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Yttrande frin Ekonomiska och sociala kommittén om "Framtiden for det transeuropeiska niitet
av inre vattenvigar”

(2002/C 80/04)

Den 31 maj 2001 beslutade Ekonomiska och sociala kommittén att i enlighet med artikel 23.3 i
arbetsordningen utarbeta ett yttrande om "Framtiden for det transeuropeiska nitet av inre vattenvigar”.

Sektionen for transporter, energi, infrastruktur och informationssamhillet, som svarat for kommitténs
beredning av drendet, antog sitt yttrande den 18 december 2001. Foredragande var Philippe Levaux.

Vid sin 387:¢ plenarsession den 16-17 januari 2002 (sammantrddet den 16 januari 2002) antog
Ekonomiska och sociala kommittén foljande yttrande med 90 réster f6r och 2 roster emot.

1. Inledning

1.1.  Kommittén granskar hir villkoren for utvecklingen av
det transeuropeiska nitet av inre vattenvigar for att garantera
att det inom 20 ar kan svara mot den kraftigt 6kande
efterfrdgan pa godstransporter.

1.2.  Det transeuropeiska ndtet av inre vattenvigar omfattar
framst sex lander (Belgien, Nederlinderna, Luxemburg, Frankri-
ke, Tyskland och Osterrike) vars nit bildar en sammanlidnkad
enhet. Andra linder som har stora nit 4r Italien, Finland,
Storbritannien, Irland och Portugal.

1.3. I samband med utvidgningen kommer det transeuro-
peiska vattenvagnitet att omfatta ytterligare sex linder, namli-
gen Tjeckien, Ungern, Slovakien, Ruminien, Bulgarien och
Polen som sammanlagt star f6r 9 000 km vattenvagar.

1.4.  Europeiska unionens ekonomiska tillvixt och dess
utvidgning kommer att stimulera handelsutbytet de nirmaste
artiondena, vilket far till f6ljd att godstransporternas volym
redan dr 2010 kommer att ha 6kat med cirka 40 %. Under
det ndrmaste artiondet kommer de stegrade effekterna av
utvidgningen och den nodvindiga allt storre ekonomiska
oppenheten mot Ryssland, Ukraina och andra linder i 6st att
oka detta handelsutbyte och dirmed efterfrigan pa godstrans-
porter. Aven om de befintliga niten, vdgarna och jirnvigarna
renoveras kommer de inte att kunna absorbera denna trafikok-
ning.

1.5.  Samtidigt mdste man minska fororeningarna, sirskilt
dem som transporterna orsakar. Majoriteten av linderna
arbetar gradvis i denna riktning genom att ansluta sig till
Kyotoprotokollet.

1.6.  EU star alltsd infor en dubbel utmaning:

— Garantera en héllbar utveckling av handelsutbytena och

ddrmed tillfredsstilla en starkt okande efterfrigan pa
godstransporter.

—  Se till att miljon skyddas, sirskilt genom att begrinsa
utsldppen av vaxthusgaser och minska anvindningen av
icke-fornybara fossila brinslen.

1.7. Overallt dir godstransporter pé inre vattenvigar ir
mojliga framstdr anvindningen av detta transportsitt som en
nodvindighet, eftersom det tillsammans med andra traditionel-
la transportsitt ger méinga fordelar nir det giller kostnader,
miljévinlighet och turtithet. I kapitel 4 i det hir yttrandet ges
en nirmare presentation av dessa fordelar.

1.8.  Sedan flera ar tillbaka har man genomfort studier for
att tydliggora virdet av varutransporter pa inre vattenvagar.

