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Yttrande frin Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om "Miljéanpassning av sjétransporter
och transporter pd inre vattenvigar”

(forberedande yttrande)

(2009/C 277/04)
Foredragande: Anna BREDIMA

I en skrivelse av den 3 november 2008 uppmanade kommissionen i enlighet med artikel 262 i EG-fordraget
Europeiska ekonomiska och sociala kommittén att utarbeta ett forberedande yttrande om

"Miljoanpassning av sjotransporter och transporter pd inre vattenvigar”.

Facksektionen for transporter, energi, infrastruktur och informationssamhillet, som svarat for kommitténs
beredning av drendet, antog sitt yttrande den 15 april 2009. Féredragande: Anna BREDIMA.

Vid sin 453:e plenarsession den 13-14 maj 2009 (sammantridet den 13 maj) antog Europeiska ekonomiska

och sociala kommittén foljande yttrande med 182 roster for, 3 emot och 3 nedlagda roster.

1. Slutsatser

1.1 Detta forberedande yttrande handlar om hur miljon i haven
och floderna kan goras "gronare” samtidigt som transportindu-
strins konkurrenskraft bevaras i linje med Lissabonstrategin. En
“gronare” havs- och flodmiljo kan uppnds genom en helhetsinrik-
tad politik som framjar "grona” investeringar och skapar "grona
jobb”. EESK vidhdller att gron ekonomi inte dr nigon lyx och vil-
komnar dirfér en sddan metod.

1.2 Sjofarten dr av central betydelse for globaliseringen efter-
som den star for ca 90 % av transporterna inom varldshandeln
och EU:s utrikeshandel samt for 45 % av transporterna inom han-
deln inom EU (sett till volym). Inlandssjofarten spelar en viktig
roll f6r transporterna inom EU eftersom andelen flodtransporter
star for 5,3 % av de totala landtransporterna inom EU. Bida trans-
portsitten dr konkurrenskraftiga, hillbara och miljovinliga.

1.3 EESK uppmanar kommissionen att gora en atskillnad mel-
lan dessa transportsitt i framtida remisser och att betrakta inlands-
sjofarten som en form av inlandstransporter.

1.4 EESK anser sjotransporternas och inlandssjofartens miljo-
prestanda bor jamforas med landtransporternas miljoprestanda
och med de fororeningar som hérror fran landbaserade killor.
Kommittén upprepar att unionens atgirder mot milj6férore-
ningar bor tillimpas pd fritidsbatar och om mojligt dven pa
orlogsfartyg. Sddana dtgarder bor tillimpas pa alla fartyg (oavsett
flagg) och detta bor ske pa ett sd praktiskt och kostnadseffektivt
sdtt som mojligt. Atgdrderna maste dven baseras pa sunda miljo-
vinliga, tekniska och samhillsekonomiska bedémningar.

1.5 Under det europeiska aret for kreativitet och innovation
(2009) anser EESK att EU bor bli ledande inom forskningen om
miljévinlig teknik for fartygs och hamnars utformning och drift.
Europeiska kommissionen bor undersoka kommersialiseringen av
europeisk gron teknik i andra delar av vérlden. En extra fordel
med detta initiativ kommer att vara att det skapar 6kad sysselsatt-
ning inom EU ("gréna jobb”). Fornuftiga investeringar i gronare

system for fartyg, energieffektivitet och hamnar kommer att
paskynda dterhimtningen efter den globala finanskrisen.

1.6  For att uppnd bdttre resultat forordar EESK en jamvikt mel-
lan lagstiftning och initiativ fran industrins sida. Kommittén upp-
manar kommissionen att undersoka hur den kan dra fordel av
basta praxis pd EU-niva. Att "bli gron” for att bevara miljon dr en
bra affdr och kan generera fler jobb. Det finns ingen motsittning
mellan & ena sidan hallbara transporter till havs och pa inre vat-
tenvdgar och & andra sidan 16nsamhet.
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1.7 EESK skulle kunna fungera som den officiella "férmedlaren”
av ny gron politik till det organiserade civila samhallet i Europa i
syfte att bidra till utvecklingen av en "gron kultur”. Kommittén
kan bli det europeiska forum som okar miljomedvetenheten hos
det organiserade civila samhillet. Tills vi lyckas dstadkomma
"grona fartyg”, "gront brinsle” och "grona hamnar” bor vi dndra
vart sdtt att tdnka och agera i vardagen och ta storre ekologiskt
ansvar.

