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4.9  Euroopa-sisese lennuliikluse heitkogustega kauplemise
stisteem ei avalda tulevikus ithesugust mdju koikidele Euroopa
lennukompaniidele. Esiteks erineb moju ndéudlusele tugevalt
tanu erinevustele hinnapoliitika paindlikkuses. Lisaks on moju
soltuv  Euroopa-siseste teenuste osakaalust lennukompanii
kogutoodangus. On viljendatud muret selle iile, et lennukom-
paniid, mis teostavad iiksnes vdhesel méiral siisteemi kuuluvaid
transporditeenuseid, ldhevad iile ringsubsideerimisele, mis voib
olla nende lennukompaniide kahjuks, mille suurem osa (kui
mitte koik) transporditeenused on siisteemi kaasatud. Konealu-
seid aspekte tuleb mojuhinnangus lihemalt uurida.

410  Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee on arvamusel, et
enne 10pliku seisukoha votmist lennunduse lisamise {ile
Euroopa heitkogustega kauplemise siisteemi tuleb veel uurida
paljusid erinevaid aspekte, seda voiks nditeks teha viljapakutud
ja juba tegutsevas ekspertide to6rithmas.

— Enne meetmete rakendamist lennunduses tuleb teha jirel-
dused paiksete allikate heitkogustega kauplemisest.

— Millised probleemid vdivad tekkida teise kauplemisperioodi
alguses seoses lennunduse lisamisega Euroopa heitkogustega
kauplemise siisteemi?

Briissel, 21. aprill 2006

— Millised on tulevased kauplemistariifid ja milline saab olema

nende mdju lennunduse kasvule?

— Millised on heitkogustega kauplemise iildkulud lennundu-

sele vorrelduna seatud eesmirkidega?

— Kas heitkogustega kauplemine lennunduses on teostatav ja

elluviidav?

— Kas konealust siisteemi on vodimalik ICAO kaudu laiendada

tilemaailmseks siisteemiks, ning kui see ei ole teostatav,
millised on vdimaliku, puhtalt piirkondlikult rakendatava
stisteemi kulud ja tulud?

— Edasi tuleks uurida erinevusi lennunduse teenindusaegade

jaotamise ja heitkogustega kauplemise vahel.

— Lisaks tuleks uurida CO, ja NO, heitmete voimalike

kompromisside tagajargi (tegu on samuti kasvuhoonegaa-
siga, ent ka Euroopa Liidu linnapiirkondades asuvate lennu-
viljade kohaliku probleemiga).

Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee

president
Anne-Marie SIGMUND

Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee arvamus teemal “Euroopa siseveetranspordi institutsiooni-
line raamistik”

(2006/C 185/18)

14. juulil 2005 otsustas Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee vastavalt kodukorra artikli 29 Idikele 2
koostada omaalgatusliku arvamuse teemal: “Euroopa siseveetranspordi institutsiooniline raamistik”

Asjaomase t60 ettevalmistamise eest vastutava transpordi, energeetika, infrastruktuuri ja infotihiskonna
sektsiooni arvamus voeti vastu 24. mirtsil 2006. Raportoor oli hr SIMONS.

Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee vottis tdiskogu 426. istungjirgul 20.-21. aprillil 2006 (21. aprilli
istungil) vastu jargmise arvamuse. Poolt hdiletas 57, erapooletuks jii 1.

1. Soovitused

1.1 16. jaanuari 2002. aasta ja 24. septembri 2003. aasta
arvamuses kutsub Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee kdiki
osapooli iiles jitkama joupingutusi Euroopa siseveetranspordi
ithtsustamiseks ja integreerimiseks. Arvamused on endiselt tdies
ulatuses aktuaalsed ning vahepeal toimunud arenguid arvesse
vottes voiks neid tdiendada institutsioonilise raamistiku osas.

