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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN
Blue Belt - et fadles sgtransportomr ade

I NDLEDNING

Den Europaaske Union er i hgj grad afhaangig af setransport til sin handel med resten
af verden og i EU’sindre marked. 74 %" af de varer, der importeres og eksporteres af
EU-medlemsstaterne, og 37 %’ af handelen inden for EU passerer gennem
sehavnene. | forhold til andre transportformer er fordelen ved sgtransport, at den er
mindre omkostningsfuld og i mindre grad pavirker miljget i forhold til den maangde,
der transporteres.

Setransportens potentiale udnyttes dog ikke altid til fulde pa grund af ungdvendige
administrative krav.

| henhold til artikel 28 i TEUF er der fri bevasgelighed for EU-varer® i Unionens
toldomréde. Da fartgjer, der forlader en given medlemsstats territorialfarvande®,
imidlertid anses for at krydse EU's ydre gramse, anses skibe, der sgjler mellem havne
i EU, for at have forladt EU's toldomrade. Det betyder krav om toldbehandling, nar
fartgjet forlader afgangshavnen, og igen nd& fartgiet ankommer il
bestemmel seshavnen, selvom begge havne ligger inden for EU. Disse procedurer
skyldes gkonomiske, sikkerhedsmaessige og finansielle arsager, men de indebagrer
omkostninger og farer til forsinkelser, der ger sgtransport mindre fordelagtig i
forhold til andre transportformer hvad angar bevasgeligheden for EU-varer pa det
indre marked.

Nedbringelse af omkostningerne og forenkling af alle administrative procedurer er en
vigtig forudsagning for at fremme brugen af naaskibsfart og sghandelen mellem EU-
havnene.

Det ville gere sgtransporten og gkonomien som helhed mere konkurrencedygtig i
forhold til andre transportformer, hvis der blev udviklet et reelt indre marked for EU-
varer, der transporteres ombord pa skibe, eftersom logistikkasden ville blive mere
effektiv, og det ville supplere de handelsfremmende foranstaltninger, der allerede er
truffet. Det er vigtigt at skabe de samme vilkar for alle transportformer.

En af de eksisterende handelsfremmende foranstaltninger er ordningen for skibe i
fast rutefart, som er en ordning med toldlettelser for skibe, der regelmaessigt
udelukkende anlgber EU-havne hovedsagelig med EU-varer. Ifglge
setransportindustrien opererer dog kun 10-15 % af setrafikken, issa faager, under
denne ordning. Eftersom sterstedelen af fartgjerne transporterer bade EU- og ikke-
EU-varer og regelmaessigt lasgger til i havne bade i og uden for EU (f.eks. i Norge,

Kilde: ESPO, European Port Performance Dashboard, 2012.

Kilde: Eurostat.

EU-varer er varer, som fuldt ud er fremstillet inden for EU's toldomrade, som er indfart fra lande uden
for EU og overgéet til fri omsagning, eller som er fremstillet i EU af varer, der falder ind under disse
kategorier. Ikke-EU-varer er alle andre varer, hovedsagelig varer importeret fra lande uden for EU, som
ikke er overgdet til fri omsagtning (artikel 29 i TEUF).

Territorialfarvand eller sgterritorium er et badte af kystfarvande, som hgjst strakkker sig 12 sgmil
(~22km) fra en kyststats basislinje (normalt middellavvandsmaaket). Det betragtes som en stats
suverame territorium. (De Forenede Nationers havretskonvention, 1982).
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Nordafrika og Rusland), bar en rigtig handelslettelse omfatte denne type rutefart,
hvis sgtransportens fulde potentiale skal udnyttes.

Denne meddelelse skaber derfor en politisk ramme for Blue Belt, et koncept, som
Rédet stettede op om i 2010°, og som sigter mod a @ge setransportens
konkurrenceevne ved at tillade skibe at operere frit inden for EU's indre marked med
fearest mulige administrative byrder, bl.a. i form a forenklingss og
harmoni seringsforanstal tninger for satransporten fra tredjelandshavne. For at na disse
mal fremlaggges to nedvendige lovgivningsforanstaltninger om andring af
gennemferelsesbestemmelserne til toldkodeksen, hvoraf den ene allerede blev
forelagt det kompetente udvalg i juni 2013, og den anden forventes forelagt i
slutningen af aret.

