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Glossar 06

Skibselevator: En anordning, der har til formal at lofte eller seenke fartgjer mellem to vandniveauer.

Flaskehals: Ifglge resolution nr. 49 af 2005 fra De Forenede Nationers @konomiske Kommission for Europa (UNECE)
anvendes dette udtryk om en straekning pa en indre vandvej, hvor parameterveaerdierne er vaesentlig lavere end de
fastsatte malkrav.

Frihgjde under bro: Afstanden mellem vandspejlet og broens laveste punkt.

Det samlede net: Den del af TEN-T-nettet, som medlemsstaterne er retligt forpligtede til at faerdiggere senest
i 2050.

Hovednettet: Den del af TEN-T-nettet, som medlemsstaterne er retligt forpligtede til at faerdiggere senest i 2030.

Dybgang: Hajden pa den del af et fartgj, der stikker ned under vandoverfladen. Jo mere gods, der lastes, jo storre
er fartgjets lastede dybgang.

Indre vandveje: Indlandsvande, der kan anvendes af skibe, som har en lastkapacitet pa mindst 50 t, ndr de er lastet
normalt. Disse vande omfatter sejlbare floder, sger og kanaler.

Sluse: En anordning, der har til formal at Iofte eller seenke bade mellem vandstraekninger i forskellige niveauer pa
flod- og kanalvandveje.

Fordeling pa transportformer (modal split): En angivelse af, hvordan de samlede ture, den samlede mangde,
den samlede vaegt eller de samlede karetgjs- eller transportpraestationer (vognkilometer, tonkilometer eller
passagerkilometer) fordeler sig pa forskellige transportformer sdsom vejtransport, jernbanetransport, transport
ad indre vandveje, sgtransport, lufttransport og ikke-motoriseret transport. | denne beretning henvises der

til fordelingen pa de tre vigtigste landtransportformer: vejtransport, jernbanetransport og transport ad indre
vandveje.

Natura 2000: Et net af naturbeskyttelsesomrader i Den Europaiske Union.

Operationelt program: Et EU-finansieret investeringsprogram, som udarbejdes af en medlemsstat og godkendes
af Kommissionen, og som omfatter et sammenhangende szt prioriterede omrader med flerdrige foranstaltninger,
hvorunder der medfinansieres projekter.

Flodinformationstjenester: Moderne trafikstyringssystemer, der muligger hurtig overforsel af elektroniske data
mellem skib og kyst med henblik pa forhands- og realtidsudveksling af oplysninger.

Twenty-foot equivalent unit (TEU): En maleenhed, som anvendes til at male kapaciteten af containerskibe og
containerterminaler, og som svarer til rumfanget af en 20 fod (6,10 m) lang intermodal container, dvs. en metalkasse
i standardsterrelse, der let kan overfgres mellem forskellige transportformer sdsom skibe, tog og lastvogne.

Tkm: Tonkilometer: En maleenhed som anvendes til at male transportoutput, og som svarer til transporten af ét ton
over en afstand pa én km. Den beregnes ved at gange mangden i ton med afstanden i km. Kun streekningen pa det
indberettende lands omrade tages i betragtning ved opggrelsen af national transport, international transport og
transittransport.



Resumeé

Transport ad indre vandveje er en af de tre vigtigste
landtransportformer — de to andre er vejtransport
og jernbanetransport. Skibe transporterer varer ad
indre vandveje sdsom kanaler, floder og sger mellem
indlandshavne og anlgbssteder. EU sigter mod at
overflytte trafik fra vejtransport til mere miljgvenlige
transportformer, herunder transport ad indre vand-
veje, fordi der derved kan opnas fordele i form af
omkostningsbesparelser, lavere forurening og hgjere
transportsikkerhed. EU har i sine strategier identifi-
ceret fjernelse af flaskehalse i infrastrukturen som

en vaesentlig forudsaetning for udvikling af indlands-
skibsfarten i Europa.

Retten undersggte, om strategierne vedrgrende
godstransport ad indre vandveje er blevet gennemfert
effektivt af Kommissionen og af EU-medlemsstaterne.
Den sggte naermere bestemt svar pa to overordnede
revisionsspgrgsmal:

i) Har de projekter, der blev medfinansieret af
EU-budgettet, bidraget effektivt til at gge den
andel af godstransporten, der foretages ad indre
vandveje, og til at forbedre besejlingsforholdene?

ii) Er EU-strategierne vedrgrende transport ad indre
vandveje sammenhangende og baseret pa rele-
vante og omfattende analyser?

Revisionen daekkede de politik- og strategidoku-
menter, der er udarbejdet siden 2001, og omfattede
en gennemgang af de vigtigste politik- og strategi-
dokumenter, af oplysninger fra Kommissionen, De
Forenede Nationers @konomiske Kommission for
Europa (UNECE) og tredjeparter, og af de relevante
finansielle indikatorer, transportindikatorer og indika-
torer vedrgrende besejlingsforhold. Desuden blev der
aflagt revisionsbesgg pa stedet hos 12 EU-finansierede
projekter i Belgien, Den Tjekkiske Republik, Tyskland
og Ungarn, der i programmeringsperioden 2007-2013
havde modtaget finansiering bade fra budgettet for
det transeuropaiske transportnet (TEN-T) og fra bud-
gettet for strukturfondene.
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Samlet set konstaterede Retten, at politikmalene om
at overflytte trafik fra vejtransport til transport ad
indre vandveje og forbedre besejlingsforholdene ikke
var blevet opfyldt. Den andel af godstransporten, der
foretages ad indre vandveje, er ikke steget vaesentligt
fra 2001, da disse mal blev opstillet, og til 2012, som er
det seneste ar, der foreligger statistiske oplysninger
om, men er blevet liggende omkring 6 %. Retten
mener derfor ikke, at EU’s strategier for transport ad
indre vandveje er blevet gennemfart effektivt.

De EU-finansierede projekter, som Retten undersagte,
var ikke altid i overensstemmelse med malene vedrg-
rende godstransport ad indre vandveje, og kun nogle
fa af dem forbedrede besejlingsforholdene. Der blev
for eksempel fjernet isolerede flaskehalse pa steder,
der bagefter stadig var omgivet af andre flaskehalse.
Disse projekter har derfor kun haft ringe effekt pa
transporten ad indre vandveje.

Det skyldtes dels svagheder i EU-strategierne vedrg-
rende transport ad indre vandveje (der ikke byggede
pa en tilstraekkelig solid og omfattende analyse),

dels den ufokuserede anvendelse af de begraensede
ressourcer pa EU-niveau og medlemsstatsniveau.
Desuden havde medlemsstaterne ikke samme tilgang
til transport ad indre vandveje langs de vigtigste kor-
ridorer. EU-strategierne lagde ikke tilstreekkelig veegt
pa miljgaspekter og pa medlemsstaternes hensynta-
gen til vedligeholdelse af floderne.