1.2 Seejuures on vidga oluline, et koheselt laiendataks ja
intensiivistataks koige olulisemate sidusrithmade (Euroopa

Komisjon, Reini navigatsiooni keskkomisjon ja Doonau
komisjon) vahelist koostood. Tuleb luua kindel koostoéliit, mis
on struktuuriline, siigavutiminev ja peaks oma varases staa-
diumis olema tegev erinevates siseveetranspordi valdkondades.
Vajadusel tuleks tdiel mddral kaasata ka sotsiaalpartnerid, et
kujundada poliitika ettevalmistamist nii thtselt ja laiaulatusli-
kult kui voimalik.

1.3 Joudmaks 10puks iileeuroopalise ihtse oigusliku rezii-
mini, tuleb arvestada mitmete asjaoludega.
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1.3.1  Esiteks, mis puudutab geograafilist ulatust, siis ei
holma siseveetransport otseselt koiki Euroopa Liidu litkmes-
riike, erinedes nii teistest transpordiliikidest nagu lennundus ja
maanteetransport.

1.3.2  Teiseks kuulub siseveetranspordi ja seega Euroopa
seisukohalt oluliste riikide hulka ka Euroopa Liitu mittekuulu-
vaid riike.

1.3.3  Kolmandaks saab vajalikku infrastruktuuride muutmist
ellu viia tiksnes tihise poliitilise tegutsemise teel siseveeteedel ja
nende ddres — tegemist on valdkonnaga, mis kuulub riikide
padevusse.

1.3.4  Neljandaks on selge, et koiki eeskirju ei tule koikidel
Euroopa jogedel rakendada tdiel mairal ja vOrdse rangusega,
seda seoses loodusliku olukorra, infrastruktuuri ja siseveetrans-
pordi intensiivsuse erinevusega.

1.3.5  Eelnimetatud aspektid nditavad, et iileeuroopalise sise-
veetranspordi korraldamine peab olema eelkdige unikaalse ja
erilise iseloomuga.

1.4  Lihtudes ministrite konverentsi sonavottudest, voib
oelda, et poliitiline surve tileecuroopalise reziimi loomiseks on
olemas, ent siiani ei ole seda veel selgelt ja jouliselt viljendatud.
Rumeenias 2006. aastal toimuv ministrite konverents peaks
nditama, mil madral ollakse valmis minema poliitiliselt tahtelt
iile reaalsetele tegudele.

1.5  Uhtne ja integreeritud diguslik reziim ei tohi ohustada
turvalisuse, ohutuse ja oigusaktide iihtse rakendamise korget
taset, mis on juba saavutatud eelkdige Reini joel. On oodata, et
voimalikul ileminekul uuele reziimile soovivad Reini navigat-
siooni keskkomisjoni liikmesriigid saavutada nn Reini jée Gigus-
tiku sdilitamist. Nimetatud korge taseme osadeks on ka otse-
suhted siseveetranspordiettevotetega ja ithenduse digustik.

1.6 Selles uues reziimis tuleb poorata erilist tihelepanu
sotsiaalpoliitikale, mis on kehtivates Euroopa siseveetransporti
puudutavates digusaktides jaetud suures osas unarusse. Sellesse
arengusse tuleb tdiel méddral kaasata sotsiaalpartnerid.

1.7 Koike arvestades toetab Euroopa Majandus- ja Sotsiaal-
komitee piitidlust, mille kohaselt 16ppjirgus joutaks konvent-
sioonil pdhineva soltumatu organisatsiooni tekkimiseni, kuhu
voiksid kuuluda vdhemalt nii rahvusvahelised organisatsioonid,
nagu nditeks Euroopa Liit, liidu liikmesriigid kui ka liitu mitte-
kuuluvad riigid (nt Sveits) ning ka Euroopa Liitu mittekuuluvad
Doonau-airsed riigid. Sellisel konventsioonil pohineva ja selliste
osalistega organisatsioonis voiks poliitilisi diguslikult teostata-
vaid otsuseid langetada ja riiklike kontrollorganite jirelvalvet
teostada ministrite kohtumisel. Lisaks ei peaks see organisat-
sioon tegelema iiksnes koigi nende teadmiste ja eksperttead-
miste koondamisega, mida praegu omavad erinevad olemaso-
levad organid. Jilgida tuleks ka seda, et sdiliks olemasolev turva-
lisuse ja ohutuse tase ning et jatkuks valdkonnasisene sotsiaal-
dialoog.