1.9.  Europaparlamentet och rddet antog 1996 pd kommis-
sionens forslag gemenskapens riktlinjer for utbyggnad av
det transeuropeiska transportnitet, inklusive nitet av inre
vattenvdgar. Denna mal som skall uppnds genom att med
utgangspunkt i det befintliga nétet visa

— vilka flaskhalsar som maste dtgardas,

— vilka forbindelser for storre fartyg/lastprofiler som maste
byggas snabbt {or att koppla ihop befintliga flodomraden
(norr om Seine, dster om Seine, Mosel-Sadne, Rhen—Rho-
ne, Elbe—-Oder-Donau och Donau—Po),

— vilka forbindelser som forslagsvis méste garanteras med
niten i tredje land 1 Osteuropa, sdrskilt Rhen-Main-Do-
nau och mot Polen dster om Berlin.
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1.10.  Aven i den vitbok kommissionen publicerade den
12 september 2001 for att presentera den gemensamma
transportpolitiken fram till 2010 foreslogs riktlinjer for att
gora de inre vattenvdgarna mer attraktiva.

1.11.  Kommittén har & sin sida publicerat flera yttranden i
fragan:

— Initiativyttrande av den 14 september 1994 (1).
— Yttrande av den 13 september 1995 (2).
—  Yttrande av den 13 september 1995 (3).
—  Yttrande av den 23 november 1995 (4.

— Yttrande av den 2 december 1998 (°).

1.12.  IFrankrike stillde sig Parisregionens ekonomiska och
sociala rdd nyligen positivt till att bygga forbindelsen Seine-
Nord i sitt yttrande av den 21 maj 2001. Denna link kan
skapa kontinuitet i det transeuropeiska nitet genom att
avldgsna en stor flaskhals.

2. Avgrinsning av yttrandet

2.1.  Det hir yttrandet ror frimst de inre vattenvigar
som ger mojlighet att transportera varor mellan de sex
medlemsstater som nimndes ovan (punkt 1.2), med beaktande
av framtidsrelaterade fragor som ror utvidgningen.

2.2, Kommittén paminner emellertid om att det sarskilt i
Italien, Storbritannien, Irland, Portugal och Finland finns
betydande nit av vattenvigar. Att anvinda dessa fristiende
ndt 4r for linderna i friga ett viktigt alternativ eller en
kompletterande 16sning. Aven i friga om dessa nit bér man
undersoka hur de kan utvecklas och i hogre grad anvindas for
varutransporter och turism.

2.3.  For att oka effektiviteten foresldr kommittén vidare att
man 6ver hela nitet av vattenvigar undersoker och utvecklar
alla mojligheter att frin kusterna firdas init landet via
tillgingliga inre vattenvigar. [ huvudsak skulle man kartligga

() EGT C 393, 31.12.1994, s. 60.
() EGT C 301, 13.11.1995, s. 20.
(}) EGT C 301, 13.11.1995, s. 19.
(*) EGT C 39, 12.2.1996, s. 96.
(°) EGT C 40, 15.2.1999, s. 47.

de platser som sedan linge har forbundit inlandet med kusten.
Rédet och Europaparlamentet har i beslut nr 1346/2001/EG (°)
publicerat en oversikt 6ver dessa platser i form av kartor.
Kommittén onskar att man med detta som utgdngspunkt skall
genomféra en separat studie av dessa platser for att tekniskt
och ekonomiskt bedéma vad som krivs for att forvalta dem,
sd att man i sd hog grad som mojligt frimjar utbytena med
inlandet.

2.4, Mer allmint bor transporter pd inre vattenvigar ses
som en naturlig forlingning av inrikes sjotransporter (cabota-
ge) eller kombinerade transporter till sjoss och pa inre
vattenvdgar. Kommittén uppmuntrar alla initiativ som innebar
en fortsatt integration av dessa transportsitt. Containertran-
sport har i detta avseende stor potential, eftersom den minime-
rar avbrott for pa-, av- och omlastning.

2.5.  Kommittén padminner dven om att gemenskapens inre
vattenvagnit inte enbart bestdr av infrastrukturer for stora
fartyg. Det omfattar dven tusentals kilometer kanal som klarar
mindre fartyg och som mojliggor en omfattande lokal trafik. I
Frankrike transporterar denna trafik mer dn 10 % av den totala
volymen.