BAGGRUND

Det blev pdpeget i Kommissionens meddelelse og handlingsplan: etablering af et
europadsk sgtransportomrade uden barrierer® at indviklede administrative
procedurer er én a de centrale flaskehalse i udviklingen af sgtransporten.
Handlingsplanen indeholder kort- og mellemfristede foranstaltninger samt
anbefalinger til medlemsstaterne. Det blev pa toldomrédet praeciseret, at der er behov
for en forenkling af formaliteter for skibe, der — i fart mellem EU-havne —
transporterer varer i fri omsadning, og lettelser for skibe, der —ligeledesi fart mellem
EU-havne — anlgber et tredjeland eller en frizone underves.

Som led i handlingsplanen vedtog Kommissionen forordning (EU) nr. 177/20107,
hvori der blev indfert en raskke stramlinede procedurer for sakaldt "fast rutefart”, der
udferes af rederier med bevilling. En andel del af handlingsplanen er e-maritime-
initiativet, der sigter mod at fremme brugen af avanceret informationsteknologi til
brug i setransporten ved at fremme interoperabiliteten og lette den elektroniske
kommunikation mellem sgtransportens forskellige akterer. Fearste skridt i
gennemfarelsen af e-maritime-initiativet er direktiv 2010/65/EU®, i henhold til
hvilken meldeformaliteter skal sendes og udveksles elektroniske via nationae
enstrengede systemer.

Set i et lidt bredere perspektiv anbefaes det i hvidbogen fra 2011 om
transportsektorens fremtid® (En kereplan for et fadles europadsk transportomréde
—mod et konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem), at skabe et reelt
fadles europadsk transportomrade, hvor ale eksisterende hindringer mellem de
forskellige transportformer og graanser kommes til livs. Der anbefales isaa at indfare
et "Blue Bdt" i havene omkring Europa for at forenkle formaliteterne for skibe, der
sgjler mellem EU-havne.

© 00 N O

Emnet blev dreftet under det belgiske formandsskab pa det uformelle transportministermede i

Antwerpen den 15.-16. september 2010 og resulterede i Radets konklusioner af 2. december 2010 om
"fuld integration af vandtransport i EU's transport-og logistikkaeder".

K OM(2009) 10 endelig.
EUT L 52 af 3.3.2010.
EUT L 283 af 29.10.2010.
KOM(2011) 144 endelig.

DA



DA

3.1

3.2.

BLUE BELT — EN METODE TIL AT GENNEMF@RE DET INDRE MARKED FOR
SOTRANSPORT

Méalet med Blue Belt

Den administrative byrde, der pdamges rederierne og deres kunder, pavirker
sammen med forsinkelser i havnene konkurrenceevnen negativt. Effektive
toldbehandlingsprocedurer for varer, der transporteres mellem EU-havne, har stor
betydning for, at handelen mellem EU-virksomheder glider hurtigt og effektivt. Det
er enten rederiet, der ma bagre de ekstra omkostninger, hvilket udger en gkonomisk
byrde pa et til stadighed mere konkurrencepragget marked, eller rederiets kunder,
hvilket betyder, at EU-forbrugerne ma betale en hgjere pris.

Blue Belt er et omréde, hvor fartgjer kan operere frit inden for EU's indre marked
med et minimum af administrative byrder, samtidig med at sikkerhed og
miljgbeskyttelse samt told- og skattepolitikker fremmes ved hjedp af overvagnings-
og rapporteringsmuligheder  for  sgtransport  (processer, procedurer og
informationssystemer).

Hovedformdlet er at forbedre sgfartssektorens konkurrenceevne ved at nedbringe den
administrative byrde og omkostningerne. Ved at gare sgtransport og naaskibsfart
mere attraktivt stimuleres isaa beskadtigelsen, og transportens indvirkning pa miljeet
mindskes. Kort sagt fremmer det aggte bl& vaskst™.

Setransporttjenesterne inden for EU bliver mere effektive, og omkostningerne
forventes at falde, nar Blue Belt-foranstaltningerne er pa plads, og som falge heraf
fremmes de europadske rederes, spediterers og producenters konkurrenceevne, og
der skabes lige vilkar for ale transportformer. Denne yderligere forbedring af
forholdene for varetransport inden for EU er betydelig set bade skonomisk og
milj@maessigt og vil skabe reelle virkninger i praksis.