1.8 Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee palub koikidel
osapooltel tootada eelnimetatud suunas, eelkdige mis puudutab
lajaulatuslikku koost66d ja eelnimetatud soltumatu organisat-
siooni loomist. Nagu juba nahtub komitee aktiivsest osalemisest
erinevatel siseveetranspordi valdkonna foorumitel, jiib ka
komitee ise aktiivseks, et seda koike saavutada nii kiiresti kui
voimalik. Komiteel on kavas sel aastal osaleda Euroopa Parla-
mendi kuulamistel ja, kui voimalik, siis ka tileeuroopalisel sise-
veetranspordi  konverentsil, mis toimub 2006. aasta ldpus
Rumeenias.

2. Sissejuhatus

2.1  Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee analiiiisis sisevee-
transpordi olukorda Euroopas 16. jaanuari 2002. aasta arva-
muses “Uleeuroopalise siseveetranspordivorgustiku tulevik”
ja 24. septembri 2003. aasta arvamuses “Uleeuroopaline sise-
veetranspordisiisteem” (). Viimatinimetatud arvamuses kisitle-
takse siseveetranspordi kitsaskohti ja tdstatatakse kiisimus
digusaktide iihtlustamise vajadusest — seda nii avalik-Giguslike
kui eradiguslike aspektide osas. Lisaks on arvamuses vaatluse all
ka teemad nagu keskkond, turvalisus, olukord tooturul ning
sotsiaalkiisimused. Viimatimainitud temaatikat kasitleti ka
komitee 2005. aasta septembris vastu voetud omaalgatuslikus
arvamuses “Sotsiaalpoliitika iileeuroopalises siseveetransporti
reguleerivas siisteemis”.

2.2 Teises eelnimetatud arvamuses kutsub  Euroopa
Majandus- ja Sotsiaalkomitee kdiki siseveetranspordi osapooli
iiles jitkama jSupingutusi integreeritud oigusliku reziimi ja
tihtse siseveetranspordidiguse viljatootamiseks. Siseveetrans-
pordi iileeuroopaliseks edendamiseks tuleb iihtlustada olemaso-
levaid, riiklikel ja rahvusvahelistel siseveeteedel kohaldatavaid
lepinguid, konventsioone ja kahepoolseid kokkuleppeid.

2.3 Koigis nimetatud arvamustes mairgib komitee, et ta
jatkab ka ise to0d selle nimel, et kdiki Euroopa veeteid hdlmava
ithtse digusliku reeglistiku koostamine viidaks 16pule voimali-
kult kiiresti.

2.4 Komitee kavatsus pohineb eelkdige veendumusel, et sise-
veetransport kui iks koige puhtamaid ja keskkonnasddstliku-
maid ning piisava arengupotentsiaaliga transpordiviise voib
aidata tulevikus oluliselt kaasa sddstliku lahenduse leidmisel
véltimatule transpordimahu kasvule.

2.5  Uks siseveetranspordi kitsaskohtadest on tingitud asjao-
lust, et Euroopas kehtib kolm erinevat diguslikku reziimi, mis
geograafiliselt osaliselt kattuvad.

2.6  Konealuses valdkonnas hiljuti toimunud mérkimisvair-
seid muutusi arvestades on komitee seisukohal, et oleks nii
kasulik kui ka vajalik tootada sel teemal vilja iiksikasjalik
omaalgatuslik arvamus.

() EUT C 80, 3.4.2002 ja ELT C 10, 14.1.2004.
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3. Olemasolev institutsiooniline raamistik

3.1  24. septembri 2003. aasta arvamuses anti ilevaade
kolmest Euroopas kehtivast reziimist: 1868. aasta Reini laevalii-
kluse muudetud konventsioon (Mannheimi konventsioon),
1948. aasta Doonau laevaliikluse konventsioon (Belgradi
konventsioon) ning tthenduse lepingud ja Euroopa Liidu
oigustik.

