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Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om grennere setransport og transport ad
indre vandveje

(sonderende udtalelse)

(2009/C 277/04)

Ordferer: Anna BREDIMA-SAVOPOULOU

I et brev af 3. november 2008 anmodede Kommissionen under henvisning til EF-traktatens artikel 262 Det
Europziske @konomiske og Sociale Udvalg om at udarbejde en sonderende udtalelse om:

Gronnere sotransport og transport ad indre vandveje.

Det forberedende arbejde henvistes til EQ@SU’s Faglige Sektion for Transport, Energi, Infrastruktur og Informa-
tionssamfundet, som udpegede Anna BREDIMA-SAVOPOULOU til ordferer. Sektionen vedtog sin udtalelse

den 15. april 2009.

Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg vedtog pé sin 453. plenarforsamling den 13.-14. maj 2009,
medet den 13. maj, folgende udtalelse med 182 stemmer for, 3 imod og 3 hverken for eller imod:

1. Konklusioner

1.1. Den foreliggende sonderende udtalelse ser pd, hvordan
havene sdvel som floderne kan fa et »gronnere« miljo samtidig
med, at man i overensstemmelse med Lissabon-strategien bevarer
transportsektorens konkurrenceevne. Havene og floderne kan fa
et gronnere milje, hvis der anlegges en overordnet politik, der
fremmer miljevenlige investeringer og skaber miljgvenlige jobs.
E@SU mener ikke, at gron gkonomi er nogen luksus. Det hilser
derfor denne indfaldsvinkel velkommen.

1.2. Setransporten er rygraden i globaliseringen og stir for
90 % af verdenshandelen, 90 % af EU’s udenrigshandel og 45 % af
samhandlen mellem EU-landene (ndr det gaelder volumen). Trans-
port ad indre vandveje spiller en veasentlig rolle i EU’s interne
transportsystem, idet transport ad floder tegner sig for 5,3 % af
EU’s samlede interne transport. Begge transportformer er konkur-
rencedygtige, baredygtige og miljevenlige.

1.3. E@SU opfordrer Kommissionen til i fremtidige henvisnin-
ger at skelne mellem de to transportformer og fremover betragte
transport ad indre vandveje som en form for landtransport.

1.4. EQSU mener, at miljoprastationerne for sgtransport og
transport ad indre vandveje ber ses i forhold til EU’s landtrans-
ports prastationer og forureningen fra landbaserede kilder. Udval-
get gentager, at EU-foranstaltninger til bekempelse af
miljeforurening om muligt ber gaelde for sdvel fritidsfartojer som
fladefartejer. Sddanne foranstaltninger ber galde for alle skibe
uanset deres flag og veere sd praktiske og omkostningseffektive
som muligt. De ber endvidere vare baseret pa en grundig milje-
massig, teknisk og sociogkonomisk vurdering.

1.5.  EQ@SU mener, at europzisk industri her i Det Europiske
Ar for Kreativitet og Innovation ber tage teten inden for forsk-
ning i grenne teknologier til design og drift af skibe og havne.
Kommissionen ber overveje markedsforing af europaiske grenne
teknologier i andre dele af verden. Et sddant initiativ ville have den

yderligere fordel, at det ville skabe mere beskaftigelse i EU
(»gronne jobs«). Intelligente investeringer i grennere systemer til
skibe, energieffektivitet og havne vil fremme genopretningen efter
den internationale ekonomiske krise.

1.6. EOSU mener, at der med den rette balance mellem
lovgivnings- og erhvervsinitiativer kan opnds bedre resultater. Det
opfordrer indtrengende Kommissionen til at se pd, hvordan man
kan drage fordel af bedste praksis pd EU-plan. Det er en god for-
retning og kan skabe flere jobs, hvis man gér over til en »gron-
nere« adferd for at skdne miljget Der er ikke noget
modsetningsforhold mellem baredygtig sotransport og transport
ad indre vandveje og rentabilitet.

1.7. E@SU kunne fungere som den officielle »formidlingskanalc
for nye grenne politikker over for det organiserede europaiske
civilsamfund med det sigte at udvikle en »gren kultur«. Det kunne
vare det europaiske forum, der eger det organiserede civilsam-
funds miljebevidsthed. S& lenge vi ikke har »grenne skibec,
»gronne braendstoffer« og »grenne havnes, bor vi eendre vort sad-
vanlige tanke- og handlingsmenster og blive mere miljobevidste.