2.6.  Dessutom dr denna del av ndtet av stort intresse for
turismndaringen, som i flera ldnder har utvecklats kraftigt det
senaste drtiondet. De inre vattenvagarna anvinds dven i hog
grad till bevattning, till att reglera vattenflodet i avrinningsom-
rdden och for vatten till avkylning, elenergiproduktion och
industriell verksambhet.

2.7.  Kommittén framhéller ocksd att man fram till &r 2010
madste beakta samtliga inre vattenvdgar med stor, medelstor
och liten kapacitet, sd att hela nitet underhélls, moderniseras
och ibland fornyas, samtidigt som man terstéller eller bevarar
de inre vattenvagarnas effektivitet.

3. Transporter pa inre vattenvigar, ett fullvirdigt alter-
nativ

3.1. Kommittén paminner om att varutransport pd inre
vattenvagar dr en tillganglig valmojlighet vars betydelse alltfor
ofta forringas.

(6) Europaparlamentets och rddets beslut nr 1346/2001/EG av den
22 maj 2001 om 4ndring av beslut nr 169296 EG med avseende
pa kusthamnar, inlandshamnar och intermodala terminaler samt
projekt nr 8 i bilaga Il (EGT L 185, 6.7.2001, s. 1) — ESK:s
yttrande finns i EGT C 214, 10.7.19938, s. 40.
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3.2.  Under 1999 svarade vattenvigarna for 6,8 % av
EU:s marknad for varutransporter och totalt 120,4 miljarder
tonkilometer.

3.3.  Vignitet stod for 74,4 %, jarnvagarna for 13,4 % och
transporter via pipeline for 5,1 %.

3.4.  For att minska anvindningen av vigar for varutrans-
porter maste man arbeta for att integrera de konkurrerande
transportsitten mer effektivt. Tillsammans svarar jarnvigar,
pipelines och inre vattenvigar for en fjardedel av varutranspor-
terna och de har en reservkapacitet som kan utokas om de
kunde formds att komplettera varandra bittre.

3.5.  Inre vattenvégar jamfors alltid med andra transportsatt
pa ett generellt satt. Men vdgndten och jarnvigarna ticker in
nistan hela EU, medan de inre vattenvigniten bara delvis
genomkorsar ndgra lander eller regioner i EU.

3.6.  Detta innebdr att de inre vattenvigarnas marknadsan-
del underskattas och att jamforelserna med olika transportstt
maste korrigeras. Dir det finns ett inre vattenvidgnit dr dess
marknadsandel stor. Riknat i tonkilometer var marknadsande-
len 1999 11,8 % i Belgien, 12,8 % i Tyskland och 41,6 % i
Nederlanderna.

3.7.  Om man ser till enskilda franska departement som har
inre vattenvdgar dr marknadsandelen 9 %, med de hogsta
siffrorna i Parisbickenet (15 %) och i omradet Rhen—Mosel
(20 %). Man bor notera att bristen pa forbindelser mellan de
franska flodomrddena och mellan dem och de europeiska
vattenvagniten for stora fartyg ar till stor nackdel for de inre
vattenvagarna.

3.8.  Slutligen konstateras att i de linder som Donau flyter
igenom avbryts fartygstrafiken tillfalligt alla dagar férutom pé
sondagar pa grund av att tre broar har rasat. De forluster som
drabbar rederierna, skeppsvarven och hamnarna i de hir
landerna lider beriknas till 30 miljoner euro i manaden.

4. De inre vattenvigarnas fordelar

4.1. Kommittén paminner om att transporter pa inre
vattenvdgar dar det sdtt att transportera varor som &ar mest
miljovanligt, bade pa grund av att fartygen fororenar jamforel-
sevis lite och att de har 1dg bransleforbrukning.

4.2, Faktum 4r att energidtgdngen 4r ldg jimfort med andra
transportsitt, eftersom varje fartyg eller fartygskonvoj kan
ersitta flera hundra lastbilar eller jarnvigsvagnar. Med fem liter
bransle kan man frakta ett ton varor 500 km. Samma ton kan
firdas 330 km pa jarnvdg och bara 100 km pa vig.