3.2 Praegu on muudetud Mannheimi konventsioonil viis
osalist: Euroopa Liidu likkmed Saksamaa, Belgia, Prantsusmaa ja
Holland ning Euroopa Liitu mitte kuuluv Sveits. Laevasdiduva-
badust kisitleva diguse kehtestamine Reini joel ning Reini ja
selle lisajogesid kasitleva iihtse ja tihtlustatud digusliku reziimi
kehtestamise tulemusena tekkis 19. sajandil “siseturg juba enne
selle moiste kasutuselevdttu”. Selline siseturg oli ja on jatkuvalt
Euroopa majanduslikus arengus olulise tahtsusega.

3.3 Vaatamata korgele eale on Reini navigatsiooni keskko-
misjoni (CCNR) nédol tegemist ddrmiselt kaasaegse organisat-
siooniga, mis koosneb viikesest sekretariaadist ja ulatuslikust
(riiklike) ekspertide vorgustikust ning millel on vahetud
sidemed siseveetranspordi valdkonna ettevotjatega. Keskko-
misjon suudab kiiresti reageerida igasugustele arengutele, et
tagada Reini reziimi optimaalsus ja ajakohasus.

3.4 CCNRil on oigusloomepddevus ning ta votab oma
otsused vastu ihehdilselt. Konventsiooni osalised kohustusid
vajadusel votma keskkomisjoni otsused {ile riiklikesse digusakti-
desse. Keskkomisjoni padevuse alla kuuluvad sellised aspektid
nagu tehnilised normid, laevapered, ohutus, keskkond ja
veeteedel litklemise vabadus. Mannheimi konventsiooni koha-
selt peavad konventsiooni osalised edendama siseveetransporti.
CCNRIil on odiguspddevus tilikiisimustes, mis jddvad konvent-
siooni padevusalasse.

3.5 Belgradi konventsiooniga sitestatakse reziim Doonaul.
Konventsiooni osalisteks olevaid Doonau-ddrseid riike ithendab
Doonau komisjon, millel erinevalt Reini komisjonist on vaid
nduandev padevus. Konealuse reziimiga reguleeritakse iiksnes
riikidevahelist siseveetransporti Doonaul. KabotaaZ (mis Reini
joe puhul kuulub Mannheimi konventsiooni alla) jadb Belgradi
konventsiooni kohaldamisalast vilja. Seega ei saa Doonau
puhul radkida reziimi iseenesestmdistetavast iihtsusest. Doonau
komisjoni kuuluvad Euroopa Liidu lilkmesriigid, Balkanil
asuvad ELi kandidaatriigid ja muud riigid, nagu niiteks Serbia
ja Montenegro, Moldaavia, Ukraina ja Venemaa.

3.6 Pirast Rooma lepingu solmimist 1957. aastal loodi ka
siseveetranspordi valdkonnas jarkjarguliselt Euroopa Liidu sise-
turg ning laiendati seda. Selle kdigus usaldati Euroopa Komisjo-
nile mitmeid tilesandeid, mis puudutavad tehnilisi norme, laeva-
peresid, keskkonda ja ohutust.

3.7  Praktikas toimub (ja dnneks tiheneb) koostoo Reini navi-
gatsiooni keskkomisjoni, Doonau komisjoni ja Euroopa Komis-

joni vahel, kusjuures tehniliste teadmiste ja kogemuse osas on
CCNRIl selles vdga suur moju. Reini navigatsiooni keskkomis-
joni ja Euroopa Komisjoni vaheline koostoo sai uut hoogu
juurde 3. mirtsil 2003 solmitud kokkuleppest. Koostod
Doonau komisjoniga on praecgu aga veel juhuslikuma
iseloomuga.