1.8.  Hvad CO,-emissioner angdr, er sgtransport og transport ad
indre vandveje anerkendt som den mest effektive kommercielle
transportform. Fremme af transport ad indre vandveje kan bidrage
til at opnd EU’s vigtigste miljopolitiske mélsatninger. En bredere
anvendelse af denne transportform er neglen til at mindske trans-
portsektorens CO,-udslip.

1.9. Setransporten og dermed ogséd emissionerne herfra vil fort-
sat vokse i den narmeste fremtid, da den vil skulle betjene en sta-
digt stigende verdenshandel. Sektorens samlede emissioner kan
derfor ikke undgé at stige. Veesentlige nedskeringer kan opnds
ved hjalp af forskellige tekniske og operationelle foranstaltninger.

1.10. 1 overvejelserne om at indfere ETS pd sotransportomré-
det bor der tages hensyn til, at EU’s skibsindustri ikke ber lide
overlast pd verdensmarkedet. En verdensomspeaendende ordning
ville kunne bruges meget mere effektivt til at mindske CO,-
emissionerne fra den internationale skibsfart end en EU-ordning
eller en anden regional ordning.
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1.11. Det er vasentligt mere kompliceret at anvende ETS pa
setransportomradet og navnlig pa trampfart end pa lufttransport-
omradet. En afgift pd kulstof (bunkerolie) eller en anden form for
afgift kunne veere lige sd »effektive og langt enklere at anvende
inden for sgtransport.

1.12.  Det vil navnlig i forbindelse med transport af farligt gods
vaere hensigtsmaessigt at standardisere uddannelses- og videreud-
dannelsesprogrammer for besatninger pé fartgjer, der besejler de
indre vandveje, sd de svarer til de normer, der galder for trans-
port til s@s.

2. Henstillinger

2.1. Selvom setransport og transport ad indre vandveje er en
konkurrencedygtig, baeredygtig og miljevenlig transportform, bar
Kommissionen undersgge mulighederne for yderligere forbedrin-
ger ved hjelp af synergier mellem reguleringsindgreb og
industriinitiativer.

2.2. E@SU bemarker, at der er behov for at forbedre infrastruk-
turen i havne og kanaler, sd de kan besejles af storre fartejer, at
fjerne overbelastningen af havne og at skabe de bedste vilkar for
korte liggetider i havnene.

2.3. Medlemsstaterne ber pd individuel og felles basis have pas-
sende beredskabsordninger samt midler og faciliteter til at takle,
bekempe og mindske virkningerne af forurening i EU’s farvande.

2.4. E@SU opfordrer indtreengende Kommissionen til at se neer-
mere pd branchen og andre miljginitiativer og undersege, hvor-
dan man kan drage fordel af bedste praksis, ndr det geelder om at
reducere emissioner til luften fra skibe pd EU-plan.

2.5. Med henblik pé at né frem til fremtidens »grenne fartej« og
»gronne havn« ber Kommissionen gé i spidsen med forskning i
innovativ skibs- og havneteknologi.

2.6. E@SU opfordrer Kommissionen til at overveje markedsfo-
ring af europaiske gronne teknologier i andre dele af verden. Et
sadant initiativ ville have den yderligere fordel, at det ville skabe
mere beskeftigelse i EU (»grenne jobs«).

2.7. E@SU foreslar forbedret logistik som kortere ruter, ferre
ture med tomme lastrum/tanke (ballastsejlads) og tilpasninger
med henblik pd optimerede ankomsttider som et middel til at
reducere emissioner fra skibe.

2.8. EU ber stotte IMO’s bestrabelser pd at skabe verdensom-
spendende regler for international skibsfart og pa at imede-
komme behovet for kapacitetsopbygning i gennemforelsen af
flagstatsforpligtelser.

2.9. De fleste ulykker i transportsektoren skyldes menneskelige
fejl. Sefolks velfeerd om bord (leve- og arbejdsvilkdr) er vigtig. Der
ber derfor geres alt for at skabe en sikkerheds- og virksomheds-
kultur i hele branchen.

2.10. Kvaliteten af skibsbreendstoffer har indvirkning pd men-
neskers helbred. EOSU mener, at det for de pagaldende sektorer
ber ses som virksomhedens sociale ansvar at tage yderligere fri-
villige skridt til at beskytte miljoet og forbedre livskvaliteten for
samfundet generelt.