4.3, Dessutom visar tillgangliga studier att betydande brans-
lebesparingar kan goras genom att uppmuntra forskning om
hur man kan forbittra motorernas effektivitet. Det kommer
sannolikt att utvecklas mer effektiva motorer allteftersom den
befintliga flottan fornyas, och denna fornyelse kommer att ske
i allt snabbare takt nidr marknaden utvecklas.

4.4.  Inre vattenvagar dr ocksd sirskilt miljovinliga for att
de varken anvinder stort utrymme eller alstrar mycket buller.
Diremot kunde kvaliteten pa brinsle for fartygsmotorer vara
bittre.

4.5.  Ur sikerhetssynpunkt erbjuder inre vattenvigar basta
mojliga garantier, olyckor dr extremt sillsynta. Detta gor att
de passar sirskilt bra for transport av farliga produkter.

4.6. Med en genomsnittshastighet pd 15 km/h stir sig
transport pa inre vattenvagar val i jimforelsen med jarnvigs-
transport och faktiskt d4ven med végtransport pd vissa strackor.
Detta transportsitt kan erbjuda regelbundna turer och fungerar
dygnet runt utan uppehdll, forutsatt att man reglerar slussfor-
valtningen sd att slussarna stindigt 4r bemannade, antingen
med hjilp av olika skift eller genom 6kad automatisering.

4.7.  Inre vattenvigar dr sdrskilt limpade for att uppfylla
kraven i friga om intermodalitet med alla andra transportsitt
pa limpliga plattformar. Man planerar till exempel att bygga
anldggningar vid Rotterdams hamn for att ta emot container-
fartyg som fraktar 10 000-12 000 enheter. Nir dessa contain-
rar har lossats skall de kunna skickas till sin slutdestination via
vig, jarnvag eller inre vattenvag.

4.8.  Containertransporterna har o6kat anmarkningsvart
under det senaste drtiondet och uppfyller till stor del de nya
kraven i frdga om varutransport. Det saknas konsoliderad
statistik pd EU-nivd, men vi kan citera de anmarkningsvirt
hoga tillvixtsiffrorna for containertransporter

— i Frankrike mellan 1999 och 2000, totalt +56 % varav
+63 % pa Rhen,

— i Nederldnderna och Belgien mellan 1997 och 1999,
totalt +41 % med 2,902 miljoner TEU. Prognoserna fram
till & 2020 pekar pa mellan 4,5 och 7,5 miljoner TEU.
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4.9.  Deinre vattenvigarna mojliggor en fortsatt god utveck-
ling, och i mdnga europeiska knutpunkter planeras nya
investeringar for att ta emot och hantera ett storre antal
containrar (Antwerpen bygger en ny terminal for att kunna ta
emot 5000 containrar per dag och Strasbourg beslutade i
oktober 2001 att bygga en terminal for att kunna ta emot
flodprdmar med fyra containerrader.)

4.10.  Aven om transporter pd inre vattenvigar inte som
vigtransporter kan ske “frin dorr till dorr”, dr de 4nda
jamforbara med jarnvigstransporter. I likhet med jarnvigen
kan de nd fram till produktionsanlidggningar och leveransplat-
ser via speciella forgreningar av de inre vattenvigarna. For att
utveckla dem krdvs en politik for att skapa och utveckla
multimodala plattformar och industriomraden pé platser som
kan nds via inre vattenvigar.

5. Kommissionens vitbok "Den gemensamma transport-
politiken fram till 2010: Vigval inf6r framtiden” (1)

5.1. I denna vitbok faststiller kommissionen sina riktlinjer
och gor sarskilt foljande papekande: "Efterfrdgan pa transporter
okar stadigt, men sambhallet kan inte tillgodose denna efterfra-
gan endast genom att anligga ny infrastruktur och avreglera
transportmarknaden. (...) [u]tvidgningen och den haéllbara
utvecklingen utgor[hddanefter] tva oeftergivliga krav, och for
att uppfylla dessa krav krivs det dven en optimering av
transportsektorn.”