Resumé

Retten fremsaetter folgende anbefalinger:

Med henblik pa at gare EU’s finansiering vedrgrende
transport ad indre vandveje mere effektiv og sikre
bedre projektresultater:

a) ber medlemsstaterne prioritere projekter pa de

korridorer, floder og flodstraekninger, der giver de
starste og mest umiddelbare fordele med hensyn

til at forbedre transporten ad indre vandveje

b) ber Kommissionen, nar den udvalger projekter til

finansiering, rette sine midler mod de projekter,
der er mest relevante for transporten ad indre

vandveje, og i forbindelse med hvilke der allerede

foreligger detaljerede planer for fjernelse af neer-
liggende flaskehalse.
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Med hensyn til den fremtidige udvikling af EU’s stra-
tegi for godstransport ad indre vandveje og for at sikre
bedre koordinering mellem medlemsstaterne:

a)

bar Kommissionen foretage dybtgaende analyser
af det potentielle marked for og de potentielle
fordele ved indlandsskibsfart pa de forskellige
flodstreekninger og koordinere medlemsstaternes
etablering af TEN-T-hovednettet under hensynta-
gen til flodstraeekningernes potentiale med hensyn
til udvikling af korridorer for godstransport ad
indre vandveje

bor Kommissionen og medlemsstaterne i forbin-
delse med ivaerksaettelsen af korridorerne inden
for rammerne af Connecting Europe-faciliteten
blive enige om specifikke og realiserbare mal
samt praecise delmal for fjernelse af flaskehalse pa
korridorerne. Dette bgr ske under behgrig hensyn-
tagen til TEN-T-madlet om faerdiggerelse af hoved-
nettet senest i 2030, til de disponible midler pa
EU-niveau og i medlemsstaterne og til de politiske
og miljgmaessige overvejelser vedrgrende an-
leeggelse af nye (eller forbedring af eksisterende)
infrastrukturer til transport ad indre vandveje

bar Kommissionen i forbindelse med den naeste
revision af TEN-T-forordningen foresla en styrkelse
af retsgrundlaget med henblik pa at i) udvide
rapporteringskravene vedrgrende vandvejenes
navigationsstatus og ii) paleegge medlemsstaterne
pa koordineret vis at udarbejde nationale planer
for vedligeholdelse af de indre vandveje.



Indledning

Transport ad indre vandveje er en af de
tre vigtigste landtransportformer —
de to andre er vejtransport og jern-
banetransport. Fartgjer transporterer
varer ad indre vandveje sasom kanaler,
floder og sger mellem indlandshavne
og anlgbssteder.

Halvdelen af Europas befolkning bor
teet pa kysten eller teet pa indre vand-
veje, og de fleste europaeiske indu-
stricentre kan nas ved sejlads ad indre
vandveje. Det vigtigste internationale
net af indre vandveje er Rhinen-Do-
nau-nettet, som med en leengde pa
14 360 km udger naesten halvdelen af
de indre vandveje, der har internatio-
nal betydning'. De vigtigste flodbaek-
kener er:

i)  Rhinbaekkenet, som er den mest
udviklede, vedligeholdte og an-
vendte vandvej til godstransport.
Det er kendetegnet ved at have
den storste befolkningsteethed
og den sterste koncentration af
vandveje. Ca. 80 % af den samlede
godstransport ad indre vandveje
foretages pa denne flod

ii) Donaubaekkenet, som kan sikre
flodtransport mellem Nords@en
og Sortehavet. Ca. 9 % af den
samlede godstransport ad indre
vandveje foretages pa Donau og
Rhinen-Main-Donau-kanalen.

Over en tredjedel af vandvejene i Rhin-
og Donaubakkenet opfylder ikke de
standarder for vandveje, der er fastsat
af Den Europaiske Transportmini-
sterkonference? (jf. bilag 1), og der er
vaesentlige forskelle pa infrastrukturer-
nes kvalitet @st og vest for det bayer-
ske vandskel®. Den Europaeiske Union
sigter mod at opfylde disse standar-
der i hele sit transeuropaiske net (jf.
figur 1).

Det kan veere fordelagtigt at trans-
portere gods ad indre vandveje, da
konvojer af skubbepramme kan trans-
portere mere gods pr. afstandsenhed
(malt i tkm) end nogen anden form

for landtransport og dermed bidrage
til at reducere vejtrafikken. Fartgjer til
indlandssejlads har en lastkapacitet
svarende til hundredvis af lastvogne
og kan derfor bidrage til at spare trans-
portomkostninger, nedbringe emissio-
ner og aflaste veje (jf. figur 2). End-
videre har fartgjer til indlandssejlads
meget gode sikkerhedsstatistikker.
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De Forenede Nationers
@konomiske Kommission for
Europa (UNECE): White Paper
on Efficient and Sustainable
Inland Water Transport in
Europe, New York og Geneve,
2011.

Den Europeeiske
Transportministerkonferences
resolution nr. 92/2.

Et omrade eller en bjergryg,
der udger graensen mellem to
afvandingsomrader, hvorfra
vandet sgger mod forskellige
floder, bassiner eller have.



Indledning

De vigtigste indre vandveje i EU (TEN-T’s samlede net og hovednet)

Kilde: Europa-Kommissionen.




Indledning

Figur 2
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Potentielle fordele ved indlandsskibsfart med hensyn til eksterne omkostninger

(cent pr. tonkilometer) og transportkapacitet
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Fartgjer til indlandssejlads har langt de laveste eksterne omkostninger (gennemsnitsvaerdier for udvalgte
former for bulkvaretransport)

1 konvoj med fire skubbepramme: 7 000 nettoton

vﬂi=_'-=_'

175 jernbanevogne med 40 nettoton hver

280 lastvogne med 25 nettoton hver

Fartgjer til indlandssejlads har starre transportkapacitet end jernbanevogne og lastvogne

Kilde: PLANCO Consulting & Bundesanstalt fiir Gewasserkunde 2007.

Kilde: via donau



Indledning

Transport ad indre vandveje er en
energieffektiv transportform, da et
fartgj til indlandssejlads kan transpor-
tere et ton gods naesten fire gange sa
langt som en lastvogn ved forbrug af
den samme mangde energi (fartgj

til indlandssejlads: 370 km, jernbane:
300 km, lastvogn: 100 km). Endvidere
er transportomkostningerne konkur-
rencedygtige, og enhedsomkostnin-
gerne falder ved transport over leng-
ere afstande (jf. tabel 7). Men eftersom
transport ad indre vandveje er lang-
sommere end vejtransport, anvendes
de indre vandveje normalt til transport
af varer, der ikke kraever hurtig leve-
ring, f.eks. metalmalme, landbrugspro-
dukter, koks og raffinerede oliepro-
dukter, kul og raolie. | de seneste par
ar er ogsa transporten af containere
steget, iseer i Rhinbaekkenet.

Der er dog geografiske begraens-
ninger for anvendelsen af vandveje.
Og i tilfelde af problemer pa ruten
sasom ulykker, darlige vejrforhold og
ekstremt hgje eller lave vandniveau-
er er det desuden sjeldent muligt at
omdirigere fartgjerne. Endvidere kan
omkostningsfordelene kun opnas un-
der visse omstaendigheder, afhaengigt
af hvor langt varerne transporteres ad
vandveje, og hvor langt afsenderen
eller modtageren befinder sig fra det
omladningssted, hvor varerne overfg-
res til eller fra fartgjerne.