2.11. Udvidelsen af den internationale flide af LNG-fartgjer
indeberer en betydelig udfordring, ndr det galder veluddannet og
certificeret personale til at bemande disse fartgjer. Manglen pa
kvalificeret mandskab ger det nedvendigt at treeffe foranstaltnin-
ger til at @ge rekrutterings- og uddannelsesindsatsen.

2.12.  Aktiviteter og handelser i rum sg kan have indflydelse pa
EU’s farvande. EQSU foresldr, at man anvender EMSA’s forure-
ningsberedskabstjeneste, dets stand by-tjeneste til opsamling af
olie fra fartgjer og dets satellitovervagning og —kontroltjeneste.
Disse tjenester forbedrer chancerne for afslering, hurtig indsats og
oprensningstiltag. Passende finansiering af EMSA vil styrke dets
koordineringskapacitet.

2.13. Der bor udarbejdes programmer for rekruttering, uddan-
nelse og videreuddannelse af bes@tninger pa indlandsfartgjer, iser
ndr det galder transport af farligt gods, med det sigte at tiltrackke
unge mennesker og fastholde de nedvendige fardigheder i
sektoren.

3. Generel indledning

3.1. Denne sonderende udtalelse er baseret pa to hovedelemen-
ter: »Hvordan ger man miljeet i havene og floderne grennere og
samtidig bevarer transportsektorens konkurrenceevne?«. Dette
sporgsmal stilles i forbindelse med Kommissionens meddelelser
om hhv. »Grennere transport« () og »En strategi for indregning af
de eksterne omkostninger i transportpriserne« (2). Denne pakke
indeholder en strategi, der skal sikre, at transportpriserne bedre
afspejler de reelle omkostninger for samfundet, sdledes at miljo-
skader og trafikal overbelastning gradvist kan mindskes pd en
madde, der bade forbedrer transporteffektiviteten og gkonomien
generelt. EQSU hilser disse initiativer, som stetter den miljomas-
sige dimension i overensstemmelse med Lissabon/Goteborg-
strategien, velkommen.

3.2. Hvad landtransport angdr, bebuder strategien indregning af
de eksterne omkostninger i transportpriserne. Pa sgtransportom-
rddet, hvor man endnu ikke er begyndt at indregne de eksterne
ombkostninger i transportpriserne, forpligter den Kommissionen
til i 2009 at skride til handling, hvis Den Internationale Sefarts-
organisation IIMO) ikke forinden har truffet konkrete foranstalt-
ninger til at reducere emissionerne af drivhusgasser. Strategien for
setransport vil blive opstillet i overensstemmelse med den nye
integrerede europaiske havpolitik.

(1) KOM(2008) 433 endelig, SEK(2008)2206.
(3 KOM(2008) 435 endelig.
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3.3. Bédde Europa-Parlamentet og Det Europziske Rdd har
understreget betydningen af en baredygtig transportpolitik, navn-
lig i forbindelse med bekampelse af klimazndringerne. De fast-
holder, at transportsektoren er nedst til at bidrage til nedbringelsen
af drivhusgasser.

3.4. EQSU pointerer, at setransport, inklusive short sea-
shipping, er en transportform, som klart ber adskilles fra trans-
port ad indre vandveje fra et gkonomisk, socialt, teknisk og
nautisk synspunkt. Der er omfattende og afgerende forskelle pa
de markeder, som disse transportformer arbejder pé, de sociale
regler og forhold, der galder for dem, vagt og motorsterrelse,
lastekapacitet, ruter og struktur af vandveje. Se- og lufttransport
er helt klart verdensomspandende transportformer, medens
transport ad indre vandveje pa det europaiske kontinent generelt
placeres i kategorien af sdkaldt indlandstransport, som ogsa
omfatter europaisk vej- og jernbanetransport (3). EGSU opfordrer
derfor Kommissionen til i fremtidige henvisninger at skelne mel-
lem de to transportformer og fremover betragte transport ad indre
vandveje som en form for landtransport.