1.8 Sjofarten och inlandssjofarten anses vara de mest effektiva
kommersiella transportsdtten vad giller koldioxidutslipp. Om
man frimjar inlandssjofarten kan det bidra till att EU:s viktigaste
miljopolitiska mal littare uppnds. Okad anvindning av detta
transportsitt dr en nyckelfaktor om transportsektorns koldioxid-
utslapp ska kunna minskas.

1.9 For att man ska kunna hantera den stindigt vixande virlds-
handeln kommer sj6transporterna, och dirmed dven utslippen
fran dessa transporter, att fortsitta att oka under den nirmaste
framtiden. Sjofartens totala utslipp kommer alltsd att 6ka, men en
betydande minskning kan dndd uppnds genom tekniska och ope-
rativa atgirder.

1.10 Nar ett system for handel med utsldppsritter vervags for
sjotransporter bor detta inte leda till att den europeiska sjofarts-
industrins konkurrenskraft pd virldsmarknaden paverkas nega-
tivt. Ett virldsomfattande system skulle vara mycket effektivare dn
ett system inom gemenskapen eller nigot annat regionalt system
for att minska den internationella sjofartens koldioxidutslapp.
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1.11 Tillimpningen av ett system for handel med utslappsrat-
ter dr avsevart mer komplicerat inom sjofarten dn inom luftfar-
ten, och detta giller i synnerhet inom trampfarten. En
koldioxidavgift (bunkerbrinslen) eller ndgon annan form av avgift
skulle kunna vara lika "effektiv” och mycket enklare att hantera
inom sjofarten om den tillimpas pa internationell niva.

1.12  En standardisering av utbildningen och fortbildningen for
fartygsbesittningar i inlandssjofart, genom inférande av liknande
standarder som de som giller for sjétransporter, kommer att for-
bittra transporterna och i synnerhet transporterna av farligt gods.

2. Rekommendationer

2.1 Aven om sjdtransporter och transporter pé inre vattenva-
gar dr konkurrenskraftiga, héllbara och miljovanliga transportsatt
bor kommissionen undersoka mojligheten till ytterligare forbatt-
ringar genom samverkanseffekter mellan lagstiftningsatgirder och
initiativ frdn industrins sida.

2.2 EESK konstaterar att hamnarnas och kanalernas infrastruk-
tur mdste forbittras sd att de kan ta emot storre fartyg, tringseln
i hamnarna kan elimineras och lossning och lastning kan snab-

bas upp.

2.3 Medlemsstaterna bor, bade enskilt och kollektivt, vidta
lampliga atgdrder nir det giller beredskap, metoder och utrust-
ning for att bemota, bekimpa och mildra foljderna av forore-
ningar i europeiska vatten.

2.4 EESK uppmanar kommissionen att studera miljoarbetet
inom industrin och andra miljovinliga initiativ samt undersoka
hur den kan dra fordel av bista praxis for att minska luftférore-
ningar fran fartyg inom EU.

2.5 Kommissionen uppmanas dven att stodja industrin inom
EU sd att denna kan bli ledande inom forskningen om innovativ
fartygs- och hamnteknik for att skapa framtidens "grona fartyg”
och "grona hamnar”.

2.6 EESK uppmanar kommissionen att undersoka kommersia-
liseringen av europeisk gron teknik i andra delar av virlden. En
extra fordel med detta initiativ 4r att det kommer att skapa okad
sysselsittning i EU-landerna ("grona jobb”).

2.7 EESK foreslar att logistiken forbattras med hjilp av kortare
rutter, firre resor med tomma lastutrymmen/tankar (barlastresor)
och anpassningar for att optimera fartygens ankomsttider i syfte
att minska fartygsutslappen.

2.8 EU midste stodja IMO:s arbete med att skapa ett virldsom-
fattande regelverk for den internationella sjofarten och hantera
behovet av kapacitetsuppbyggnad nir flaggstaterna ska genom-
fora sina dtaganden.

2.9 De allra flesta olyckorna inom transportsektorn beror pa
den manskliga faktorn. Besittningarnas vilbefinnande ombord
(levnads- och arbetsforhallanden) ar av avgorande betydelse. Dr-
for bor man arbeta for att infora en sikerhetskultur och en kol-
lektiv anda av socialt ansvar.