Godstransportform 200 km 1000 km
Vejtransport 14,30 8,80
Jernbanetransport 16,04 740
Transport ad indre vandveje 2,73 1,95

Kilde: Planco Consulting GmbH: Economical and Ecological Comparison of Transport Modes: Road,

Railways, Inland Waterways, november 2007.
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Indledning 1 3

. o . . 4 KOM(2001) 370 endelig af
Med henblik pa at opfylde sine poli- 12. september 2001 »I-?vidbog

tikmal vedtog Europa-Kommissionen —Den eurolpale(i?ke |

; 7 transportpolitik frem til 2010
Naladesprogrammet fora.t fremm_e i vl e
transport ad indre vandveje ved hjzelp

af tiltag pa fem indbyrdes afhaengige 5 KOM(2006) 314 endelig af
2d if tekstboks 1 22.juni 2006 »Hold Europa
omrader (jf. tekstboks 1). i bevaegelse — Bzeredygtig
| juni 2001 udsendte Kommissionen mohl/)‘il(ijtet pﬁvolres konti?ent
. , s — Midtvejsevaluering a
en hyldbog om EU'’s transportpolitik?, e R
hvori den foreslog en bedre balance hvidbog fra 2001 om
mellem transportformerne, moderni- transportpolitikkenc.
sering af jernbanesystemet, fremme Det papeges bade i hvidbegerne fra 6  KOM(011) 114 endelig af
af sg- og flodtransport og kontrol 2001 og 2011 og i Naiadesprogram- i& ma;rtsfzoﬂ >;H\I/Iidbog—En
H B B greplan for et feelles
mgd stl.gnmgen.l lufttransporten. \/ed merne fra ZOQ6 0g 2013, at der er BT E Al T A
midtvejsevalueringen af denne hvid- behov for at fjerne flaskehalse for at — mod et konkurrencedygtigt
bog i 2006° tilfgjede Kommissionen forbedre besejlingsforholdene pa og ressourceeffektivt
. o . transportsystem«.
det strategiske mal om at bekaempe floderne og dermed fjerne de stor-
trafikteetheden. Disse mal blev be- ste infrastrukturmaessige hindringer 7 !1<§>M(20062)060%nde“f9 af ‘
. . T . . . Januar omiremmea
kraeftet i h\./ldboge'n om transport fra for udvikling af indlandsskibsfarten traasportad indreandveje
20118, hvori Kommissionen foreslog at i Europa. — »NAIADES« — Et integreret
overflytte gods fra vejtransport til jern- EU-handlingsprogram for

. transport ad indre vandveje.
bane- og vandvejstransport.

Naiades star for »Navigation and Inland Waterway Action and Development in Europe«. Naiadeshandlings-
programmet blev udarbejdet i 2006. Europa-Kommissionens hensigt med dette initiativ var at fremme
anvendelsen af indlandsskibsfart som en del af den intermodale godstransport for at skabe et baeredygtigt,
konkurrencedygtigt og miljgvenligt europaeisk transportnet. Den udstak retningslinjer for en fzelles tilgang til
styrkelse af transporten ad indre vandveje og foreslog tiltag pa fem interventionsomrader: markeder, flade,
jobskabelse og fagkundskaber, image og infrastruktur.

Naiades Il-programmet?, der blev offentliggjort i 2013, har efterfulgt Naiadesprogrammet. Det tager sigte pa
at fremme transport ad indre vandveje ved hjzelp af: i) ny infrastruktur, herunder afhjeelpning af manglende

forbindelser og fjernelse af alvorlige flaskehalse samt udvikling af havne, ii) innovation, iii) et velfungerende
marked, iv) miljokvalitet via lave emissioner, v) en kvalificeret arbejdsstyrke og kvalitetsjob og vi) integrering
af transport ad indre vandveje i den multimodale logistikkaede.

8 COM(2013) 623 final af 10. september 2013 »Fremme af hgj kvalitet i transport ad indre vandveje — NAIADES ll«.



Foto 1

Indledning
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Kommissionen peger i disse dokumen-
ter pa utilstraekkelig infrastruktur (med
flaskehalse og manglende forbindel-
ser) som en vasentlig hindring for
indlandsskibsfarten. De mest alminde-
lige typer af flaskehalse og manglende
forbindelser er:

i)

i)

Broer. Broernes frihgjde og
afstanden mellem bropillerne
afger, hvor store fartgjer til ind-
landssejlads der kan passere, og
hvor mange lag af containere de

kan transportere. Frihgjden bliver
mindre ved hgjvande og st@rre ved
lavvande (jf. foto 1)

Et fartgj til indlandssejlads sejler under en bro

Kilde: Europa-Kommissionen.

Sejlrender. Sejlrendens bredde
og form afger, om fartgjer, der
sejler modstrems og medstrgms,
kan passere samtidig, og med
hvilken hastighed der kan sejles.
Sejlrendens vanddybde afger, hvor
mange ton gods der kan trans-
porteres pa et fartgj til indlands-
sejlads. Den lastede dybgang har
afgerende betydning for omkost-
ningseffektiviteten i forbindelse
med transport ad indre vandveje
(jf. figur 3)
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Indledning

™ Terminologi vedrgrende en sejlrendes dimensioner
=
K)) Sejlrendebredde
e ) Sejirende : Skala t
vandstandsmaling
Traekvej g
1* ﬁl’ Ef
Tveersnit af et fartgj H
Lastet til indlandssejlads 5
. Dybde[ dybqang I k EE Vandstand
i vandet H
Squat -
Frepie Sejlrendedybde é 5
under kol 5 Nulpunkt §
¢ - ©
Flodleje ﬁ
x<
Sejlrendeparametre (skematisk gengivelse)

iii) Sluser. Slusekapaciteten afger, Enkeltsluser kan blokere indlands-
hvor store fartgjer eller konvojer skibsfarten pa en hel flod, hvis blot
der kan passere gennem kam- én lukkes pa grund af vedligehol-
meret/kamrene, og ventetid kan delsesarbejde (jf. foto 2)
fore til laengere transporttider.

N Fartgj til indlandssejlads ved slusen i Lanaye
S
(o]
L.

Kilde: Den Europaeiske Revisionsret.



Indledning

iv) Manglende forbindelser. Hermed

Figur 4

menes de dele af det fremtidige
net af indre vandveje af interna-
tional betydning, der endnu ikke
er etableret. Et eksempel pa en
relevant manglende forbindelse
er Seinen-Schelde-forbindelsen
mellem Frankrig og Belgien, som
de bergrte medlemsstater for
ojeblikket arbejder pa, og som er
omfattet af TEN-T (jf. figur 4).

Den manglende forbindelse mellem Seinen og Schelde
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Cartography: TEN-T EA; May 2013
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Triery

Kilde: Europa-Kommissionen.
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Indledning

Europa-Kommissionens transportpo-
litikker bliver hovedsagelig gennem-
fort af to af dens generaldirektorater:
GD for Mobilitet og Transport, der
fastlaegger transportpolitikkerne og
finansierer transportinfrastrukturpro-
jekter under TEN-T-programmet, og
GD for Regionalpolitik og Bypolitik, der
gennem EFRU og Samhgrighedsfon-
den yder medlemsstaterne og regio-
nerne finansiel statte, der kan bruges
til udvikling pa transportomradet.