4. Klimazndringerne i en bredere sammenhzeng

4.1. Den globale opvarmning, luftforureningens indvirkning pa
menneskers helbred og jordens begransede oliereserver udger
vigtige incitamenter til at gore transporten mere effektiv og min-
dre athangig af fossile brandstoffer. Forbruget af fossile braend-
stoffer medferer kuldioxidudledninger (CO,), som er den mest
fremherskende drivhusgas. De nuvarende miljepolitikker fokuse-
rer derfor neasten udelukkende pa bestrabelser pd at mindske
CO,-udslip. Den vigtigste drivhusgas ud over CO, er imidlertid
metangas (CH4), som udledes fra husdyravl.

4.2. E@SU mener, at miljopraestationerne, for sd vidt angdr
setransport og transport ad indre vandveje, ber ses i forhold til
EU’s landtransports preastationer og forureningen fra landbase-
rede kilder. Udvalget gentager (*), at der er behov for en holistisk
indfaldsvinkel, som ber tage hensyn til adgangen til emissionsre-
ducerende teknologi, behovet for at fremme innovation, verdens-
handelssituationen og nedvendigheden af at undgd negative
konsekvenser af en stigning i CO,-emissionerne, ndr andre for-
ureningskilder mindskes, dvs. at mindske de utilsigtede virknin-
ger indbyrdes mellem de forskellige politikker.

4.3. Foranstaltninger til mindskelse af emissioner fra setrans-
port og transport ad indre vandveje bar veare praktiske, omkost-
ningseffektive og ber geelde for alle skibe (uanset deres flag),
inklusive fritidsfartejer og, hvis det er muligt, ogsd krigsfarte-
jer (°). De ber endvidere veare baseret pd en grundig miljgmaessig,
teknisk og sociogkonomisk vurdering. Dertil kommer, at

() Termen »vandvejstransporte, som kan anvendes om begge transport-
former, henviser kun til det pagaldende transportmiddel. Den siger
ikke noget om transportformen og de miljepolitiske konsekvenser.
Det forhold, at GD for Energi og Transport har samlet vej- og jern-
banetransport, men ikke transport ad indre vandveje, under overskrif-
ten landtransport, andrer ikke ved dette faktum.

(*) EUT C 168 af 20.7.2007, s. 50; EUT C 211 af 19.8.2008, s. 31.

(®) Se fodnote 4.

lovgivning, som sigter mod at opnd marginale nedskaringer af
drivhusgasserne til en hgj pris, meget vel kan fore til en transport-
omlagning i retning af mindre miljgvenlige transportformer. Det
endelige resultat ville blive en negativ effekt pd den globale
opvarmning.

4.4. Et ofte overset aspekt af de grenne politikker er deres gko-
nomiske gevinst. Den »gronne skonomic« er faktisk en af vejene ud
af den verdensomspandende krise. Den nye grenne gkonomi
skaber nye beskaftigelsesmuligheder (¢). Kommissa@r Dimas har
udtalt, at »grenne investeringer« vil skabe 2 millioner job i EU i det
kommende arti. »Gron gkonomic er siledes ikke nogen luksus.

4.5. Det er muligt at mindske CO,-emissionerne fra sgtransport
og transport ad indre vandveje, men nedskaringerne kan kun
vare marginale, da det vil vere nedvendigt at transportere
varerne, uanset eventuelle ekstra omkostninger, som under alle
omstandigheder vil blive baret af forbrugerne.

5. Grennere sgtransport

5.1. Den tiltagende industrialisering og liberalisering af gkono-
mierne har gget verdenshandlen og eftersporgslen efter forbrugs-
goder. EU’s handlingsplan for havpolitik (7) leegger seerlig vaegt pd
setransport som en konkurrencedygtig, baeredygtig og miljoven-
lig transportform.

5.2. Sefartens miljovenlighed er gennem mange ar blevet stot
bedre. Driftsmessig forurening er blevet reduceret til et ubetyde-
ligt omfang. Vaesentlige forbedringer inden for motoreffektivitet
og skrogdesign har fert til ferre emissioner og en forbedret
brendstofeffektivitet. Set i forhold til det varevolumen, der trans-
porteres af skibe, er sotransportens andel af de samlede CO,-
emissioner beskedent (2,7 %) (8).