2.10 Kvaliteten pd marina brinslen inverkar pd minniskors
hilsa. EESK anser att det for de berérda industrierna bor ingd i
foretagens sociala ansvar att frivilligt vidta ytterligare dtgarder for
att skydda miljon och forbattra livskvaliteten i samhallet i stort.

2.11 Virldens fartygsflotta med flytande naturgas (LNG) vixer,
ndgot som innebir en stor utmaning eftersom vilutbildade och
behoriga befil saknas for att skota den. Bristen pé kvalificerade
befil krdver insatser for att Oka rekryteringen och hoja
utbildningsnivan.

2.12  Verksamhet och olyckor pa 6ppet hav kan péverka euro-
peiska vatten. EESK foresldr att man anvander Europeiska sjosi-
kerhetsbyrans (EMSA) tjanst for beredskap for och insatser vid
fororening, dess tjanst for tillhandahéllande av insatsberedda olje-
saneringsfartyg och dess satellitkontrollsystem och 6vervaknings-
tjanst. Dessa tjanster ger bdattre mojligheter till upptickt,
omedelbart ingripande och uppfoljningsatgirder. Genom att till-
dela ~ EMSA  tillrickliga ~ medel  utokas  byrdns
samordningskapacitet.

2.13 Rekryterings-, utbildnings- och fortbildningsprogram for
besdttningar i inlandssjofarten, sdrskilt vad giller transporter av
farligt gods, bor tas fram for att locka ungdomar och bevara den
kompetens som behévs inom sektorn.

3. Inledning

3.1 Detta forberedande yttrande utgdr fran en tvadelad frage-
stallning: Hur ska man kunna forbittra miljén i bade hav och flo-
der och samtidigt bevara transportindustrins konkurrenskraft?
Frdgan stills mot bakgrund av kommissionens meddelanden
"Gronare transporter” (') och "En strategi for att internalisera
externa kostnader” (2). Paketet innehller en strategi som har till
syfte att se till att transportpriserna bittre aterspeglar de faktiska
kostnaderna for samhallet, sd att miljoskador och trafikstock-
ningar successivt kan minskas pa ett sdtt som okar transporter-
nas effektivitet och skapar ett uppsving f6r hela ekonomin. EESK
vilkomnar dessa initiativ, som stoder den miljomassiga dimen-
sionen i linje med Lissabon- och Goteborgstrategierna.

3.2 Forinlandssjofarten innebdr strategin att de externa kostna-
derna ska internaliseras. Nar det giller sjofarten — dér internalise-
ringsprocessen dnnu inte har pdborjats — dliggs Europeiska
kommissionen att agera &r 2009 om Internationella sjofartsorga-
nisationen (IMO) dé dnnu inte har samtyckt till konkreta dtgarder
for att minska utslippen av vixthusgaser. For sjéfarten kommer
strategin att tas fram i linje med den nya integrerade havspoliti-
ken for EU.

(1) KOM(2008) 433 slutlig, SEK(2008) 2206.
() KOM(2008) 435 slutlig.
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3.3 Europaparlamentet och Europeiska radet har betonat vik-
ten av en hallbar transportpolitik, sirskilt vad giller arbetet med
att bekdmpa klimatforandringarna. De vidhaller att transportsek-
torn mdste bidra till arbetet med att minska vaxthusgaserna.

3.4 EESK pépekar att sjofarten, inklusive ndrsjofarten, dr ett
transportsdtt som bor ses helt separat frin inre vattenvigar uti-
fran ett ekonomiskt, socialt, tekniskt och nautiskt perspektiv. Det
finns stora och avgorande skillnader mellan de marknader inom
vilka dessa transportsitt anvinds, de sociala regler och forhallan-
den som giller for dem, vikt- och motordimensioner, lastkapaci-
tet, farleder och vattenvigarnas struktur. Sjotransporter och
flygtransporter 4r klart globala transportsitt, medan inre vatten-
vagar pa den europeiska kontinenten generellt sett kategoriseras
som s.k. inlandstransporter, vilket dven inbegriper europeiska
vég- och jarnvagstransporter (3). EESK uppmanar darfor kommis-
sionen att gora en dtskillnad mellan de olika transportsitten i
dokument och remisser och att betrakta inlandssjofart som en
form av inlandstransporter.