De EU-midler, der ydes under TEN-T-
instrumentet, forvaltes direkte af
Forvaltningsorganet for Innovation

og Netvaerk (INEA)°. Kommissionen
offentligger arlige og flerarige indkal-
delser af forslag, hvorefter medlems-
staterne indsender projektforslag, og
Kommissionen udvaelger projekter

ud fra forud fastsatte kriterier. Ifalge
retningslinjerne for det transeuro-
peeiske net'® skal der feerdigggres

et transeuropaisk transportnet, der
omfatter floder og kanaler, som kan
besejles af fartgjer med en dybgang pa
mindst 2,50 meter, som har en frihgjde
under broer pa mindst 5,25 meter, og
som kan besejles af fartgjer med en
leengde pa mindst 80 meter (jf. bilag I).
De projekter vedrgrende transport ad
indre vandveje, som forvaltningsor-
ganet finansierede under rammen for
2007-2013, tegnede sig for 747 millio-
ner euro, hvilket var 7,9 % af den sam-
lede TEN-T-finansiering. Projekterne
gjaldt enten undersggelser, der gene-
relt blev stgttet over TEN-T-budgettet
med 50 %, eller anlaegsarbejder, der for
det meste blev stottet med 10 %-20 %.
De fleste infrastrukturprojekter ved-
rorte forbedring af sejlrenderne med
henblik pa at gere vandvejene mere
sejlbare, forggelse af frihgjden under
broer og etablering af slusekamre.

| forbindelse med de projekter, der fi-
nansieres under Den Europaiske Fond
for Regionaludvikling (EFRU) og Sam-
hgrighedsfonden, er det medlemssta-
terne, der er ansvarlige for at udvzelge
og gennemfere projekterne. Kommis-
sionen og medlemsstaterne skal sgrge
for, at der er sammenhang mellem pa
den ene side fondenes interventioner
og pa den anden side Den Europeiske
Unions aktiviteter, politikker og prio-
riteter, og at fondenes interventioner
supplerer Kommissionens andre finan-
sielle instrumenter". Forordningerne
vedrgrende EFRU og Samhgrigheds-
fonden' gav mulighed for at finansie-
re transportinvesteringer, herunder
forbedringer af det transeuropaiske
net, og stottede malsaetningen om en
bedre balance i fordelingen af gods pa
de forskellige transportformer (modal
split). Da revisionen fandt sted, var
det tildelte budget til indre vandveje
for perioden 2007-2013 pa 531 millio-
ner euro, hvilket svarer til 0,2 % af de
samlede strukturfondsmidler, der var
tildelt medlemsstaterne, og 0,7 % af de
76 674 millioner, der var afsat til trans-
port. De projekter, der blev finansieret
under EFRU/Samhgrighedsfondens
operationelle programmer vedrg-
rende transport, gjaldt hovedsagelig
anlaegsarbejder. De projekter, der blev
finansieret under regionale eller tvaer-
nationale operationelle programmer,
gjaldt generelt mindre anlaegsarbejder
sasom broer til forbindelse af to med-
lemsstater, eller initiativer til styrkelse
af samarbejdet mellem myndigheder-
ne i forskellige medlemsstater.
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INEA er efterfglgeren til
Forvaltningsorganet for det
Transeuropaeiske Transportnet
(TEN-T EA) og har overtaget
ansvaret for gennemferelsen
af de resterende dele af
TEN-T-programmet. Det er
ogsa ansvarligt for Marco
Polo-programmerne, der
oprindelig blev gennemfort af
det tidligere
Forvaltningsorgan for
Konkurrenceevne og
Innovation (EACI).

Artikel 15 i Europa-
Parlamentets og Radets
forordning (EU) nr. 1315/2013
af 11. december 2013 om
Unionens retningslinjer for
udvikling af det trans-
europziske transportnet og
om ophaevelse af afgerelse
nr.661/2010/EU (EUT L 348 af
20.12.2013, 5. 1).

Rédets forordning (EF)

nr. 1083/2006 af 11. juli 2006
om generelle bestemmelser
for Den Europaeiske Fond for
Regionaludvikling, Den
Europaeiske Socialfond og
Samhgrighedsfonden og
ophaevelse af forordning (EF)
nr. 1260/1999 (EUT L 210 af
31.7.20086, s. 25).

Europa-Parlamentets og
Rédets forordning (EU)

nr. 1080/2006 af 5. juli 2006
om Den Europaeiske Hav- og
Fiskerifond og om ophaevelse
af Radets forordning (EF)
nr.1783/1999 (EUT L 210 af
31.7.2006, s. 1) og Radets
forordning (EF) nr. 1084/2006
af 11. juli 2006 om oprettelse af
Samhgrighedsfonden og om
ophavelse af forordning (EF)
nr. 1164/94 (EUT L 210 af
31.7.2006, s. 79).



Revisionens omfang og
revisionsmetoden

Formalet med Rettens revision var at
undersgge, om strategierne vedrgren-
de godstransport ad indre vandveje er
blevet gennemfort effektivt af Kom-
missionen og af medlemsstaterne.
Revisorerne sggte svar pa felgende
overordnede revisionsspgrgsmal:

i) Har de projekter, der blev med-
finansieret af EU-budgettet, bidra-
get effektivt til at ge den andel af
godstransporten, der foretages ad
indre vandveje, og til at forbedre
besejlingsforholdene?

ii) Er EU-strategierne vedrgrende
transport ad indre vandveje
sammenhangende og baseret pa
relevante og omfattende analyser?

Revisionen daekkede de politik- og
strategidokumenter, der er udarbej-
det siden 2001, hvor Kommissionen

for forste gang i en hvidbog beskrev
behovet for at udvikle miljgvenlige
transportformer. Revisorerne gennem-
gik relevante dokumenter fra Kommis-
sionen, De Forenede Nationers @kono-
miske Kommission for Europa (UNECE)
og fra tredjeparter, gennemforte

samtaler, analyserede rapporter, gen-
nemgik evalueringer og vurderede
projektdata. Revisorerne undersggte
ogsa de vaesentligste indikatorer for
transportfordeling og sejlbarhed pa
grundlag af oplysninger fra Kommissi-
onen, fra andre relevante organisatio-
ner sasom UNECE og fra tredjeparter.
Endvidere foretog revisorerne kontrol
pa stedet vedrgrende resultaterne af
12 projekter i Belgien, Den Tjekkiske
Republik, Tyskland og Ungarn, der

i programmeringsperioden 2007-2013
modtog medfinansiering fra struk-
turfondene og fra budgettet for det
transeuropaiske transportnet. To pro-
jekter gjaldt undersagelser, ni projek-
ter gjaldt infrastrukturarbejder, og ét
projekt var blandet, da det omfattede
begge dele (jf. bilag II). Da revisionen
blev planlagt, tegnede de reviderede
lande sig for 88 % af udgifterne til
modne infrastrukturprojekter, dvs.
projekter, der sandsynligvis ville veere
afsluttet ved udgangen af 2013 (jf.
tabel 2).

Retten analyserede ogsa oplysninger-
ne fra GD for Regionalpolitik og Bypo-
litik, GD for Mobilitet og Transport og
INEA.