Blue Belt-pilotprojektet

For at underbygge dette koncept ivaaksatte Kommissionen i 2011 i samarbejde med
Det Europsaske Sefartssikkerhedsagentur (EMSA) et Blue Belt-pilotprojekt.
Hensigten med pilotprojektet var at vise de nationale myndigheder, herunder
toldmyndighederne, hvilke tjenester SafeSeaNet' (det trafikovervagnings- og
trafikinformationssystem for skibsfarten, som forvaltes af EMSA) kan tilbyde for at
understette deres arbejde og mindske den administrative byrde for sgtransporten.
Hele 253 fartgjer, der deltog i pilotprojektet, blev overvaget, og toldmyndighederne
modtog en indberetningsrapport far ankomst med oplysninger om ruter, anlgbshavn
og fartgjets adfaard (for eksempel i form af mader til sgs).

Projektet blev vurderet og en rakke mulige opfalgningsaktiviteter, sdsom at udvide
overvagningen til at gadde ale fartgjer, der er involveret i transport inden for EU,
eler til fartgjer, der anlgber havne uden for EU, at give andre brugermyndigheder
adgang til oplysningerne ogsa via national e enstrengede systemer, og at udvikle mere
automatiserede formaliteter i forbindelse med sgfart inden for EU, er beskrevet i

10
11

COM(2012) 494 final.

SafeSeaNet er et system, der blev oprettet ved direktiv 2002/59/EF som aandret, og som drives og
udvikles teknisk af EMSA, der pdlagger skibsfarere, operatarer eller agenter en indberetnings- og
meldepligt, sdledes at mediemsstaterne kan videregive og modtage oplysninger om skibe og deres
farlige last. Systemet giver bl.a. oplysninger om skibets identitet, dets position og status, afrejse og
ankomsttider, indberetning af haandelser og ngje beskrivelse af farligt gods.
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3.3.

4.1.
4.1.1.

K ommissionens arbejdsdokument™ og ligeledes draftet pd Radets mede (transport) i
juni 2012. Transportministrene udtrykte stor stette til udviklingen af Blue Belt og
opfordrede Kommissionen til at fremlasgge specifikke forslag.

Blue Belt-pilotprojektet viste, at myndighederne kan fa nyttige oplysninger om
fartgjers rejse. Toldmyndighederne papegede dog, at oplysningerne om fartgjerne bar
suppleres med oplysninger om gods, og issa deres status (EU-varer eller ikke-EU-
varer). Denne sondring ger det muligt for toldmyndighederne at sikre det rette
toldtilsyn af ikke-EU varer og pa samme tid lette procedurerne for EU-varer.

Akten for det indre marked |1

Den 3. oktober 2012 foresog Kommissionen i meddelelsen "Akten for det indre
marked Il - Sammen om fornyet vaskst"™ en ragkke aktioner for at udvikle det indre
marked yderligere og udnytte dets potentiale som en motor for vakst. Blue Belt blev
udpeget som en nagleaktion, der skulle besta af en pakke af lovgivningsmaessige og
ikke-lovgivningsmaessige initiativer, der skal reducere de administrative byrder for
setransporten inden for EU til et niveau, der kan sammenlignes med niveauet for
andre transportformer (luftfart, jernbanetransport og vejtransport).

Nggleaktionen henviser ogsd til gennemgangen af havnepolitikken', der blev
vedtaget den 23.magj 2013. Gennemgangen supplerer Blue Belt-initiativets
malsaning. Hensigten med gennemgangen er at fremme de europadske havnes
konkurrenceevne og frigare deres vakstpotentiale. Den palaggger desuden et krav om
at konsultere interesseparter og offentlige myndigheder i havneomradet om
effektiviteten af de administrative procedurer i havnene og om ngdvendigt mulige
foranstaltninger til at forenkle dem.