4. Viimase aja arengud

41 Rihm Ida- ja Lddne-Euroopa soltumatuid eksperte
koostas 2004. aasta oktoobris aruande, milles analiiiisiti sise-
veetranspordi praegust institutsioonilist raamistikku Euroopa
tasandil ning esitati soovitused selle tugevdamiseks. Tegemist
oli Hollandi algatusega, mida toetasid Saksamaa, Belgia, Prant-
susmaa ja Sveits. Rithm, mida juhtis Hollandi endine majandus-
minister ja endine asepeaminister Jan Terlouw, vottis nimeks
EFIN-rithm (European Framework for Inland Navigation/
Siseveetranspordi raamistik Euroopas) ja avaldas aruande
pealkirjaga Euroopa siseveetranspordi uus institutsiooniline
raamistik. Rithma kuuluvad veel seitse liiget, kes on pirit
Saksamaalt, Austriast, Belgiast, Prantsusmaalt, Ungarist, Rumee-
niast ja Sveitsist.

4.2 EFIN-rihm mdrgib oma aruandes, et siseveetranspordil
on vdga suur potentsiaal, kuid seda ei ole vajalikul méddral vaar-
tustatud. Siseveetransport on suuteline andma markimisvairse
panuse Euroopa kaubavedude siisteemi parandamisse. EFIN-
rihma hinnangul aitab praegune institutsiooniline raamistik
liialt vdhe kaasa sellele, et Euroopa siseveetranspordi potent-
siaali kasutataks dra optimaalselt. Lisaks peab rithm raamistikku
liiga norgaks, et dratada vajalikul mairal poliitiliste otsuselange-
tajate tdhelepanu sektori arendamiseks.

4.3 Nii nagu Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee on juba
soovitanud 16. jaanuaril 2002 ja 24. septembril 2003 vastu
voetud arvamustes, peab ka EFIN-rithm hédavajalikuks tehni-
liste eeskirjade, kvalifikatsioonide, sertifitseerimismehhanismide
ja koigile Euroopa siseveeteedele ligipddsu tingimuste suuremat
iihtlustamist. Lisaks peetakse soovitavaks sellise organi loomist,
mille {ilesandeks oleks veeteede infrastruktuuri toetamine,
tehnilise pardavarustuse arendamine, uuendustegevuse edenda-
mine ja ametioskuste tdiendamine. Siseveetranspordi arengut
takistavate tokete tiletamiseks on vaja aktiivset institutsioonilist
toetust. Selleks tuleks luua uus struktuur.

4.4  EFIN-rihm on analiiiisinud mitmeid voimalusi sellise
struktuuri loomiseks, pidades seejuures alati silmas tileeuroopa-
lisuse moddet. Praeguste institutsioonide (CCNRi, Doonau
komisjoni ja Euroopa Komisjoni, aga ka Euroopa Transpordi-
ministrite Konverentsi (ECMT) ja URO Euroopa Majandusko-
misjoni (UNECE)) vahelise koost66 tihendamine on viga soovi-
tatav, kuid iiksnes sellest ei piisa uue kavandatava struktuuri
loomiseks.
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4.5  EFIN-rithm tegi seega ettepancku luua Euroopa Sisevee-
transpordi Organisatsioon, millele tuleks anda piisavalt ulatus-
likud pddevused katmaks kogu siseveetransporti koiki aspekte.
Konealuse organisatsiooni aluseks ei peaks ilmtingimata olema
uus konventsioon. Olemasolevad konventsioonid ja reziimid
jadksid seega kehtima ja muutmata. Uus organisatsioon peaks
olema paindlik, st vdimeline kohanduma muutuvate vajadus-
tega, ning see peaks koosnema mitmetest alliiksustest, mis
suudavad tegutseda teineteisest soltumatult.

4.6 Organisatsioon peaks koosnema kolmest peamisest
organist: poliitiline kogu (veeteede eest vastutavate Euroopa
ministrite konverents), haldusorgan (Euroopa Veeteede Biiroo)
ja finantsinstrument (Euroopa Siseveetranspordi Sekkumisfond).
Uksikasjalikumat teavet saab EFIN-rithma aruandest.

4.7  Siinkohal olgu veel margitud see, et EFIN-rithm
analiiiisis pohjalikult voimalust tthenduse siseveetranspordi
ameti loomiseks. EFIN-rithm kahtleb aga selles, kas nimetatud
ameti loomiseks on piisavalt poliitilist tahet. EFIN-rithm
tapsustas, et konealusel ametil ei oleks digusloomepiddevust,
ameti {iilesandeks oleks iiksnes elluviimine, jrelevalve ja teabe
kogumine. Arvestades asjaolu, et paljud veeteed ei kuulu ithen-
duse diguse alla, oleks konealuse ameti padevus geograafiliselt
piiratud. Koike eelnevat arvesse vottes otsustas EFIN-rithm
konealuse ameti loomist mitte pooldada.