18

lalt AT BE « DE EU’ FR HU IT NL PL RO SK
Anlegsarbejder 253,2 0,0 33 1380 93,5 0,0 6,8 0,0 0,0 2,0 96 0,0 0,0
Undersagelser 479 34 74 0,0 16,5 45 74 51 2,9 0,0 0,0 01 0,6
Begge dele 55 0,0 55 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
lalt 306,7 34| 162 1380 110,0 45| 142 5,1 2,9 2,0 9,6 0,1 0,6

1 Med »EU« menes internationale projekter, der involverer mere end én medlemsstat.

Kilde: Rettens analyse pa grundlag af data fra Kommissionen.



Bemezerkninger

IWT’s andel af transporten
er ikke steget veesentligt,
og de EU-finansierede
projekter bidrog ikke
effektivt til at forbedre
besejlingsforholdene
samlet set

17

Retten vurderede, om IWT’s andel

af transporten blev forgget, og om
besejlingsforholdene blev forbedret
vaesentligt. Den analyserede desuden,
om de EU-finansierede projekter bi-
drog til at opfylde malene vedrgrende
transport ad indre vandveje, dvs. om
projektmalene var i overensstemmelse
med malene vedrgrende transport ad
indre vandveje, om projekterne blev
gennemfort ifalge planerne, og om de
forbedrede besejlingsforholdene og
havde den forventede effekt pa trans-
porten ad indre vandveje.

19

Den andel af godstranspor-
ten, der foretages ad indre
vandveje, er ikke steget
vaesentligt

18

| 2001 opstillede Kommissionen malet
om at overflytte trafik fra vejtransport
til miljevenlige transportformer (jf.
tekstboks 7). Den andel af transpor-
ten, der foretages ad indre vandveje,
er ikke steget vaesentligt siden da, men
er blevet liggende omkring 6 %. Trans-
port ad indre vandveje tegnede sig for
6,4 % af al landtransport i 2001, faldt

til 5,7 % i 2006 og steq indtil 2012, hvor
andelen var 6,7 % (jf. figur 5).

‘" Transport ad indre vandveje - transportandel siden 2001 (EU-27)
S
2 6,8 %
L.
AW,
6,4 %

6,2%

6,0 %

—— IWT's andel af transporten i EU

Lineaer trendlinje (IWT's andel af
~ 7 7 " transporten i EU-27)

58%

Transportandel i %
\
\
\
\
\
j(
\

56%
54%

52%

Datakilde: Eurostat.
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Bemaerkninger

Retten konstaterede dog en undta-
gelse fra denne generelle situation

i Belgien, Nederlandene og Frankrig,
hvor IWT's andel af transporten steg
maerkbart'. | de gvrige medlemsstater
forblev IWT's andel af transporten stort
set uendret, eller den var faldende (jf.
bilag Ill).

Der blev kun fjernet nogle fa
isolerede flaskehalse uden
hensyntagen til aspekter
vedrgrende korridorer og
vedligeholdelse

Retten undersagte, om der blev fjernet
flaskehalse i den periode, der er om-
fattet af revisionen. Hverken med-
lemsstaterne eller Kommissionen har
udsendt statusrapporter om fjernelse
af flaskehalse, undtagen i forbindelse
med de to prioriterede TEN-T-pro-
jekter nr. 18 (vandvejsaksen Rhinen/
Meuse-Main-Donau) og nr. 30 (den
indre vandvej Seinen-Schelde). Retten
foretog derfor en komparativ analyse
af UNECE's rapporter fra 2006 og 2012,
der begge indeholder en oversigt over
eksisterende flaskehalse.

Der blev fjernet for fa flaskehalse

Siden 2006 er der kun blevet fjernet
nogle fa flaskehalse. Analysen af de
lister over flaskehalse, der optraeder

i UNECE's rapporter fra henholdsvis
2006 og 2012, viser, at kun fem af

de 47 flaskehalse, der er opfort pa
2006-listen, var blevet fjernet i 2012',
Med denne hastighed vil det tage ca.
60-70 ar at fjerne samtlige flaskehalse
pa listerne.

De ringe fremskridt skyldes hoved- 13

sagelig, at medlemsstaterne ikke
lagde seerlig meget vaegt pa denne
transportform, hvilket fremgar af de
nationale strategidokumenter, som
Retten gennemgik. Retten sammen- 14
holdt ogsa IWT’s andel af transporten
med den procentdel af midlerne, der
var afsat til transport ad indre vand-
veje, for at vurdere, hvor hgjt denne
transportform var prioriteret. Efter
Kommissionens indkaldelser af forslag
blev der kun foreslaet forholdsvis fa
IWT-projekter til TEN-T-finansiering.
Projektforslagene havde i overvejende
grad fokus pa jernbanetransport. | de
fleste medlemsstater med betyde-
lige TEN-T-udgifter til IWT var denne
transportforms andel af forslagene
mindre end dens andel af transporten
(jf. tabel 3), undtagen i Nederlandene
samt i Frankrig og Belgien, der med
Seinen-Schelde-forbindelsen tegnede
sig for de fleste af de multinationale
aktioner.

20

| Belgien er der klar doku-
mentation for, at der blev
overflyttet trafik fra vejene til
de indre vandveje, idet
vejtransporten faldt, samtidig
med at transporten ad indre
vandveje steg.

P& UNECE's liste over
flaskehalse i 2012 er der
desuden opfart 20 flaskehalse,
der ikke fandtes pa
2006-listen.



Tabel 3

Bemaerkninger

21

De samlede omkostninger til gennemfgrelse af samtlige TEN-T-projektforsla
i medlemsstaterne med de stgrste transportmangder, sammenholdt med IWT’s
andel af transporten

Projektforslag

Projektforslag veje ernbaner Projektforslag IWT IWT’s andel af IWT's andel af
Medlemsstat (millioner euro) j . (millioner euro) projektforslagene
A (m||||onBer euro) C C/(A+B+0) transporten (2012)

EU! 170,8 9866,8 5399,5 35,0%

Belgien? 2094 27124 414,0 12,4% 24,3 %}
Bulgarien 0 9,9 0 0,0% 16,4 %
Den Tjekkiske Republik 105,2 768,0 0 0,0 % 0,1%
Tyskland 448,4 9482,2 2183 22% 12,3 %*
Frankrig? 0 21302,7 3473 1,6 % 42%
Luxembourg 8111 0 0,0 % 3,4%
Ungarn 0 393 8,0 16,9 % 44%
Nederlandene 2294 496,7 561,4 423 % 38,7 %
@strig 785,7 9552,3 175,5 1,7% 4,6%
Rumaenien 0 0 0,5 100,0 % 22,5%
Slovakiet 277 514 2,8 34% 2,6%

1 Internationale projekter, der involverer mere end én medlemsstat.
2 Projektforslagene for denne medlemsstat omfatter ikke de forslag vedrerende feerdiggerelsen af IWT-forbindelsen mellem Seinen og Schelde,
der er medtaget under »EU«.

3 Forelgbigt tal.
4 Anslaet af Eurostat.

Datakilde: Europa-Kommissionen — INEA og Eurostat.