5.2.  Kommittén delar denna instdllning med forbehall for
staindpunkter i det kommande yttrandet om vitboken som
helhet. Optimeringsprincipen madste tillimpas pd alla tran-
sportsitt, och optimeringen maste borja med de inre vattenva-
garna, vars anvindning svarar mot de ekonomiska, miljomassi-
ga och sociala villkoren for en hallbar utveckling.

5.3.  De inre vattenvagarna har avsevirda kapacitetsreserver
for varutransporter, forutsatt att man vidtar limpliga atgdrder
till en kostnad som ir forenlig med den forbittring av nétets
produktivitet som blir resultatet. Kommittén stéller sig bakom
ett antal av de atgdrder som inkluderats i vitboken for att
fraimja utvecklingen av transporter pd inre vattenvigar:

—  Avldgsna befintliga flaskhalsar.

— Harmonisera de tekniska och sociala foreskrifterna for att
mojliggora en sund konkurrens.

—  Avligsna administrativa hinder sdsom tullkontroller inom
det europeiska omradet.

() KOM(2001) 370 slutlig, 12.9.2001.

— Inritta sirskilda finansieringsméjligheter for investeringar
i inre vattenvagar.

—  Faststilla vilka mal som mdste uppnas for att modernisera
det befintliga nitet inom en realistisk tidsperiod pé 20 ar,
samtidigt som man pd en mer overgripande nivé arbetar
for att sammankoppla ndten och bygga de sista felande
lankarna fore dr 2040. Sddana tidsgrinser ar forenliga
med det slags investeringar som behovs, forutsatt att
beslutsfattarna satsar helhjdrtat pa ett sidant program.

5.4.  Kommittén beklagar att kommissionen i vitboken inte
har skapat ett separat kapitel for de inre vattenvigarna, i likhet
med kapitlen om vigarna, jarnvagarna och flygtrafiken. De
inre vattenvdgarna verkar av denna orsak forpassade till att
utgora ett komplement eller stod till Gvriga transportsitt. Inre
vattenvigar behandlas i vitbokens kapitel 2, "En samordnad
utveckling av transportsatten”, i ndra anslutning till cabotage-
fragan, en friga som tillsammans med "hoghastighetssjovigar”
dr en uttalad prioritet for kommissionen.

6. Kommitténs forslag och rekommendationer

6.1. Vi stir infor stora utmaningar pd omradet for
varutransporter under de tvd ndrmaste dartiondena. De
transportbehov som EU:s ekonomiska utveckling skapar
maste tillgodoses.

6.2.  Dessutom maste man tillfredsstilla efterfrigan pd
transporter for att utvidgningen skall bli framgéngsrik, sa att
de nya medlemsstaterna far alla mojligheter att genomfora
handelsutbyten.

6.3.  Fram till &r 2020 bor dessutom handelsutbytet med
landerna 6ster om EU forstirkas. Detta dr en garanti for balans,
utveckling och fred.

6.3.1.  For att bittre kunna forbereda en handelspolitik med
Central- och Osteuropa méste fartygstrafiken p& Donau,
som utgor en av korridorerna for godtransport i regionen,
dterupprittas inom tre ar. Detta kan ske genom foljande
atgarder:

— Att man réjer upp spillrorna frin de tre broar som
bombades i Jugoslavien och eventuellt avligsnar minor
fran floden.

— Att man avligsnar de tillfalliga flottbroarna pa dessa tre
platser, eftersom de hindrar fartygstrafiken under veckan.
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— Att man 4teruppbygger broarna, i synnerhet Sloboda-
bron i Novi Sad i Serbien.

6.4.  Attuppfylla de 6kande transportbehoven hinger ound-
vikligen samman med behovet av att skydda miljon inom
ramen for atagandena i friga om hallbar utveckling.

6.5.  For att dstadkomma detta maste man utan att ge avkall
pa konkurrensen — som ar en forutsittning for utveckling —
frimja alla former av komplementaritet mellan olika transport-
satt.

6.6.  Varje transportsitt har sina fordelar och tillfredsstaller
en del av efterfragan.

6.7.  Forutom de landbaserade transporterna inom EU sker
det internationella handelsutbytet med andra kontinenter via
fartyg och flyg. Alla mojligheter till samtrafik pd denna niva
bor utnyttjas.