4.8 Euroopa Komisjon avaldas 14. juulil 2005 aruteludoku-
mendi teemal “Euroopa siseveetranspordi integreeritud tege-
vuskava”. Selles toob komisjon vilja teatud hulga valdkondi,
kus ta soovib parandada ithenduse veeteedel toimuvat trans-
porti. Sidusrihmadel paluti antud kiisimust kommenteerida.
Sellele vastuseks avaldas Euroopa Komisjon 17. jaanuaril 2006
teatise “NAIADES”, mis kasitleb siseveetranspordi edendamist ja
kannab pealkirja “Euroopa integreeritud siseveetranspordi tege-
vusprogramm” (%).

4.9  Lisaks arvukatele meetmetele viies strateegilises vald-
konnas vaatleb komisjon ka vdimalusi digusaktide ajakohasta-
miseks ja kohandamiseks vastavaks tulevastele viljakutsetele.
Selleks tuleb moderniseerida ja parandada organisatsiooni
struktuuri, mis on praegu killustunud ning viib seega puuduliku
tohususeni ja poliitilise tahtsuse vdhenemiseni. Olemasolevate
vahendite muutmisel tuleks aga arvestada kehtivate kohustuste
ja rahvusvaheliste kokkulepetega. Seepirast tuleb austada
olemasolevat digustikku.

410 Komisjon mirgib, et kdnealune protsess on juba
alanud, ja viitab seejuures nii komisjoni 1. augustil 2003 koos-
tatud, noukogule suunatud soovitusele komisjonile volituste
andmiseks molema navigatsioonikomisjoni litkmeks astumiseks
kui ka EFIN-rithma aruandele. Komisjoni sdnul on praegu
arutuse all neli vdimalust: a) intensiivsem koost6d olemasole-
vate navigatsioonikomisjonide ja Euroopa Komisjoniga, b)
Euroopa Liidu astumine mdlema navigatsioonikomisjoni liik-
meks, ¢) ileeuroopalise siseveetranspordi organisatsiooni
loomine ja d) Euroopa siseveetranspordi strateegilise perspek-
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tiivi arendamise usaldamine ithendusele, arvestades seejuures
kolmandate riikide huvidega.

5. Uleeuroopaline siseveetransport

5.1  Uleeuroopalise siseveetranspordireziimi  loomise ja
seeldbi kogu mandril veetranspordi edendamise idee ei ole uus
ning on leidnud laialdast poolehoidu. Juba 1991. aastal viljen-
dasid ministrid Budapestis toimunud ministrite konverentsil
sellele oma toetust. Rotterdamis 5.-6. septembrini 2001
toimunud  Uleeuroopalisel ~siseveetranspordi konverentsil koostati
deklaratsioon, milles ministrid kutsusid iiles kiirendama iileeu-
roopalist koostodd vabama ja tugevama veetranspordisektori
loomiseks. Deklaratsioonis nimetati mitmeid lihtepunkte,
eesmirke ja tegevusi. Uhe lahtepunktina toodi see, et iihtlusta-
mise tagajirjel ei tohi teha jdreleandmisi kehtivates ohutus- ja
kvaliteedinduetes ning sdilima peavad soodsad sotsiaalsed tingi-
mused — vihemalt praegu kehtivad. Ministrid viljendasid
deklaratsioonis toetust “sellise ldbipaistva ja iihtse {ileeuroopa-
lise veetranspordi turu tekkimisele, mis pdhineks vastastikkusel,
liiklemisvabadusel, diglasel konkurentsil ning siseveeteede kasu-
tajate vordsel kohtlemisel”.