Bemaerkninger

De fleste af de undersggte
projekter gav ingen resultater
med hensyn til godstransport

Samlet set konstaterede Retten, at de
undersggte projekters indvirkning

pa godstransporten var begraenset,
fordi der var andre flaskehalse pa kor-
ridoren, der ikke blev fjernet og heller
ikke var udset til at blive fjerneti den
naermeste fremtid. Ti af de projekter,

Retten undersggte, gjaldt anleegs-
arbejder, og her var situationen som
folger:

a) Kun ét projekt, projektet ved-
rerende slusen i Lanaye (Belgien),
havde potentiale til efter sin af-
slutning at bidrage til udviklingen
af transport ad indre vandveje (jf.
tekstboks 2 og foto 2)

22

De samlede omkostninger til projektet vedrerende slusen i Lanaye (Belgien) var pa 151 millioner euro, hvoraf

27 millioner euro kom fra Kommissionen. Projektet var et godt eksempel pa greenseoverskridende samarbejde

med henblik pa at fjerne en flaskehals med international betydning. Det blev delvis medfinansieret af Belgien

og Nederlandene, og floden besejles af fartgjer, der sejler mellem forskellige medlemsstater.

Projektet er endnu ikke afsluttet. Eftersom fartgjernes gennemsnitsstarrelse er blevet sterre i de seneste ar, vil
udvidelsen af slusekammeret forbedre besejlingsforholdene, fordi ventetiderne vil blive reduceret, og sterre

fartejer vil kunne passere.



Tekstboks 3

Foto 3

Bemaerkninger 2 3

b)

Seks projekter kunne ikke drage jernbanebroerne i Deggendorf
fuld nytte af de forbedringer, der (DE) og i Kolin (CZ), men ogsa med
blev skabt ved de udfgrte anlaegs- broerne over Albertkanalen (BE),
arbejder, fordi flaskehalse i naer- slusen i Fankel (DE) og skibseleva-
heden begransede deres effektivi- toren i Niederfinow (DE) (jf. f.eks.
tet. Det var ikke kun tilfeldet med tekstboks 3 og foto 3)

Skibselevatoren i Niederfinow

| Niederfinow, der ligger mellem Berlin og den polske graense, var det nedvendigt at erstatte en foreeldet
skibselevator med en ny. Skibselevatoren kostede 284 millioner euro, hvoraf 48,5 millioner euro kom fra EFRU.
Den nye skibselevator skulle have stgrre vanddybde end den gamle, sé den kunne klare fartajer med mere
gods. Projektets udformning byggede pa den antagelse, at resten af kanalen ville blive opmudret og fa en til-
svarende dybere sejlrende. | en nylig prioritering af vandveje har de tyske myndigheder imidlertid prioriteret
denne kanal sa lavt (kategori »C«), at der ikke vil blive foretaget flere starre forbedringer pa den pageeldende
vandvej. Skibselevatorens ggede dybde vil saledes ikke blive udnyttet.

Projektet er stadig i gang. Sejlrendens begraensede dybde vil imidlertid begraense indlandsskibsfartens renta-
bilitet og dermed reducere den potentielle forggelse af transportkapaciteten.

Opforelsen af den nye skibselevator i Niederfinow

Kilde: Den Europeeiske Revisionsret.



Bemaerkninger 24

Tre projekter vedrorte ikke forbed-
ringer af besejlingsforholdene pa
de indre vandveje, selv om de var
klassificeret som IWT-projekter (jf.
f.eks. tekstboks 4)

Feerdiggerelsen af VItavavandvejen pa streekningen Ceské Budéjovice-Hluboka (Den Tjekkiske Republik)
kostede 32 millioner euro, hvoraf 20,5 millioner euro kom fra EFRU under det operationelle program for trans-
port. Selv om det var klassificeret som et projekt vedrerende transport ad indre vandveje, var det hovedsa-
gelig et turismerelateret projekt. Vandvejen har kun regional betydning og er ikke en del af det europaeiske
transportnet. Flaskehalsen optraeder heller ikke pa de lister over flaskehalse, der er offentliggjort af UNECE og
Platinaprojektet (jf. foto 4).

Kilde: Den Europaeiske Revisionsret.



Bemaerkninger 2 5

To undersggelser farte ikke
til fjernelse af de pageldende
flaskehalse

To projekter gjaldt undersggelser ved-
rorende fjernelse af flaskehalse, men
undersggelserne blev ikke efterfulgt
af de ngdvendige anlaegsarbejder (jf.
tekstboks 5)

Donaustraekningen mellem Straubing og Vilshofen i Tyskland har kritisk betydning for hele nettet af indre
vandveje. Eftersom forskellige interessenter, bl.a. miljoforkeempere, havde anfaegtet de tidligere undersggel-
sers analyser af mulighederne for at fjerne straeekningens flaskehalse, besluttede Europa-Kommissionen og

de tyske myndigheder at foretage en ny, dybtgdende og variantuafhaengig undersggelse for at analysere de
mulige omkostninger i forbindelse med to plausible varianter. Variant »A« sigtede mod en lidt mindre miljg-
pavirkning og en mindre forbedring af besejlingsforholdene, mens variant »C 2.80« sigtede mod en starre
forbedring af besejlingsforholdene med en lidt sterre miljgpavirkning (de gkologiske kompensationsomrader
var pa 1 360 ha for variant »A« og 1 415 ha for variant »C 2.80«, jf. bilag IV). Undersggelsen var sa detaljeret, at
der foreld udferlige tekniske planer for gennemfgrelsen af begge varianter.

Undersggelsen kostede 30 millioner euro, hvoraf 50 % var finansieret med EU-midler.

Ifalge undersagelsen ville variant »C 2.80« give bedre besejlingsforhold og et bedre benefit-cost-forhold (jf.
bilag IV), men de tyske myndigheder valgte at gennemfare variant »A«, som ikke vil give de besejlingsforhold,
der er ngdvendige for en varig udvikling af transporten ad indre vandveje i Europa.

Et projekt til 8 millioner euro, som EU ogsa finansierede med 50 %, gjaldt en undersggelse vedrgrende forbed-
ring af besejlingsforholdene pa den ungarske del af Donau og indebar, at der ved afslutningen af projektet
skulle veere indhentet miljgtilladelser til 31 interventionssteder. Miljgmyndighederne havde givet nogle af til-
ladelserne, men de blev trukket tilbage igen. Det har fort til retssager, der stadig verserer, og der er ikke ivaerk-
sat eller planlagt anlaegsarbejder til forbedring af sejlbarheden pa den ungarske del af Donau (jf. punkt 40).



Bemaerkninger

Forsinkelser i gennem-
forelsen skyldtes delvis
langvarige administrative
procedurer

Retten vurderede endvidere, om
projekterne blev gennemfert ifglge
planerne. Som grundlag for sin vurde-
ring analyserede den midtvejsevalue-
ringen af projektportefgljen under det
flerdrige TEN-T-program og ti projek-
ter vedrgrende infrastruktur til indre
vandveje, der blev finansieret af EFRU
eller over TEN-T-budgettet.

Ifolge midtvejsevalueringen af pro-
jektportefgljen under det flerdrige
TEN-T-program var 60 % af TEN-T-pro-
jekterne forsinkede, 40 % med mere
end et ar. Mange forsinkelser skyldtes

ifalge midtvejsevalueringen, at projek-

terne ikke var modne, idet medlems-
staterne foreslog projekter, som der

endnu ikke var givet miljgtilladelser til.