7. Kommitténs forslag for att utveckla transporterna pa
de inre vattenvigarna de nirmaste tvd drtiondena

7.1.  Kommittén uppmuntrar alla initiativ som gor det
mojligt att harmonisera de administrativa, tullrelaterade, tekni-
ska och sociala bestimmelserna for inre vattenvégar.

7.2.  Kommittén begir att kommissionen rekommenderar
medlemsstaterna att med beaktande av subsidiaritetsreglerna
arligen oronmarka tillrickliga budgetmedel f6r renovering och
modernisering av de befintliga ndten.

7.3.  Kommittén begdr att EU tillhandahdller medel till
investeringar i ny utrustning som beaktar bdde de olika
transportsittens betydelse och de mél for dtervunnen jamvikt
mellan dessa som kommer att faststillas for de kommande
10 och 20 aren.

7.3.1.  Kommittén kraver att Europeiska unionen uppfyller
sitt budgetlofte om att finansiera 85 % av kostnaderna for
schaktningsarbetet i Donau och hoppas att medlemmarna
i Donaukommissionen, genom nationella bidrag, deltar i
finansieringen av de resterande 15 procenten.

7.3.2.  Kommittén skulle gdrna se att Europeiska unien
finansierar 100 % av kostnaderna for renovering av Sloboda-
bron i Novi Sad.

7.4, Kommittén ser girna att EU:s finansieringsandel okar i
projekt som syftar till att forbdttra och utveckla det inre
vattenvignitet. Europeiska subventioner till arbete med att
avldgsna flaskhalsar bor fordubblas fran 10 % till 20 %. Liksom
i frdga om jdrnvagen dr det mycket viktigt att man for att
stimulera marknaden snarast mojligt avligsnar flaskhalsarna
pd de befintliga niten, vilket utgor ett naturligt prioriterat
arbete.

7.5. I sammanhanget bor kommittén vid granskningen av
vitboken (') som helhet se over storleken av gemenskapens
ekonomiska stod for "sarskilt (..) grinsoverskridande jdrn-
vigsprojekt” eller "i undantagsfall (...) projekt inom det trans-
europeiska nitet i syfte att avlidgsna tydligt identifierade
flaskhalsar inom jarnvigstrafiken vid kandidatlindernas grin-
ser”. Kommittén kommer ddrvid att vidhélla att de inre
vattenvdgarna innan 2020 skall kunna dra nytta av samma
regler om gemenskapsfinansiering som planeras for jirnvigen
ndr det giller att avligsna alla flaskhalsar oavsett var de
geografiskt befinner sig inom unionen eller vid EU:s nuvarande
grinser (Donau, Elbe, Havel-Oder osv.).

7.6.  Kommittén vill att man gor det littare att skapa
plattformar f6r multimodalt handelsutbyte lingsmed de inre
vattenvdgarna, vilka bor ses som ett strukturellt element i den
fysiska planeringen. I detta syfte vore det sarskilt limpligt att
uppmuntra att det skapas markreserver som gor det mojligt
att senare inrdtta nya anldggningar for ekonomisk verksamhet
pa de inre vattenvigarnas strinder, med mojlighet att skapa
anslutningar till jirnvigsnitet eller andra vattenvigar.

7.7. For att omsitta denna politik i praktiken foreslar
kommittén att kommissionen inrittar sirskilda gemenskaps-
subventioner av samma typ som i Marco Polo-programmet.
Dessa subventioner skulle finansiera upp till 20 % av projekt
som syftar till att bygga multimodala plattformar med anslut-
ning till det inre vattenvagnatet.

7.8.  Att finansieringsformerna utvecklas pa detta sitt skulle
pa ett kraftfullt och konkret sitt visa pd EU:s vilja att fora in
sin politik for varutransporter pd en ny, miljovinlig bana.
Samtidigt skulle det dven uppmuntra de berorda linderna att
oka takten pa genomférandet av deras utvecklingsprojekt.