5.2 Lisaks joupingutustele, mis on tehtud infrastruktuuride
osas — valdkonnas, mis teatavasti kuulub ka Euroopa Liidus
liikmesriikide piddevusse —, kutsutakse Rotterdami deklarat-
sioonis Euroopa Komisjoni, UNECEt ja kahte navigatsiooniko-
misjoni iiles intensiivistama iileeuroopalist koostood tehniliste
normide ja laevapere lilkmete ohutusnduete iihtlustamisel ning
julgustama koost66d ametialase hariduse ja koolituse korralda-
misel. Samuti paluti UNECE-], Euroopa Komisjonil, kahel navi-
gatsioonikomisjonil ja Euroopa Transpordiministrite Konve-
rentsil teha tihedat koost6od ja teha enne 2002. aasta 1dppu
kindlaks &iguslikud takistused iihtse ja konkurentsivéimelise
tileeuroopalise  siseveetranspordituru loomiseks ning leida
lahendused nende iiletamiseks.

5.3 Vairib markimist, et 2001. aasta konverentsi jirel on
siseveetranspordi institutsioonilise raamistiku alane arutelu hasti
edenenud. Tasub juhtida tdhelepanu ka ECMT, UNECE ja navi-
gatsioonikomisjonide poolt 2005. aasta septembris Pariisis
korraldatud koneka nimega seminarile “Liikumises”.

5.4  2006. aastal toimub Rumeenias jirgmine ministrite
konverents, mis on jitkuks Rotterdami konverentsile.

6. Mirkused

6.1  Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee on arvamusel, et
EFIN-rithma aruanne kujutab endast vdartuslikku panust kdnea-
luse institutsioonilise kiisimuse teemal toimuvasse arutelusse.
Eelkoige aitavad sellele kaasa aruandes sisalduvad analiiiisid ja
neid tuleb seega ka toetada. Siiski jadvad analiiiisi pdhjal loogi-
lised jareldused tdiel mddral tegemata, kuna viljapakutud
lahendus ndib sisaldavalt liialt vihe siduvat otsustusjoudu. Nii
nagu kehtivad lepingud ja reziimid, ei sisalda ka EFIN-rithma
aruanne sotsiaalpoliitikaalaseid jareldusi.
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6.2 Tuleb esile tdsta seda, et komisjon hoiab institutsionaal-
sete reformide alast arutelu avatuna, seda erinevalt varem
toimunust. Sellele aitab kindlasti kaasa tOsiasi, et komisjon
lahutab konealuse kiisimuse tdielikult viiest strateegilisest vald-
konnast. Mis puudutab viljapakutud voimalusi, siis margib
Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee, et kiire ja tihedam
koostoo on kindlasti vajalik, nii nagu komisjon seda soovitab
esimeses vdimaluses. Koosto6 itheks osaks voib olla ka komis-
joni astumine Reini navigatsiooni keskkomisjoni liikmeks.
Selles kiisimuses ei ole ndukogu niitid juba kahe aasta jooksul
suutnud otsust vastu votta. Ent kavandatud t6hususe saavutami-
seks ning ka suurema poliitilise tdhelepanu voitmiseks tuleb
astuda ambitsioonikamaid samme.

6.3  Kahe teise vdimaluse puhul, mis on kavandatud refor-
mide 18ppjérgu tarvis (st iileeuroopalise siseveetranspordi orga-
nisatsiooni loomine ja kogu ithenduses rakendatav lahendus),
nimetab komisjon nii eeliseid kui puudusi, markimata seejuures
oma eelistust, et jatta arutelu avatuks.

6.4  Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee tahab teha valiku
juba niiid, pérast esitatud argumentide kaalumist, ning anda
sellega oma panus arutelusse. Komitee on arvamusel, et ithen-
duseiilene lahendus komisjoni esitatud kujul ei peaks katma
kogu Euroopa Liidu territooriumi. Reini ja (vihemal méaral)
Doonau reziimid peaksid jadma piisima, kujutades endast tdien-
davat juhtimise tasandit ja vajades koordineerimist. Kdnealune
voimalus nduab ka lepingute s6lmimist kolmandate riikidega,
mis voib viia erimeelsuste tekkimiseni. Koost66 navigatsiooni-
komisjonidega tihendab praktikas seda, et Reini navigatsiooni
keskkomisjon ja Doonau komisjon peaksid andma edasi oma
teadmisi ja oskusi. Loodav iithenduse ekspertteadmiste kogum
kattuks tegelikkuses navigatsioonikomisjonide omaga — kuid
just sellist dubleerimist tahab komisjon viltida.