4. Klimatforandringarna

4.1 Den globala uppvirmningen, luftféroreningarnas inverkan
pd manniskors hilsa och virldens begrinsade oljetillgdngar utgor
de storsta incitamenten for EU:s politik for att gora transportsek-
torn mindre beroende av fossila branslen. Forbrukningen av fos-
sila brinslen leder till utslipp av koldioxid (CO,) som ir den
dominerade vixthusgasen, och dirf6r fokuserar dagens miljopo-
litik néstan enbart pa insatser som ska minska koldioxidutslap-
pen. Den viktigaste vaxthusgasen forutom koldioxid 4r emellertid
metangas (CH,) som uppstdr inom animaliesektorn.

4.2 EESK anser att sjotransporternas och inlandssjofartens mil-
joprestanda bor jamforas med landtransporternas miljoprestanda
och med de fororeningar som hérror fran landbaserade killor.
Kommittén upprepar (4) att det krdvs ett helhetsperspektiv dar
man beaktar de tekniska mojligheterna att minska utslapp, beho-
vet av innovationsfrimjande atgirder, situationen for varldshan-
delsekonomin och vikten av att undvika negativa effekter av de
okade koldioxidutslapp som blir foljden nar andra fororeningar
minskas, d.v.s. se till att minimera oavsiktliga resultat till foljd av
olika politiska dtgarder.

4.3 Atgirderna for att minska utslipp fran sjtransporter och
transporter pa inre vattenvagar bor vara praktiska, kostnadseffek-
tiva och kunna tillimpas p4 alla fartyg (oavsett flagg), inklusive fri-
tidsbitar och om mojligt dven krigsfartyg (°). De madste dven
baseras pa sunda miljovinliga, tekniska och samhillsekonomiska
bedomningar. Dessutom kan lagstiftning som har till syfte att
minska vixthusgasutslippen marginellt, men som innebir stora

(3) Begreppet "vattenburen”, som kan anvindas for bada transportsitten,
syftar endast pd det medel med vilket transporterna gors. Det beteck-
nar inte transportsittet och de miljopolitiska foljderna. Att GD Energi
och transport har inkluderat vig- och jirnvigstransporter, men inte
inre vattenvigar, under rubriken inlandstransporter dndrar inte detta
faktum.

(%) EUT C 168, 20.7.2007, s. 50, EUT C 211, 19.8.2008, s. 31.

(®) Se fotnot 4.

kostnader, mycket vil leda till en omstallning mot andra mindre
milj6vanliga transportsitt. Detta skulle fa en negativ inverkan pa
hela den globala uppvarmningen.

4.4 En aspekt av den grona politiken som ofta forbigas dr dess
ekonomiska fordelar. Den "grona ekonomin” ar verkligen ett av
sdtten att ta sig ur varldskrisen. En vdxande gron ekonomi gene-
rerar nya sysselsittningsmojligheter (6). Kommissionsledamot
Stavros Dimas har hdvdat att "grona investeringar” kommer att
generera tva miljoner jobb i EU under de kommande tio dren. En
"gron ekonomi” dr alltsd ingen lyx.

4.5 Koldioxidutslapp frdn sjotransporter och transporter pd inre
vattenvigar kan minskas dnnu mer, men en sddan minskning
skulle endast vara marginell eftersom varor mdste transporteras
oavsett extra kostnader, som konsumenten dnda far sta for.

5. ”Gronare” sjotransporter

5.1 Ekonomiernas okade industrialisering och liberalisering har
gjort att varldshandeln och efterfragan pa konsumtionsvaror okat.
[ EU:s handlingsplan for en havspolitik (7) betonas sarskilt att sjo6-
transporter dr ett konkurrenskraftigt, héllbart och miljovanligt
transportsatt.

5.2 Sjofartens miljopdverkan har minskat kontinuerligt under
flera dr. Driftsrelaterade utsldpp har reducerats till férsumbara
utslappsmingder. Betydande forbittringar vad giller fartygens
motoreffektivitet och skrovdesign har lett till minskade utslapp
och o6kad brinsleeffektivitet. Sjofartens andel av de globala koldi-
oxidutsldppen dr liten (2,7 %) med tanke pé den volym gods som
fraktas med fartyg (%).