5.3. Havisens smeltning i de arktiske omrader dbner gradvist op
for muligheden for at besejle ruter, der gir gennem de arktiske
have (°). Kortere ruter fra Europa til Stillehavet vil spare energi og
mindske emissionerne. Betydningen af den arktiske rute blev
fremhavet i E@SUs udtalelse om »En  integreret
EU-havpolitik« (19). Samtidig er der et stigende behov for at
beskytte og bevare disse omraders havmiljo i samarbejde med
omrédernes befolkninger og for at forbedre deres multilaterale
forvaltning. Nye sejlruter i denne region ber vurderes med forsig-
tighed, indtil FN har udarbejdet en miljgkonsekvensvurdering.
E@SU vil foresld, at man pa kort og mellemlang sigt betragter
omradet som et naturfredningsomrade. Det vil derfor vere tilrd-
deligt, at man pa EU- og FN-plan afvejer de forskellige parametre
i forbindelse med denne nye rute. Det forventes, at der kan drages
yderligere fordele af udvidelsen af Panamakanalen, som forventes
at vaere feerdig i 2015.

6) UNEP Green Job.

()
() SEK(2007) 1278.

(8) IMO: Opdateret rapport fra 2000 om drivhusgasemissioner fra skibe.
(%) KOM(2008) 763 endelig.

(19) EUT C 211 af 19.8.2008, s. 31.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2007:168:0050:0050:DA:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2008:211:0031:0031:DA:PDF
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5.4. Setransporten er staerkt reguleret af mere end 25 storre
internationale konventioner og kodekser. MARPOL 73/78 er den
vigtigste internationale konvention, der omhandler forebyggelse
af havforurening fra skibe pga. driftsrelaterede drsager eller util-
sigtede hendelser (11). Omradet er ogsa reguleret af omfattende
EU-lovgivning, navnlig ERIKA I- og II-pakkerne og Den Tredje
Lovgivningspakke om Sefartssikkerhed (2009). Lovgivningen har
i hej grad forbedret sofartssikkerheden, forureningsovervignin-
gen og i nedvendigt omfang tiltag til at forhindre eller atbede
konsekvenserne af uheld.

5.5. Det nyligt reviderede bilag VI til MARPOL-konventionen
om forebyggelse af luftforurening fra skibe indferer strengere
graenser for emission af svovloxid (SO,), primere artikler (PM) og
nitrogenoxider (NO,). Vasentlige nedskaringer i CO,-
emissionerne kan opnds ved hjalp af forskellige tekniske og ope-
rationelle foranstaltninger. Adskillige af disse foranstaltninger kan
kun gennemfores pd frivillig basis. Hastighedsbegraensning (lav
hastighed) er den mest effektive foranstaltning, der har en omga-
ende og vasentlig virkning. Indferelsen heraf vil imidlertid veere
dikteret af branchens krav.

5.6. E@SU mener, at der kan opnds bedre resultater med en
afbalanceret sammensatning af lovgivning og industriinitiativer,
sisom de banebrydende mélsatninger for den Hellenske Sam-
menslutning til Beskyttelse af Havmiljoet (HELMEPA) (12),
»Poseidon Challenge Award« (13), the »Floating Forest« (14) og
»Green Award Foundation« (1°).

5.7. Tovervejelserne om at indfere en emissionshandelsordning
(ETS) pé sotransportomradet ber der tages hensyn til, at EU’s
skibsindustris konkurrenceevne pd verdensmarkedet ikke ber
pavirkes negativt, da det ellers strider imod Lissabon-dagsordenen.
For der traffes nogen beslutninger, bor Kommissionen komme
med klare svar pé folgende sporgsmal: Hvad vil den miljomaes-
sige gevinst ved at indfere en sddan ordning for den internatio-
nale skibsfart vaere, og hvordan vil ordningen virke i praksis i en
sd international branche som skibsfarten. Set pa den baggrund
ville en verdensomspandende ordning veere meget mere effektiv
til at mindske CO,-emissionerne fra den internationale skibsfart
end en EU-ordning eller en anden regional ordning.

5.8.  Der er tydeligvis et politisk pres for at indlemme skibsfar-
ten i EU’s emissionshandelsordning (ETS) inden 2013. Det er
vasentligt mere kompliceret at anvende ETS pd sotransportom-
rddet, og navnlig pd trampfart, end pa lufttransportomradet pa
grund af praktiske omstaendigheder ved den internationale sofart,

(1) Forebyggelsen af forureningen fra skibe vil blive yderligere styrket
takket veere fremtidig gennemforelse af nye internationale konven-
tioner om antibegroningssystemer, ballastvand, fjernelse af skibsvrag
og skibsophugning (som skal vedtages i 2009).