7.9.  Dessutom noterar kommittén att alla de personer och
organ som har radfragats under arbetet med det har yttrandet
framhéller bristen pa aktuell information.

(1) Se del 2, artikel IIA, tredje avsnitt.
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7.10.  Till exempel finns det i nuliget pd europeisk niva
ingen tillganglig detaljerad och aktuell lista Gver flaskhalsar.
Samma sak giller pa det ekonomiska omradet. Aven om man
kan berdkna verksamhetsnivdn finns det inte tillrackligt med
framtidsstudier for att bedoma den framtida marknaden for
varutransporter. Dessutom finns det inga ekonomiska uppgif-
ter nir det giller turism pa inre vattenvigar och vattenvigsrela-
terad verksamhet, trots att dessa aktiviteter uppenbarligen har
vuxit kraftigt i omfattning.

7.11.  Dirfor ir det inte bara oként vilken betydelse denna
sektor har, det dr ocksa svart att fa dess potential att bli erkdnd.
Likasa finns det fortfarande inga sidkra prognoser om vilka
investeringar som mdste goras i infrastruktur, utrustning,
materiel, fartyg och utbildning av framtida aktorer.

7.12.  Innan de nya uppdaterade riktlinjerna for de trans-
europeiska ndtverken publiceras dr 2004 vill kommittén be
kommissionen att anvinda de medel som finns tillgingliga
inom transportbudgeten, den regionalpolitiska budgetramen
eller vilket annat finansieringsmedel som helst, f6r att genom-
fora foljande initiativ pd EU-niva:

— Genomfora en studie for att fa en exakt ligesrapport om
det befintliga nétet av vattenvigar — dven i Osteuropa.
Syftet skulle vara att optimera anvindningen av nitet
genom att uppritta en uttdmmande lista over alla flask-
halsar och berdkna vad insatserna for att avldgsna dem
skulle kosta. Det vore fruktbart att jimfoéra denna kostnad
med kostnaden for de insatser som krévs for att tillfreds-
stilla marknadens behov via andra transportsitt.

— Genomféra en framtidsstudie med flera tidsramar
(10 och 20 &r) dir utvidgningen osterut beaktas och dir
man bedomer trender i friga om volymer och typer
av varor och forpackningar som transporteras pa inre
vattenvagar, i syfte att battre mélinrikta de investeringar
som behovs.

— Delge kommittén slutsatserna i den studie som kommis-
sionen bestillt frin universitetet i Hamburg, vilket skulle
ge en oversyn av intermodaliteten mellan olika sitt att
transportera varor och av den 6nskade jaimvikten mellan
olika transportsitt.

—  Ge detta observationsorgan i Hamburg en varaktig karak-
tdr. Organet skall varje ar presentera en rapport, komplet-
terad med rekommendationer som méjliggor storre jam-
vikt mellan olika transportsitt.

8. Slutsatser

8.1.  For att underldtta varornas rorlighet i dagens EU-15
och morgondagens utvidgade EU-26 maste man fore 2010
vidta olika stimulanstgirder for att unionen ar 2020 skall
kunna forfoga Gver ett nit av inre vattenvigar som uppfyller
bade inre marknadens behov och kriterierna for hallbar
utveckling.

8.2.  Betriffande flaskhalsarna méste kommissionen genom-
fora en detaljerad studie som utmynnar i en uppdaterad och
uttommande forteckning 6ver flaskhalsar som beskriver

— typen av flaskhals,

— vilka lastprofiler som &r onskvirda och vilka tekniska
forandringar som méste goras,

—  hur ldngt man kommit med de tekniska undersokningar-
na eller pigdende arbetena och vilka investeringar som
kravs,

— den prelimindra planeringen, inklusive hur linge arbetet
skall pagd, med detaljer om huruvida det slutfors fore
eller efter 2020,

— finansieringsformer, dir man skiljer mellan tre kategorier
av flaskhalsar,

— de som erhdller ssmma andel gemenskapsstod som
jarnvigen, dvs. 20 %,

— de som fér stdd via strukturfonderna eller Samman-
hallningsfonden (regionalpolitik),

— de som fér stod via Phare-programmet och program
for Centraleuropa.