5.3 Den smiltande havsisen i Arktis Oppnar gradvis méjlighe-
ten att navigera lings farleder genom arktiska vatten (°). Kortare
resor fran Europa till Stilla havet kommer att spara energi och leda
till minskade utsldpp. Den arktiska sjofartsledens betydelse beto-
nades i EESK:s yttrande "En integrerad havspolitik f6r Europeiska
unionen” (19). Samtidigt finns det ett vixande behov av att skydda
och bevara denna havsmiljo i samforstand med befolkningen och
att forbttra regionens multilaterala styre. Utredningen av nya sjo-
fartsleder i omradet bor vara dterhdllsam tills FN:s miljokon-
sekvensanalys har slutforts. EESK foresldr att man pé kort och
medelldng sikt betraktar detta omrade som ett naturskyddsom-
rade. Darfor vore det klokt om EU och FN efterstravar jamvikt
mellan de olika parametrarna for denna nya rutt. Ytterligare for-
delar forvintas genom den utvidgning av Panamakanalen som
berdknas vara genomford ar 2015.

(6) FN:s miljoprograms rapport om grona jobb, Green Job.

() SEK(2007) 1278.

(8) IMO:s studie "Updated 2000 Study on Greenhouse Gas Emissions
from Ships”.

() KOM(2008) 763.

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


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2007:168:0050:0050:SV:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2008:211:0031:0031:SV:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2008:211:0031:0031:SV:PDF
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5.4 Sjotransporter ar starkt reglerade av mer dn 25 viktiga inter-
nationella konventioner och koder. Marpol73/78 ir den vikti-
gaste internationella konventionen och behandlar férebyggande
av havsfororeningar som avsiktligt eller oavsiktligt orsakas av far-
tyg (11). Sjotransporterna regleras dven av en omfattande
EU-lagstiftning, i synnerhet Erika I- och Erika II-paketen och det
tredje lagstiftningspaketet for sjofartssikerhet (2009). Lagstift-
ningen har i hog grad forbittrat sjosdkerheten, kontrollen av
utslipp och insatserna for att forhindra och mildra f6ljderna av
eventuella olyckor.

5.5 Genom Marpolkonventionens nyligen reviderade bilaga VI
om begrinsning av luftféroreningar fran fartyg infors striktare
grinser for svaveloxid- (SOx), partikel- och kviveoxidutslapp
(NOx). Fartygens koldioxidutslipp kan minskas betydligt med
hjilp av tekniska och operativa atgirder. Atskilliga av dessa atgir-
der kan endast tillimpas pa frivillig vdg. Hastighetsminskning (s.k.
slow steaming) 4r den mest effektiva dtgarden med omedelbar
verkan. Genomforandet av denna dtgird kommer emellertid att
styras av handelns efterfragan.

5.6 EESK anser att bittre resultat kan uppnds genom en avvigd
kombination av lagstiftning och initiativ frdn industrins sida, t.ex.
de nyskapande mélen for den grekiska organisationen Helmepa
(Hellenic Marine Environment Protection Association) (12), "Posei-
don Challenge Award” (13), "Floating Forest” (*4) och "Green
Award Foundation” (1%).

5.7 Nir man Gvervager ett system for handel med utsldppsrat-
ter for sjotransporter, bor man se till att den europeiska sjofarts-
industrins konkurrenskraft pa virldsmarknaden inte paverkas
negativt, eftersom detta skulle strida mot Lissabonagendan. Innan
man fattar beslut i frigan maste kommissionen klart och tydligt
besvara foljande fragor: Hur kommer miljon att gynnas om ett
sddant system infors for den internationella sjofarten, och hur
kommer systemet att fungera i praktiken i en s internationell
industri som sjofartsindustrin? Mot bakgrund av detta skulle ett
virldsomfattande system under IMO vara betydligt effektivare dn
ett system inom gemenskapen eller ndgot annat regionalt system
for att minska sjofartens koldioxidutslapp.

5.8 Det finns ett starkt politiskt tryck pa att sjofarten ska infor-
livas med gemenskapens system for handel med utslappsratter
fran och med 2013. Det dr emellertid betydligt mer komplicerat
att tillimpa ett sddant system inom sj6farten — i synnerhet tramp-
farten — dn inom luftfarten, eftersom de praktiska omstindighe-
terna betriffande den internationella sjofartshandeln gor det

(1) Fororeningar frdn fartyg kommer att kunna forhindras annu bittre
nir de nya internationella konventionerna om antifoulingsystem, bar-
lastvatten, bortskaffande av vrak, bunkrar och étervinning av fartyg
(vilka antas ar 2009) genomfors.

(12) Helmepa, som upprittades dr 1981, stod modell for Cymepa, Tur-
mepa, Ausmepa, Namepa, Ukrmepa, Urumepa och Intermepa.