(2) HELMEPA blev stiftet i 1981 og har tjent som model for oprettelsen
af CYMEPA, TURMEPA, AUSMEPA, NAMEPA, UKRMEPA, URU-
MEPA og INTERMEPA.

(13) Indstiftet af Den Internationale Sammenslutning af Uafhengige Tan-
kerejere (Intertanko) i 2005.

(14) Etableret i Storbritannien, info@flyingforest.org.

(1) Etableret i Holland, www.greenaward.org.

som gor ETS-beregninger sardeles vanskelige. Den internationale
skibsfart beskeeftiger sig primert med at transportere varer over
hele verden inden for rammerne af et handelsmenster, der hele
tiden forandrer sig. De fleste EU-fartgjer benytter en havn uden
for EU til lastning eller losning, hvilket besluttes af befragter. Skibe
er ikke nogen homogen storrelse, sd det er vanskeligt at fastseette
en benchmark. Skibsfarten er karakteriseret ved mange mindre
virksomheder, hvilket gor den administrative byrde ved ETS
meget tung. Mange skibe i trampfartsektoren, som dakker den
storste del af skibsfarten, vender kun lejlighedsvis tilbage til EU.
Brandstofpafyldning af skibe undervejs pé rejsen kan ogsé ske i
havne uden for EU, og breendstofforbruget mellem havne er blot
baseret pa et skon. Under disse omstandigheder kunne adskillige
lande vaere involveret i tildelingen af emissionskvoter: f.eks. skibs-
ejerens hjemland, skibsoperatoren, befragteren, ejeren og modta-
geren af lasten. Der ud over ville en EU-emissionshandelsordning
for setransport ogsa skulle anvendes pa alle fartgjer, der anlgber
en EU-havn, hvorved der ville vare en reel mulighed for gengeel-
delsesforanstaltninger fra tredjelande, som ikke anvender ETS, for
skibe, der sejler under deres flag.

5.9. En afgift pd kulstof (bunkerolie) eller en anden form for
afgift kunne veere lige sd »effektive og langt enklere at anvende
inden for setransport. Dertil kommer, at det vil vare lettere at
sikre, at de midler, der derved rejses, faktisk ogsd anvendes pé
»grennec initiativer.

5.10. I den overskuelige fremtid vil systemer til fremdrift af
skibe fortsat fortrinsvis vaere baseret pa kulstotholdige breendstof-
fer. Gas som alternativt brandstof vil blive anvendt i bredere
udstrekning, ndr der findes en distributionsinfrastruktur.
Feasibility-undersegelser for naturgasdrevne braendselsceller viser
en betydelig reduktion i CO,-emissionerne. Dertil kommer, at
IMO i fremtiden vil fokusere pa at reducere stgj fra skibe.

5.11. Det er ikke sandsynligt, at der vil findes nok baredygtigt
biobrandsel til skibsfarten, eller at hydrogen- og kulstofsepara-
tion og — lagring vil fi nogen veasentlig indflydelse pé sefarten i
de kommende to drtier. Vindteknologi som f.eks. Skysails eller
solenergi vil ikke alene kunne fremdrive skibe, men kan muligvis
fungere som supplement til motorkraften. Anvendelse af strom
fra land (pd engelsk cold ironing) vil bane vej for en mere miljo-
venlig arbejdsgang i havnen. Kernekraftbaserede fremdriftssyste-
mer, som kraver en serlig infrastruktur til nedsituationer, udger
ikke nogen anvendelig mulighed for handelsskibe.

6. Grennere transport ad indre vandveje

6.1. Transport ad indre vandveje spiller en vasentlig rolle i EU’s
interne transportsystem, idet transport ad floder tegner sig for
5,3 % af EU’s samlede interne transport, og i regioner med storre
vandveje tegner denne transportform sig for mere end 40 %. Det
er en palidelig, kosteffektiv, sikker og energieffektiv transport-
form. Fremme af transport ad indre vandveje kan bidrage til opna-
else af EU’s vigtigste miljopolitiske malseetninger. En mere udbredt
anvendelse af denne transportform er neglen til at nedbringe
transportsektorens CO,-udslip. Dette gdr hind i hand med EU’s
strategi til at forbedre situationen omkring det overbelastede
vejnet.
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6.2. Traditionelt set har skibsfarten i de indre farvande vearet
reguleret af reglerne i Centralkommissionen for Sejlads pa Rhi-
nen (CCNR), som har indfert hgje tekniske og sikkerhedsmassige
standarder. Lovgivning baseret pd Mannheim-traktaten er gel-
dende i lande, der har grense til Rhinen. Den indeholder regler
om sikkerhed, ansvar og forebyggelse af forurening. Som folge af
disse hgje standarder er sejlads i indre farvande karakteriseret ved
et staerkt harmoniseret kvalitets- og sikkerhedsniveau for fartgjer-
nes udstyr og uddannelse af deres besatningsmedlemmer. Med
udgangspunkt i reglerne i Mannheim-traktaten indferte EU for
nylig i direktiv 2006/87 [EF nogle omfattende tekniske og opera-
tionelle krav til fartojer, der sejler pa de indre vandveje.