Der var ogsa forsinkelser i de fleste af
de projekter, som Retten undersggte.
Nogle skyldtes, at der manglede miljg-
eller byggetilladelser, f.eks. i forbindel-
se med Briegdenbroen og Oelegem-
broen i Belgien, mens andre skyldtes
langvarige tvister om spgrgsmal med
relation til miljo eller offentlige indkab
(slusen i Fankel i Tyskland, jf. tekst-
boks 6, og slusen i Lanaye i Belgien).

26

Projektet vedrgrende slusen i Fankel blev i 1992 indskrevet i den tyske transportstrategi som et af de hgjere
prioriterede projekter. Projektplanleegningen begyndte i 1993, men anlaegsarbejdet blev forst iveerksat 13 ar

senere, i juni 2006, fordi dets gennemfgrelse systematisk var blevet blev udsat.

Projektgennemfgrelsen begyndte séledes i 2006 og skulle efter planen afsluttes i 2011, men blev det fgrst
i 2014. Forsinkelserne skyldtes hovedsagelig, at der opstod tvister med relation til offentlige indkeb, og at
projektets udformning blev endret, efter at gennemfgrelsen var begyndt.



Bemaerkninger

Retten undersagte:

a) om Kommissionen sammen med
medlemsstaterne havde udviklet
eller udformet sammenhangende
strategier vedrgrende transport ad
indre vandveje baseret pa vurde-
ringer af den aktuelle situation,
transportbehovene og de util-
straekkelige infrastrukturer, der
skulle forbedres

b) om disse strategier i tilstraekkelig
grad tog hensyn til vedligeholdel-
sen af floderne.

EU-strategierne byggede
ikke pa en solid analyse

Retten analyserede dels hvidbggerne
fra 2001 og 2011, som indeholder
forslagene til EU’s transportpolitik for
de respektive artier, dels EU’s og de
reviderede medlemsstaters transport-
strategier og handlingsprogrammer,
herunder TEN-T-retningslinjerne og
Naiadeshandlingsprogrammet, for at
se, om politik- og strategidokumen-
terne byggede pa solide analyser og
opstillede praecise mal.

EU’s politik- og strategidokumenter
preeciserede ikke, om investeringer

i forbedring af flodernes infrastruktur
vil kunne give den forventede over-
flytning af trafik fra vejene til de indre
vandveje.
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15 Ifglge rapporten Medium and
Long Term Perspectives of
Inland Waterway Transportin
the European Union, som
Kommissionen har finansieret,
vil den andel af transporten,
der foretages ad indre
vandveje, falde i scenarier
med lav og mellemhgj veekst,
mens den i et scenario med
hej vaekst ikke vil falde
yderligere, men ende pa ca.
6,0 % i 2040.

Det blev ikke i nogen af disse doku-
menter vurderet, om fjernelsen af
flaskehalse pa de forskellige korridorer
ville pavirke markedets efterspgrgsel
efter transport ad indre vandveje,

sa der kunne opnas fordele i form af
mindre vejtrafik, faeerre emissioner

af luftforurenende stoffer og lavere
transportomkostninger®™. Der blev ikke
foretaget en vurdering af markedets
potentielle efterspgrgsel efter trans-
port ad indre vandveje pa de forskelli-
ge korridorer. Man kendte derfor ikke
omkostningerne og fordelene ved at
investere i projekter vedrgrende for-
skellige net, floder og flodstraekninger.

Politik- og strategidokumenterne
manglede ogsa praecise mal vedre-
rende transport ad indre vandveje (jf.
tekstboks 7).
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Hvidbggerne fra 2001 og 2011 var Kommissionens centrale politikdokumenter pa transportomradet, men de
var ikke juridisk bindende. Den farste hvidbog fastsatte den overordnede malsaetning om at overflytte trafik
fra vejtransport til mere miljevenlige transportformer, herunder bade jernbanetransport og transport ad
indre vandveje. Den seneste hvidbog fra 2011 kvantificerede denne malsatning ved at fastseette et mal om
at overflytte 30 % af det gods, der transporteres over mellemlange distancer, fra vejtransport til jernbane- og
vandvejstransport inden 2030. Ingen af dokumenterne praeciserede dog, i hvilket omfang transport ad indre
vandveje skulle bidrage til at opfylde dette mal.

TEN-T-retningslinjerne fra 2010, der havde form af en afggrelse fra Europa-Parlamentet og Radet, fastsatte det
strategiske mal om at feerdiggere TEN-T-nettet senest i 2020. TEN-T-retningslinjerne fra 2013, der har form af

en forordning og dermed palaegger medlemsstaterne retlige forpligtelser, indferte kravet om faerdiggerelse af
»hovednettet« senest i 2030 og »det samlede net« senest i 2050.

Det eneste dokument, der har fastsat et kvantitativt mal for transporten ad indre vandveje, er Donaustrate-
gien'®, der har form af en meddelelse fra Kommissionen og har et mere begraenset geografisk fokus. Her er
malet en stigning i transporten af gods pa floden med 20 % i 2020 sammenlignet med 2010.

16 KOM(2010) 715 endelig af 8. december 2010 — »EU’s strategi for Donauomradet.

EU-strategierne tog ikke
fuldt ud hgjde for de vig-
tigste hindringer for
deres gennemforelse pa
medlemsstatsniveau

Medlemsstaterne havde ikke
samme tilgang

Flaskehalse i én medlemsstat kan
pavirke transporten ad indre vandveje
i nabolandene. Det er derfor vigtigt,
at medlemsstaternes transportstrate-
gier er ensartede og koordinerede.
Retten konstaterede imidlertid, at
medlemsstaternes strategier vidnede
om forskellige tilgange til transport
ad indre vandveje, og at graden af op-
marksomhed pad denne transportform
varierede meget.

F.eks. konstaterede Retten betyde-
lige forskelle med hensyn til, hvor stor
en del af EU-midlerne til transport
medlemsstaterne tildelte projekter
vedrgrende transport ad indre vand-
veje. Nederlandene tildelte IWT ca.

47 % af EU-midlerne til transport (med
en andel af transporten pa 39 %), og
Belgien ca. 39 % (med en IWT-andel

af transporten pa ca. 29 %), men i de
fleste andre medlemsstater var den
tildelte procentdel af midlerne vaesent-
lig lavere end IWT'’s andel af transpor-
ten (jf. figur 6)". | alle medlemsstater
undtagen @strig, Belgien, Nederlan-
dene og Frankrig var finansieringen
koncentreret pa andre transportfor-
mer, isaer jernbanetransport (jf. ogsa
tabel 3). Det forte til mindre ambitiose
mal og beskedne budgettildelinger til
gennemfgrelse af projekter, der kunne
forbedre besejlingsforholdene pa de
indre vandveje.