6.5  Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee on seevastu ndus
komisjoni poolt esitatud positiivsete argumentidega, mis pool-
davad {iileeuroopalise siseveetranspordi organisatsiooni loomist,
kus koik asjaomased Euroopa riigid ja organisatsioonid (seega
ka Euroopa Liit) tootaksid ithises raamistikus. Selline organisat-
sioon annaks siseveetranspordile suurema poliitilise tihenduse
ja vdimaluse siseveetranspordi strateegilise edendamise nimel
tootamiseks ning aitaks kaasa oigusaktide thtlustamisele.
Komisjoni poolt ei positiivseks ega negatiivseks hinnatud argu-

Briissel, 21. aprill 2006

menti, mille kohaselt nimetatud organisatsiooni peaks rahasta-
tama osalevate poolte litkmemaksudest, tuleks aga esitada just
kui positiivset asjaolu, kuna see vdimaldab lisaks Euroopa
Liidule ka Euroopa Liitu mittekuuluvatel riikidel anda oma
panus siseveetranspordi arengusse.

6.6  Komisjoni esitatud negatiivsete argumentide kohta voib
delda jargmist. Kokkuleppe sdlmimine ja ratifitseerimine votab
kindlasti aega, ent tegelikkuses on see protsess juba alanud ning
piisava poliitilise tahte olemasolu korral on vdimalik see mone
aasta jooksul lopule viia. Sellest annavad tunnistust 1991. ja
2001. aastal toimunud siseveeteede eest vastutavate ministrite
konverentside edu ja kdesoleval aastal Rumeenias toimuv sama-
teemaline konverents. Vastuvdide, et selline organisatsioon
tegutseks viljaspool tthenduse raamistikku, ei ole pdhjendatud,
kui Euroopa Liidu osalemise kaudu tagatakse organisatsiooni
seos ithendusega. Ka organisatsiooni otsuste tegelik elluviimine
on voimalik tagada konventsioonidega, nii nagu see on juba
praegu korraldatud Mannheimi konventsiooniga Reinil.

6.6.1  Hiljuti toimunud siseveetranspordialasel kohtumisel
(Inland  Navigation Summit, Viini to6stuskongress, 13.-15.
veebruar 2006) tdi Euroopa Komisjon vilja konventsiooni
variandi vastase tdiendava argumendi, et siseveetransport
kuulub asutamislepingu kohaselt tiies ulatuses Euroopa Liidu
kompetentsi ja mdne teise valitsustevahelise konventsiooniga ei
saa sellest mooda minna. Seejuures voib mirkida, et Euroopa
siseveetransporti iseloomustab just see, et eelkdige Reini
veeteedel on Reini-ddrsetele riikidele muudetud Mannheimi
konventsiooniga ette nihtud teatud padevused. Sellele lisandub
veel asjaolu, et Euroopa diguslikus reziimis soovivad osaleda ka
Euroopa Liitu mittekuuluvad riigid, mille suhtes tihenduse
padevused ei kehti.

6.6.2  Konventsiooni variant tihendaks seda, et samasse
diguslikku reziimi on vdimalik kaasata ka Euroopa Liitu mitte-
kuuluvad riigid. Tdiendavalt voib mdelda erinevate padevustega
“sisevete kodade” loomisele. Euroopa Liidu veeteedel jadiks sel
juhul Euroopa Liidu siseveetranspordi alane oigus kérbeteta
kehtima. Nimetatud variandi suur eelis seisneks selles, et saaks
tegeleda iileeuroopaliste kiisimustega ja langetada vastavaid
otsuseid ning lisaks on vdimalik konventsioonis sitestada uued
padevused, nditeks infrastruktuuri valdkonnas.

Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee
president
Anne-Marie SIGMUND