BLUE BELT-PAKKEN

Kommissionen mener, at hvis der skal opnas hurtige og reelle driftsresultater, ber
Blue Belt indeholde to foranstaltninger, nemlig en forbedring af ordningen for skibei
fast rutefart og i lyset af den gkonomiske redlitet en mekanisme, der virker
fremmende for fartgjer, der ogsa anlgber havne i tredjelande. Derudover vil den
planlagte revision af direktiv 2002/59/EF om oprettelse af et trafikovervagnings- og
trafikinformationssystem for skibsfarten™ og gennemferelsen af direktivet om
meldeformaliteter statte gennemfarelsen af dette udvidede Blue Belt-koncept.

Den nuvaer ende situation
Eksisterende | ettel ser

EU-varer, der transporteres pa fartgjer, der under rejsen forlader de dele af
medlemsstaternes territorialfarvande, der herer under Unionens toldomrade, mister
deres EU-status og underlagyges visse procedurer, uanset om de kun bevagyer sig
mellem EU-havne. Det betyder, at EU-varer, der for eksempel transporteres med
lastvogn mellem Tallinn og Lissabon fuldt ud udnytter det indre markeds fordele™,
mens et fartgj, der transporter de samme varer mellem Tallinn og Lissabon, betragtes
som vagende painternational fart.

12
13
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SWD(2012) 145 endelig.

COM(2012) 573 final.

COM(2013) 296 final og COM(2013) 295 final.

EFT L 208 af 27.6.2002.

Pa den betingelse, at lastvognen forbliver inden for EU's toldomréde og ikke vadger en rute via
Kaliningrad eller Ukraine.
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4.1.2.

Den nuvagende lovgivning indebaaer procedurer for skibe i fast rutefart, der sikrer
en forenkling af formaliteterne for varer, der transporteres inden for EU's omréade.
Disse varer betragtes som EU-varer, medmindre andet er fastsat. Visse betingel ser
skal veare opfyldt, for at en operater kan komme i betragtning:

—  fartgjet makun sgjle mellem EU-havne via en forudbestemt rute
—  og skal have en forudgaende tilladel se.

Ikke-EU-varer kan ogsa transporteres pa fartgjer, der er i fast rutefart, hvis de er
omfattet af proceduren for ekstern fadlesskabsforsendelse'’, med henblik p& at sikre
toldtilsynet. Med henblik derpa kan aktarerne gere brug af forenklinger pa grundlag
af et ladningsmanifest, hvilket e en lgsning, der ofte bruges af
transportvirksomheder. Dette berarer ikke kontroller med andre formal, herunder
kontroller i forbindelse med beskyttelse af dyr og planters sundhed og
folkesundheden i Unionen.

Det er op til rederierne at beslutte, hvorvidt de vil ansage om at veae med i
ordningen for skibe, der er i fast rutefart, i henhold til den enkelte virksomheds
behov. En sddan beslutning trafffes pa grundlag af de praktiske fordele afhaangigt af
om fartgjerne hovedsagelig transporterer EU-varer (i sa fald kan ordningen kan vaae
et alternativ, eftersom der ikke kraeves bevis for EU-status) eller hovedsagelig ikke-
EU-varer (i safad er ordningen maske ikke er et alternativ, da der ikke er krav om at
bruge forsendel sesproceduren uden for rammerne af ordningen).

Eksisterende informationssystemer til indsamling af toldoplysninger fra skibe

EU har vedtaget en rakke foranstaltninger, der palasgger medlemsstaterne at oprette
nationale enstrengede systemer, der ger det muligt for aktererne at opfylde ale
import- eller eksportrelaterede lovkrav gennem en enstrenget graenseflade.

Det farste skridt mod oprettelsen af nationale enstrengede systemer er taget med
iverksadtelsen af e-told-projektet. Projektet, der falger af beslutning nr. 70/2008,
har til formd pa EU-plan at erstatte papirbaserede toldprocedurer med elektroniske
procedurer og dermed skabe et mere effektivt og moderne toldsystem.
Toldoplysninger om resultater af sundhedskontroller kan tages fra TRACES (Trade
Control and Expert System), som blev indfart ved beslutning 2002/459/EF*°, og som
etablerer et transeuropaask netveark for anmeldelse, udstedelse af certifikater og
overvagning af import, eksport og handel med produkter underlagt sundhedskrav.
Desuden er der ved forordning (EF) nr. 648/2005% indfert risikoanalyser, som giver
toldmyndigheder et grundlag for at forbedre kontrollens virkning pa alle omrader
(sikkerhed og afgifter).