6.3. EU-lovgivningen ('6) fastsatter emissionsgranser for de
forskellige breendstofkvaliteter, der anvendes af fartejer, der sejler
pa de indre vandveje. Kommissionens forslag (17)om brandstof-
fers svovlindhold sigtede mod at indfere nedsattelser af svovlind-
holdet for bidde havfartejer og fartejer pad de indre vandveje.
Indlandsskibsfarten gik ind for at seenke braendstoffers svovlind-
hold pd én gang fra 1 000 ppm til 10 ppm. Europa-Parlamentet
godkendte for nylig dette forslag fra indlandsskibsfartsektoren og
besluttede at senke svovlindholdet péd én gang til 10 ppm fra og
med 2011. I en ikke sd fjern fremtid kan indlandsskibsfarten
muligvis med fordel anvende emissionslese systemer som f.eks.
breendselsceller. Den nye indlandspram »CompoCaNords, det
nybyggede Futura-tankskib i Tyskland og den hollandske hav-
neslabebdd, som er en nasten emissionsfri hydrogenhybrid, er
konkrete eksempler herpa. Dertil kommer, at ny lovgivning ('8)
regulerer transport af farligt gods med jernbane eller ad vej eller
indre vandveje i og mellem medlemsstaterne.

6.4. Den nylige EU-udvidelse har udvidet netvarket af indre

vandveje fra Nordseen til Sortehavet takket vaere sammenkeaednin-
gen af Rhinen og Donau. Europas indre vandveje frembyder et

Bruxelles, den 13. maj 2009

stort potentiale for pélidelig godstransport og taler godt sammen-
ligning med andre transportformer, der ofte lider under overbe-
lastning og kapacitetsproblemer.

6.5. Det ville vaere urealistisk at behandle indlandsskibsfart som
en national aktivitet, der kan reguleres via indenlandsk eller regio-
nal lovgivning. Fartgjer, der sejler under kroatisk, ukrainsk, ser-
bisk og moldovisk flag, opererer allerede pa EU’s floder og kanaler,
og liberaliseringen af den russiske flodtransport og adgang dertil
for EU-operatarer og vice versa vil ligeledes tilfgje en internatio-
nal dimension til EU’s indlandsskibsfart.

6.6. En af de vigtigste betingelser og sterste udfordringer for
indlandsskibsfartens pélidelighed er forbedring af den fysiske
infrastruktur, sa flaskehalse fjernes, og nedvendigt vedligehold.
EQ@SU henviser til sin tidligere udtalelse (19) og haber, at tiltag
under NAIADES-projektet (29) vil veere med til at give indlands-
skibsfarten eget fremdrift, og at det vil gore det muligt at finan-
siere udbygningen af infrastrukturen.

6.7. Indlandsskibsfarten ber som en forholdsvis lidet anvendt
transportform ikke ga forrest med at internalisere de eksterne
omkostninger. Enhver strategi om at palegge en kulstofafgift pa
indlandsskibsfarten vil med sikkerhed give juridiske problemer,
eftersom der pd Rhinen i henhold til Mannheim-konventionen
(1868) ikke kan palagges afgifter. I praksis foregir 80 % af al
transport ad de indre vandveje pd Rhinens streekninger. EGSU
bemzrker, at den manglende overensstemmelse mellem de juri-
diske regler i hhv. Rhin- og Donau-traktaten skaber problemer i
miljelovgivningen vedrerende Donau. Udvalget foreslar, at EU
oger indsatsen for at skabe ensartede regler i fremtiden (pa det
miljemeessige, sociale og tekniske omrdde) som et middel til at
fremme indlandsskibsfarten.
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