(13) Instiftat av International Association of Independent Tanker Owners
(Intertanko) ar 2005.

(*4) Grundad i Storbritannien, info@flyingforest.org.

() Instiftat i Nederlinderna, www.greenaward.org.

mycket svért att utfora berakningarna for ett sddant system. Verk-
samheten inom den internationella sjofarten gir huvudsakligen ut
pa att frakta gods enligt globala handelsmonster som standigt for-
andras. Merparten av EU-fartygens lastnings- och lossningsham-
nar ligger utanfor EU och faststalls av befraktaren. Fartygen 4r inte
enhetliga, varfor det dr mycket svart att faststélla riktmarken. Sj6-
farten kinnetecknas av méinga smé foretag, vilket gor att ett sys-
tem for handel med utslappsritter skulle medféra en mycket stor
administrativ borda. Manga fartyg inom trampsektorn, som utgor
merparten av sjofarten, besoker EU endast dd och dd. Tankning av
fartygen under resorna kan ske i hamnar utanfor EU och brins-
lekonsumtionen mellan hamnarna grundar sig enbart pd en upp-
skattning. Detta innebdr att ménga olika linder skulle vara
involverade i tilldelningen av utslappsratter inom ramen for sys-
temet for handel med utslappsritter, t.ex. fartygsigarens, fartygso-
peratorens, befraktarens, lastdgarens och lastmottagarens
hemland. Dessutom skulle ett europeiskt system for handel med
utslappsritter inom sjofarten behova tillimpas pa alla fartyg som
besoker EU-hamnar, med en reell mojlighet for vedergillningsat-
girder frin lander utanfér EU som inte tillimpar utslappsrittssys-
temet for fartyg under landets flagg.

5.9 En koldioxidavgift (bunkerbrinslen) eller ndgon annan form
av avgift skulle kunna vara lika "effektiv’ och mycket enklare att
hantera inom sjofarten. Dessutom skulle det bli lattare att kon-
trollera att de medel som tas in verkligen investeras i "grona”
initiativ.

5.10 Under den ndrmaste framtiden kommer fartygens fram-
drivningssystem fortfarande i huvudsak att fungera med kolbase-
rade branslen. Gas kommer att anvindas i storre utstrickning
som ett alternativt brinsle ndr infrastruktur for gasdistribution
blir tillganglig. I genomforbarhetsstudier for brinsleceller som
drivs med naturgas rapporteras om betydande reduceringar av
koldioxidutslappen. Vidare kommer framtida arbete inom IMO
att fokusera pd en minskning av det buller som fartygen orsakar.

5.11 Det ar osannolikt att tillrackligt héllbara biobrinslen kom-
mer att bli tillgdngliga for sjofarten eller att bindning och lagring
av vite och koldioxid kommer att f4 ndgon stérre inverkan pa sj6-
farten under de kommande tjugo dren. Vindteknik, t.ex. Skysails,
och solenergi kommer inte att driva fartygen pd egen hand, men
kan komplettera motorerna. Om landstrom (s.k. cold ironing)
anvands blir driften miljovanligare for fartyg i hamn. Atomdrift,
som kraver en sdrskild infrastruktur for nodatgarder, ar inte ett
genomforbart alternativ for handelsfartyg.

6. "Gronare” inlandssjofart

6.1 Inlandssjofarten spelar en inte forsumbar roll for transpor-
terna inom EU eftersom andelen flodtransporter star for 5,3 % av
de totala landtransporterna inom EU, och i vissa omrdden med
storre vattenvigar omfattar 6ver 40 % av dessa transporter. Det dr
ett palitligt, kostnadseffektivt, sakert och energieffektivt transport-
sitt. Att frimja transporter pd inre vattenvagar kan bidra till upp-
néendet av EU:s viktigaste miljopolitiska mél. Okad anvindning
av detta transportsatt dr en nyckelfaktor om transportsektorns
koldioxidutslapp ska kunna minskas. Detta gar hand i hand med
EU:s politik for att hantera fragan om overbelastade vigar.
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6.2 Inlandssjofarten har av tradition varit reglerad av de bestam-
melser som faststills av Centralkommissionen for Rhensjofarten
(CCNR), som har infort stringa tekniska normer och sikerhets-
normer. Lagstiftning som baseras pd Mannheimkonventionen til-
lampas i strandstaterna vid Rhen. Den innehaller bestimmelser
om sikerhet, ansvarighet och forebyggande av fororeningar. Tack
vare dessa stringa normer kidnnetecknas inlandssjofarten av en
mycket enhetlig kvalitets- och sdkerhetsniva vad giller fartygsut-
rustning och fartygsbesittningars utbildning. Genom direktiv
2006/87EG inforde EU nyligen omfattande tekniska och opera-
tiva krav for fartyg i inlandssjofart pa grundval av bestimmelserna
i Mannheimkonventionen.