De nationale toldmyndigheder har ogsa udviklet og siden 2011 benyttet
importkontrolsystemerne®  til  modtagelse af  elektroniske  summariske

17
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Proceduren defineres i artikel 91, stk. 1, i EF-toldkodeksen. Den giver mulighed for forsendelse fra et
sted til et andet inden for EU's toldomréde af ikke-EU-varer, uden at de pdlamyges importafgifter eller
andre afgifter eller underlagyges handel spolitiske foranstaltninger.

EUT L 23 af 26.1.2008.

EUT L159 af 17.6.2002, s. 27.

EUT L 117 af 4.5.2005.

Importkontrolsystemet, som er et system til eektronisk udveksling af informationer baseret pa fadles
specifikationer, gar det muligt at handtere forudgdende angivelser og forbinde oplysningerne med
risikoanalyserne.
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4.2.
4.2.1.

indgangsangivelser®, isa til screening af sikkerheds- og sikringsrisici. Skibe, der
afgar fra havne uden for EU, indgiver summariske indgangsangivelser ved det farste
toldkontor, de anlgber i EU. Interoperabiliteten mellem importkontrolsystemerne
giver dlerede toldmyndighederne ved det ferste anlgbssted mulighed for at
videregive resultaterne af sikkerheds- og sikringsriskoanalyser til toldvaesenet i
andre medlemsstater, som skibet ifelge de summariske indgangsangivelser vil
anlgbe.

Direktiv 2010/65/EU om meldeformaliteter for skibe, der ankommer til eller afgar
fra havne i medlemsstaterne, har til formd at "forenkle og harmonisere de
administrative procedurer i forbindelse med sgtransport ved at gere elektronisk
dataoverfersel til normen og ved at rationalisere meldeformaliteterne”. Ifaglge
direktivet skal medlemsstaterne senest den 1. juni 2015 have indfert et enstrenget
system for skibes indberetning af havneanl gb. Eftersom oplysningerne kun skal gives
én gang, vil de skulle udveksles med de relevante myndigheder sdsom toldvassen og
graansekontrol.

Med henblik herpd er direktivet om meldeformaliteter blevet knyttet sammen med
direktivet om trafikovervagnings- og trafikinformationssystemet for skibsfarten, isser
med hensyn til brug og udvikling af SafeSeaNet-systemerne hertil. For at udnytte de
eksisterende ressourcer og investeringer effektivt, undga overlapninger og sa vidt
muligt mindske de administrative byrder bade for branchen og de implicerede
myndigheder bar SafeSeaNet ogsa bruges til udveksling af yderligere information,
der kan lette sgtransporten. Det ber derfor geres interoperabelt med andre
overvagnings- og meldesystemer. Det overordnede forma er at sikre overvagningen
af skibei et system (eller et sammenkoblet system), der tilgodeser forskellige behov
pa nationalt, europadsk og internationalt plan og kan bane vej for et fadles
setransportmarked i Europa uden barrierer.

De oplysninger om laster, som told- og andre myndigheder kreever, gives pa
rederiernes ladningserklagringer eller "ladningsmanifester”. Til trods for at der findes
en standardiseret ladningserklaaing i FAL-konventionen® og et elektronisk format,
der anbefales af Verdenstoldorganisationen, findes der ingen harmoniseret model for
ladningsmanifestet, som er indfart i medlemsstaterne og kunne bruges til
elektroniske fortoldningssystemer.

Det fremtidige Blue Belt-milj g
Forbedring af ordningen for skibei fast rutefart

Det kreever toldmyndighedernes forudgadende godkendelse at drive en fast rute.
Ansggningen skal indgives til toldmyndighederne i den medlemsstat, hvor
virksomheden er etableret eller pa hvis omrade, virksomheden har et regionalt
kontor. Bevillingstoldmyndigheden anmoder om godkendel se fra toldmyndighederne
I de gvrige bergrte medlemsstater, dvs. de medlemsstater, hvis havne virksomheden
ansker at anlgbe. Hvis der skal tilfgjes nye anlgbshavne i andre medlemsstater,
kraever det, at der indledes en ny bevillingsprocedure.

22

23

En summarisk indgangsangivelse er en angivelse omhandlet i artikel 36a i toldkodeksen, som skal
indgives for varer, der bringesind i Unionens toldomréde.

