
motorways of the sea, is based on networks. Sources of transport remain regional, and it is
therefore essential that the regions, acting through Europe, should improve the coordination of
infrastructure and transport modes so that transport flows can be managed more effectively.

- A comparative analysis between door-to-door service costs including a short sea shipping link
and similar services entirely by road gives a better result for the former (quoted market costs and
costs including external impact). Some obstacles to the evaluation of the cost factor remain,
however: the duration of intermodal transport including short sea shipping - particularly owing to
the lack of multimodal superstructure, the lack of interoperability between the various
multimodal transport operators involved, different national networks and excessively long transit
times.

6. Conclusions: what remains to be done

It is clear that short sea shipping plays an extremely important role in the regulation of traffic on
the European road network. The main obstacles still need to be removed: a reduction in
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administrative fees, the abolition of customs procedures and the introduction of more efficient
checks.

For this purpose, your rapporteur advocates the following action:

Settle the issue of the standardisation of ILUs: find an acceptable standardisation system for
ILUs allowing the most widespread use of loading units already used by the market, with
interoperability being ensured between all modes and particularly between maritime and road
transport. Such an approach would make it possible to encourage the mass flows necessary to
short sea shipping and, in particular, to the motorways of the sea;

Take action on the duration of transport, particularly transit times, in intermodal chains including
a short sea shipping segment, by improving information on the monitoring of goods (intelligent
transport) and greater flexibility and coordination between transport operators in the use of
alternative routes, along with improved communication links with the hinterland;

Relaunch the Community debate on the unification of the legal system for the multimodal chain,
particularly by evaluating the various possible civil liability models. This evaluation could result
in proposals for a more uniform Community liability system. If they are to be widely accepted,
they should be based on efficiency, following the widest possible consultation and approval of
the various stakeholders in the transport sectors concerned;

At the same time, encourage EU participation in discussions at international level;

Adopt effective, clear and adequate financing arrangements for actions linked to the motorways
of the sea and short sea shipping lines, making it possible to achieve optimum complementarity
and indeed additionality of funding, which will allow lasting new lines to be set up whilst
avoiding any possible distortion of competition with existing services;

Define more precisely the legal system applicable to international conventions to be signed
between public authorities in order to set up projects linked to motorways of the sea. Clarify the
Community rules applicable to tender procedures for allocating services on motorways of the
sea. Specify the conditions for compliance with competition rules applicable to national public
funding for short sea shipping and motorway of the sea projects. Avoid giving preference to a
particular legal framework a priori, so as to leave the framework for the project as open as
possible;

Continue the Commission action programme (COM(2003) 155 final):

- continued introduction of electronic offices in sea ports where all the mandatory formalities can
be undertaken in a single operation;

- endeavour to make optimum use of the exemptions offered by European customs rules and
promote simplified systems for goods in customs transit in conjunction with those freely
provided within the framework of authorised regular services;

- promote cooperation between various inspection services;

- draw up quality criteria for short sea shipping links in close cooperation with business, to
provide a framework within which to offer a reliable level of service to users of the motorways of
the sea.
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