8.3.  Slutsatser betrdffande intermodaliteten:

— Bade transportforetag och offentliga myndigheter eller
foretag bor uppmuntras att 6ka fraktvolymen och samti-
digt utveckla gemenskapsstod eller nationella stod som
stimulerar initiativ och projekt som frimjar intermodala
transporter, bl.a. pd inre vattenvigar.

— Kommissionen bor finansiera en 6versikt over alla inter-
modala plattformar for transittrafik utover en arlig volym
som faststills senare. Denna oOversikt bor inkludera
gemenskapsstod som till sin storlek skall std i proportion
till antalet transportsitt (flyg + sjofart + inre vattenvig +
jarnvdg + vig).
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8.4.  Nir det giller bestimmelser, tullar och avgifter bor enligt principen "gammalt for nytt” i syfte att finansiera

kommissionen inom fyra dr ligga fram ett antal konkreta
atgirder — som delvis foreslds i vitboken — for rddet och
Europaparlamentet i syfte att underlitta utvecklingen av
transporter pd inre vattenvégar:

1.

1.1.

Avskaffa de ogrundade avgifter som kusthamnarna tar
ut for den hjilp de eventuellt tillhandahéller. Darmed
undviker man att himma flodtransporter eller transporter
pa flod och hav i relation till konkurrerande transportsitt.

Avskaffa den sirskilda skatten pd nya fartyg redan 2002,
utan att invinta tidsgransen 2003. Skatten hade inforts

Bryssel, den 16 januari 2002.

Yttrande frin Ekonomiska och sociala kommittén om:

skrotningsfonden.

Infora ett system for tullkontroll av fartyg enbart nir de
avgar eller ligger till, for att underlitta kombinerade
transporter till sjoss och pd inre vattenvigar. Trafikover-
vakningen blir majlig och tillforlitlig tack vare Galileo-
programmets utveckling.

Infora ett gemensamt batforarcertifikat for EU sd att
pramskeppare kan rora sig pd alla de europeiska inre
vattenvdgarna, i likhet med vad som redan finns for
chaufforer som kor tunga lastbilar.

Ekonomiska och sociala kommitténs
ordforande
Goke FRERICHS

"Forslag till Europaparlamentets och radets beslut om dndring av beslut nr 1719/1999/EG av
den 12 juli 1999 om en rad riktlinjer, innefattande faststillande av projekt av gemensamt
intresse, for transeuropeiska nit for elektroniskt datautbyte mellan forvaltningar (IDA)”,

och

— ”Forslag till Europaparlamentets och ridets beslut om dndring av beslut nr 1720/1999/EG
om att anta en rad insatser och atgirder for att sikerstilla driftskompatibilitet och tilltride
till transeuropeiska niit for elektroniskt datautbyte mellan forvaltningar (IDA)”

(2002/C 80/05)

Den 12 november 2001 beslutade radet att i enlighet med artikel 156 i EG-fordraget radfraga Ekonomiska

och sociala kommittén om ovannidmnda forslagen.

Sektionen for transporter, energi, infrastruktur och informationssamhillet, som svarat for kommitténs
beredning av drendet, antog sitt yttrande den 18 december 2001. Foredragande var Giannino Bernabei.

Vid sin 387:e plenarsession den 16-17 januari 2002 (sammantrddet den 16 januari 2002) antog
Ekonomiska och sociala kommittén foljande yttrande enhilligt.

Programmet IDA II: Utvirdering och forslag till
andringar

Grunden till programmet IDA lades under perioden

1993-1995, men situationen har linge varit komplicerad.
Programmet har nimligen saknat rittslig grund sedan

domstolen i sin dom av den 28 maj 1998 upphivde beslut
95/468/EG, som innebar en formalisering av kommissionens
forslag fran 1993, ett forslag som ESK haft tillfille att yttra
sig over (1).

() EGT C 249, 13.9.1993.