FAL-konventionen er en konvention til lettelse af international samfeardsel ad sevejen, som blev
vedtaget af Den Internationale Sgfartsorganisation den 9. april 1965.
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| 2012 blev proceduren for ansggning om fast rutefart og den efterfglgende
forvaltning af bevillinger gourfert og stremlinet, issar ved hjadp af et elektronisk
informations- og kommunikationssystem. Bevillingsproceduren blev afkortet ved en
nedsadtelse af konsultationsfasen fra 60 til 45 dage, og den efterf@lgende registrering
af fartgjer og ruter blev forenklet.

Pa trods af disse forenklinger mener rederierne stadig, at proceduren for at drive en
fast rutefart er besvaalige og stive, hvilket betyder, at mange transportvirksomheder
stadig afstér fra at anmode om denne status. Derfor kunne man ved nogle yderligere
aandringer forbedre proceduren for fast rutefart og gere den hurtigere og mere
fleksibel.

For at forbedre ordningen for fast rutefart forelagde kommissionen et forsag til en
andring af de gaddende gennemfarelsesbestemmelser til toldkodeksen®® for det
kompetente udvalg i juni 2013.

Aendringen vedrarer:

—  En afkortning af bevillingsfristen, idet fristen for hering af de evrige
medlemsstater reduceres yderligeretil 15 dage.

- En udvidelse til fremtidige havneanlgb. | dag skal operaterer, der anmoder om
tilladelse til at drive fast rutefart prascisere, hvilke medlemsstater der er berert
af ruten. Hvis de efterfglgende gnsker at udvide rutefarten til en anden
medlemsstat, skal der foretages en ny hering. Det ville spare tid, hvis
ansggerne udover at angive de medlemsstater, der er omfattet af den aktuelle
ansggning, samtidig pa forhand kunne angive, hvilke medlemsstater der kunne
komme patalei fremtiden.

Blue Belt-forbedring - Eksempel 1

En operater, som gnsker at udbyde fast rutefart mellem Felixstove i Det
Forenede Kongerige, Rotterdam i Nederlandene og Kgbenhavn i Danmark og
maske seneretil Gdansk i Polen vil kunne nyde godt af den forbedrede ordning
for fast rutefart. Operateren vil skulle anmode de britiske toldmyndigheder om
en bevilling til at drive denne rute og vil samtidig fa mulighed for at angive,
hvilke medlemsstater der kan komme pa tale fremover, i dette tilfadde Polen.
De britiske myndigheder kontakter derneest alle bergrte toldmyndigheder, dvs. i
Nederlandene, Danmark og Polen, og anmoder om deres tilladelse til at give
bevilling. Medlemsstaterne har en frist pa 15 dage (i stedet for 45 dage) til at
svare. Dernaest gives bevilling, og operategren vil kunne udbyde ruten
forholdsvis hurtigt. Hvis operateren senere gnske at aendre ruten til at omfatte
Gdansk i Polen, kan det geres hurtigt uden at indlede en ny

bevillingsprocedure.

Kommissionens forordning (EQF) nr. 2454/93 af 2. juli 1993 om visse gennemfarel sesbestemmel ser til
Rédets forordning (E@F) nr. 2913/92 om indfgrelse af en EF-toldkodeks, EFT L 253 af 11.10.1993,
s L
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E-manifestet, et vaaktgj, der gare rejsen lettere for fartgjer, der ogsa anlgber havnei
tredjelande

Selv om ordningen for fast rutefart er nyttig, er den kun til gavn for et begramset
antal forretningsoperaterer og svarer ofte ikke til rederiernes, producenternes,
importarernes, eksporterernes, handelens og industriens behov. Da det kun er
setransport inden for EU, der opfylder kravene til bevilling og drift, er skibe, som
benyttes i handel inden for EU, men ogsa anlgber udenlandske havne, udelukket fra
ordningen. Det skannes, at kun 10-15 % af setransporten, primaat faarger, er omfattet
af ordningen for fast rutefart. Eftersom sterstedelen af fartgjerne transporterer bade
EU-varer og ikke-EU-varer og regelmaessigt lasgger til i havne béde i og uden for EU
(f.eks. i Norge, Nordafrika og Rusland), bar en rigtig handeldlettel se omfatte denne
type rutefart, hvis setransportens fulde potentiale skal udnyttes.