6.3 EU:s lagstiftning (16) faststiller utslippsbegrinsningar vad
giller branslekvaliteten for fartyg i inlandssjofart. Europeiska
kommissionens forslag (17) om svavelhalten i brinsle har till syfte
att minska svavelhaltiga utslipp fran fartyg i bade sjofart och
inlandssjofart. Inlandssjofarten var positiv till att i ett steg minska
svavelhalten i bransle frin 1 000 ppm till 10 ppm. Europaparla-
mentet godkdnde nyligen detta forslag fran inlandssjofartssektorn
och beslutade att i ett steg sinka svavelinnehallet till 10 ppm frin
och med 2011. I en inte alltfor avldgsen framtid kan inlandssjo-
farten gynnas genom nollutsldppssystem, t.ex. bransleceller. Kon-
kreta exempel pa detta dr den nya flodpramen "CompoCaNord”,
det nybyggda tankfartyget Futura i Tyskland och den nederlind-
ska vitehybridbogseraren med nidra nollutslipp. Dessutom regle-
rar ny lagstiftning (18) transporter av farligt gods pd vigar,
jarnvdgar och inre vattenvagar inom och mellan medlemsstater.

6.4 Den senaste EU-utvidgningen har utvidgat transportnatet
for inre vattenvigar frin Nordsjon till Svarta havet genom f6rbin-
delsen mellan Rhen och Donau. Europas inre vattenvigar skapar
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stora mojligheter for pélitliga godstransporter och kan med for-
del jamforas med andra transportsitt som ofta stills infor
fororenings- och kapacitetsproblem.

6.5 Det skulle vara orealistiskt att hantera inlandssjofarten pa
samma sitt som nationella angelidgenheter som kan regleras
genom nationell eller regional lagstiftning. Fartyg i inlandssjofart
under kroatisk, ukrainsk, serbisk och moldavisk flagg seglar redan
pa floder och kanaler inom EU. Liberaliseringen av de ryska flod-
transporterna och europeiska operatorers tilltrade till dessa och
vice versa kommer dven att ge EU:s inlandssjofart en internatio-
nell dimension.

6.6 En av de allra viktigaste forutsittningarna och utmaning-
arna for inlandssjofartens tillforlitlighet ar att den fysiska infra-
strukturen forbittras s att flaskhalsar tas bort och nodvindigt
underhall genomférs. EESK erinrar om sitt foregdende ytt-
rande (1°) och hoppas att insatser under projektet Naiades (20)
kommer att vitalisera inlandssjofarten och gora det mojligt att
finansiera olika projekt for att utveckla infrastrukturen.

6.7 Vid internaliseringen av externa kostnader bor inlandssjo-
farten, som &r en transportform som tillimpas i relativt liten
utstrickning, inte vara en foregdngare. Alla politiska insatser for
att infora en koldioxidavgift for inlandssjofarten kommer att stota
pa rittsliga hinder eftersom inga avgifter far tillimpas pd Rhen
enligt Mannheimkonventionen (1868). I praktiken sker 80 % av
dagens inlandssjofart i Rhenbackenet. EESK konstaterar att den
bristande overensstimmelsen mellan de rittsliga bestimmelserna
i Rhen- och Donaukonventionerna skapar problem nar det galler
milj6lagstiftningen for Donau. Kommittén foreslar att EU okar
sina anstrangningar att skapa framtida enhetliga regler (pa de mil-
jomadssiga, sociala och tekniska omrddena) for att underlitta
inlandssjofarten.

Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs

(16) Direktiv 2004/26/EG, EUT L 225, 25.6.2004, s. 3.
(17) KOM(2007) 18 slutlig.
(18) Direktiv 2008/68/EG, EUT L 260, 30.9.2008, s. 13.

ordforande
Mario SEPI

(19) EUT C 318, 23.12.2006, s. 218.
(29) KOM(2006) 6 slutlig.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2004:225:0003:0003:SV:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2008:260:0013:0013:SV:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2006:318:0218:0218:SV:PDF