De transporterede varers status (dvs. EU-varer eller ikke-EU-varer, eksport, fragt,
som forbliver ombord osv.) skal vaae kendt pa forhand, for at man kan fastlasgge det
rette toldtilsyn. Der kan derfor opnas forbedringer ved at indfere et vaarktgj, der ger
det lettere at indberette de nedvendige oplysninger, herunder de oplysninger om
varernes status, som rederierne skal meddele toldmyndighederne. Herved kan
myndighederne afgere, hvilken procedure der skal anvendes alt efter varernes status.
Ved hjadp af dette vaarktgj kan toldmyndigheder i lossehavnen hurtigt lade EU-varer
overgd til fri omsagning, mens ikke-EU-varer forbliver underlagt den fornadne
toldkontrol og administrative kontrol, sdsom sundhedskontrol, i afventning af f.eks.
overgangen til fri omsagning.

Det elektroniske ladningsmanifest ("e-manifestet”) med oplysninger om
varernes status anses for at vaere en praktisk lgsning pa problemet. E-
manifestet vil tage form af et harmoniseret og elektronisk ladningsmanifest og
er et instrument til at opna yderligere lettelser for sgtransporten for fartgjer,
der anlgber havnebadei EU ogi tredjelande.

Nar e-manifestet indgivesi en EU-havn, vil varernes EU-status blive angivet, og hvis
den bekradtes, vil der ikke laangere vaare behov for toldkontrol af EU-varerne andet
end i form af stikpravekontrol Dette en betydelig handelslettelse for afskiberen og
rederierne, samt en forenkling for toldmyndighederne, som ikke behgver at
kontrollere EU-varer, medmindre det sker som led i en stikprevekontrol eller en
madlrettet kontrol.

Varer, som lastes i havne uden for EU er pr. definition ikke-EU-varer og vil veae
anfart som sadanne pa e-manifestet. Hvis et fartgj anlgber en havn i et tredjeland
mellem to EU-havne, men EU-varerne forbliver ombord, vil varerne desuden bevare
den status, de havde, da de forlod den seneste EU-havn. Det vil endvidere blive
lettere at kontrollere, om oplysningerne fra afgangshavnen er ngjagtige, ved hjadp af
det harmoniserede e-manifest.

Med e-manifestet indfares en yderligere forenkling: angivelsen af varernes statusi e-
manifestet kan godkendes af en operater, hvis vedkommende har tilladelse hertil.
Aktarer, som ikke har en sadan tilladelse, vil skulle afvente toldmyndighedernes
bekregftel se.

E-manifestet skal foreligge elektronisk for toldmyndighederne i den falgende
anlgbshavn i EU, hvor varerne losses, og hvor varernes EU-status tjener til at sikre
en hurtig overgang til fri omsagning. En henvisning i e-manifestet til lastoplysninger,
som er indhentet i tidligere anlgbshavne, vil vaae et ekstra sporingselement til at
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sikre, at ikke blot EU's afgiftskrav, men ogsa EU's sikkerheds- og sikringskrav er
overholdt.

E-manifestet skal vaare fuldt ud harmoniseret i hele EU. It-systemerne er ogsa ned til
at vage interoperable, sdledes at e-manifestet kan indgives, og oplysningerne kan
udveksles mellem myndigheder. Hensigten er dog ikke at skabe et nyt system,
hvilket ville medfare yderligere omkostninger, men at bygge videre pa eksisterende
systemer, eller systemer, som er under udvikling, sdsom de nationale enstrengede
systemer, der er udviklet i forbindelse med direktivet om meldeformaliteter, og som
ville gere det muligt at udveksle e-manifestet mellem nationale toldmyndigheder og
andre relevante myndigheder.

Med denne lgsning vil EU-varer nyde godt af det indre marked og det endda for
rejser, hvor fartgjet anlgber havne i tredjelande, samtidig med at ikke-EU-
varer vil vere underkastet de samme skrappe krav, som gadder i dag.
Toldmyndigheder vil kunne afssette flere ressourcer til risikoanalyser og
toldklarering af ikke-EU-varer, og EU-varer vil kunne cirkulere merefrit.

Med henblik pa indfgrelsen af denne forbedring forventer Kommissionen ved
udgangen af 2013 at forelagge en andring a de gaddende
gennemfarel sesbestemmel ser til toldkodeksen, herunder bestemmelser om indfarel se
af e-manifestet. Kommissionen forventer, at e-manifestet er fuldt ud operationelt pr.
juni 2015. Der vil i andringen blive taget hgjde for det arbejde, som allerede er
udfert i forbindelse med gennemfarelsen af direktivet om meldeformaliteter, som
forudsadter tedtere samarbejde mellem alle involverede parter bade pa nationalt plan
og EU-plan. Derudover bar der tages hgjde for krav som felge af e-manifestet, nar
direktivet om et trafikovervagnings- og trafikinformationssystem for skibsfarten
revideres og direktivet om meldeformaliteter gennemfares.

Blue Belt-forbedring - Eksempel 2

Et skib, der sgjler fra Shanghai i Kina, anlgber i Limassol i Cypern. Alle varer
ombord kommer fra tredjelande. Der er foretaget en risikoanalyse af arten og
niveauet af risici pa grundlag af den summariske indgangsangivelse, der blev
indgivet inden afrgsen fra Shanghai. Alle tilfadde af umiddelbare trusler vil
blive underkastet alle former for ngdvendig kontrol, sasom sundhedskontrol,
sikkerhedskontrol og veterinarkontrol. Varer fra Kina, som losses i Cypern, vil blive
underkastet alle former for vanlig kontrol i Cypern. For de varer, som forbliver
ombord, og som udger en risiko, der ikke er en umiddelbar trussel, videregives
oplysninger til alle medlemsstater pa ruten, sdledes at toldmyndighederne i
lossehavnene kan foretage den forngdne kontrol. Skibet lastes dernaest med EU-last for
at sgle fra Cypern til Marseille i Frankrig. Med Blue Belt-forbedringen vil skibets
operatar i Limassol ajourfgre e-manifestet, hvorved angivelsen af lastens status
(henholdsvis ikke-EU-varer og EU-varer) angives i det elektroniske dokument. Pa vej
til Marseille anlgber skibet i Tanger for at losse varer fra Kina og laste yderligere
varer. E-manifestet ajourfares igen, og der indgives en ny summarisk
indgangsangivelse med henblik pa analyse af sikkerhedsrisici vedrgrende de varer,
der lastes i Tanger. Alle varer fra Kina og de nye varer, der lastes i Tanger,
betragtes som ikke-EU-varer. Nar skibet anlgber Marseille kan toldvaesenet
hurtigt lade de EU-varer, der blev lastet i Limassol, og hvis status er angivet i e-
manifestet, overga til fri omsagning pa grundlag af deres status af EU-varer,
som er angivet i emanifestet. Alle ikke-EU-varer vil blive underkastet den
forngdne kontrol, sdsom sikkerhedskontrol, sundhedskontrol, veterinaerkontrol
og afgiftskontrol.
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RAPPORTERING

Kommissionen vil i midten af 2016 aflasgge rapport til Europa-Parlamentet og Radet
om Blue Belt-initiativet, herunder om dets gennemferelse, virkningsfuldhed og
indflydelse pd EU's gkonomi, den videre udvikling osv.

Kommissionen vil ogsd regelmasssigt underrette interesserede parter om
gennemfgarelsen og effekten af Blue Belt-initiativet.

K ONKLUSION

Med malene i akten for det indre marked Il for gje, som gar ud pa at skabe et reelt
indre marked for setransport, bekragfter Kommissionen sin vilje til at udvikle Blue
Belt-konceptet, sdledes at det kan gennemfares fuldt ud, herunder de udvidede
forenklingsforanstaltninger for anlgb i tredjelande.

Kommissionen anmoder derfor om Europa-Parlamentets og Radets opbakning samt
om sgfartssektorens deltagelse i de tekniske aspekter, siledes at Blue Belt-initiativet
kan realiseres. Medlemsstaternes told- og sefartsmyndigheder anmodes ligeledes om
at fortsadte og styrke deres samarbejde, da kun en fadles indsats kan fa Blue Belt il
at fungere og - som det hedder i akten for det indre marked Il - skabe reelle
virkninger i praksis'
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