17 Nederlandene var den
medlemsstat, der tildelte flest
midler til transport ad indre
vandveje (over 40 % af landets
samlede midler til
TEN-T-projekter blev tildelt
IWT, hvis andel af transporten
var ca. 39 %).
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Figur 6

Sammenligning af IWT’s andel af transporten og den procentdel af EU-midlerne,
der i perioden 2007-2013 blev tildelt IWT i medlemsstaterne ved de vigtigste
korridorer af indre vandveje. De tildelte midler er TEN-T-midler, EFRU-midler o
Samhgrighedsfondsmidler til lokale og regionale vandveje samt TEN-T-vandveje
50 %
45% -
40% -
35% 1 Den andel af transporten,
30% der foretages ad indre vandveje
25% | Den procentdel af transportfinansieringen,
B der anvendes til EU-finansierede projekter
20% - vedrgrende transport ad indre vandveje
15%
10%
5 % | ‘
NL BE' RO BG DE AT HU FR" LU SK (Z EU
1 Projektforslagene for denne medlemsstat omfatter ikke de forslag, der vedrerer feerdiggerelsen af IWT-forbindelsen Seinen-Schelde.
2 Internationale projekter, der involverer mere end én medlemsstat.
Datakilde: Europa-Kommissionen.
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Med hensyn til de korridorer af indre
vandveje, der lgber gennem forskel-
lige medlemsstater, noterede Retten
sig, at medlemsstaternes forskellige
tilgange hindrede en smidig udvikling
af denne transportform pa de vigtigste
europziske floder, fordi forbedringer
af flodernes besejlingsforhold er ngdt
til at veere koordinerede for at veere
effektive.



Bemaerkninger 30

Transportkapaciteten pa de indre vandveje i Den Tjekkiske Republik afhaenger blandt andet af transportkapa-
citeten pa den tyske del af Elben. De tyske myndigheder har for nylig foretaget en prioritetsklassificering af
floder, men Elben er endnu ikke blevet klassificeret. Ifalge en nylig aftale mellem forbundsregeringen og de
bergrte delstater' bor de nuvaerende besejlingsforhold bevares, men Tyskland vil begraense sin vedligehol-
delsesindsats og ikke investere yderligere i at forbedre besejlingsforholdene.

Donau lgber mere end 400 km gennem Ungarn, men denne medlemsstat har en begraenset flade af far-
tojer til indlandssejlads og kun nogle fa havne, der kan drage nytte af transport ad indre vandveje. Den
havde derfor ingen direkte interesse i at udvikle de anlaegsarbejder, der er ngdvendige for at forbedre
besejlingsforholdene.

18 Beschlussfassung der 6. Bund-Lénder-Sitzung am 23/05/2013 in Berlin — Eckpunkte fiir ein Gesamtkonzept Elbe des Bundes und der Lander.

Fjernelse af samtlige flaskehalse  kravede omkostninger til fjernelse af
vil kreve langt flere midler, end flaskehalse i Europa til over 16 milliar-
der er til radighed der euro (jf. tekstboks 9).

19 Bilag til Naiadesprogrammet
(KOM(2006) 6 endelig).

Indtil 2006 havde Kommissionen ikke
foretaget et sken over de omkost- De ansldede omkostninger til fjernelse
ninger, som det ville kraeve at udvikle af samtlige identificerede flaskehalse

de indre vandveje i det transeuropae-
iske net. 12006 opgjorde den i Naia-
desprogrammet omkostningerne til
de to prioriterede IWT-projekter (jf.
punkt 42) til ca. 3 700 millioner euro™.
[ 2010 anslog Platinaprojektet de

overstiger langt de begraensede
midler, der pad EU-budgettet er afsat
til IWT-infrastrukturer. Der er derfor
behov for yderligere finansiering fra
nationale og/eller private kilder til at
daxekke dette gab.

For at fremskynde opfyldelsen af Naiadesmalene oprettede Kommissionen Platinaprojektet sammen med

et konsortium bestaende af 23 partnere. Projektet gjaldt et tvaerfagligt vidennetvaerk, der skulle finansieres
under Den Europaiske Unions syvende rammeprogram for forskning (RP7) og sigte mod at skabe det ngdven-
dige momentum til at opfylde Naiadesmalene.

| 2010 kvantificerede Platinaprojektet de omtrentlige omkostninger, som det ville kraeve at fjerne mange af de
identificerede flaskehalse pa de indre vandveje i Europa (jf. figur 7). De ansldede omkostninger til fjernelse af
flaskehalse og etablering af manglende straekninger i landene ved de relevante korridorer af indre vandveje®
belgb sig ifalge oversigten til over 16 milliarder euro? (jf. bilag V).

20 Belgien, Bulgarien, Den Tjekkiske Republik, Tyskland, Frankrig, Ungarn, Nederlandene, @strig og Rumaenien.

21 Dette tal omfatter ikke de kraevede omkostninger til fiernelse af flaskehalse i Ungarn, der ikke er blevet kvantificeret, og omkostningerne til
etablering af forbindelsen mellem Sadne-Mosel og Rhinen i Frankrig, der blev anslaet til ca. 10 milliarder euro.
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Kraevede omkostninger til fernelse
af flaskehalse

Omkostninger til
EU-medfinansierede projekter

Bemaerkninger
De kraevede omkostninger til fjernelse af flaskehalse i de lande, Retten besggte
under revisionen (i millioner euro), og omkostningerne til de projekter, der
i perioden 2007-2013 blev medfinansieret af Kommissionen
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De kraevede omkostninger til fjernelse af flaskehalse i Ungarn blev ikke kvantificeret.

Datakilde: Platinas oversigt over flaskehalse og Europa-Kommissionen.

Behovet for miljgbeskyttelse
kolliderede med behovet for
udvikling af transporten ad indre
vandveje

38

Floder er naturlige levesteder for en
reekke dyrearter, og disse levesteder
kan blive pavirket af infrastruktur-
projekter?. Der skal derfor indhentes
miljotilladelser, for gennemfgrelsen af
sadanne projekter pabegyndes. Retten
undersggte, om der opstod forsinkel-
ser pa grund af vanskeligheder med at
indhente miljatilladelser.

39

Det skabte mange vanskeligheder for
projekterne, at der pa den ene side
skulle sikres en tilstraekkelig milje-
beskyttelse og pa den anden side en
tilstraekkelig udvikling af denne trans-
portform. Projekterne var ofte gen-
stand for politiske og miljgmaessige
overvejelser, for tvister mellem de
forskellige interessenter og konflikter
med civilsamfundet, hvilket alt sam-
men forsinkede eller blokerede for
gennemfarelsen. Desuden var det ofte
forbundet med tidskreevende admi-
nistrative procedurer at indhente de
relevante miljgtilladelser, og der blev
ofte stillet krav om dyre kompense-
rende miljgforanstaltninger.

22 Mange flodomrader indgar
i de naturbeskyttelsesomra-
der, der udger det sakaldte
»Natura 2000-net«.
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I nogle medlemsstater medferte dette,
at der blev gennemfort feerre projek-
ter, eller at der blev finansieret projek-
ter med lavere prioritet:

a) Ved begyndelsen af programme-
ringsperioden 2007-2013 var der
tildelt 75 millioner euro fra Sam-
herighedsfonden til transport ad
indre vandveje i Ungarn. Efterfel-
gende blev dette belgb imidlertid
reduceret til kun 3,2 millioner euro,
en reduktion af den oprindelige
tildeling pa naesten 96 %. Den
oprindelige bevilling blev fore-
taget ud fra den antagelse, at en
TEN-T-finansieret undersggelse
med et budget pa 8 millioner euro
ville fore til rettidig iveerkseettelse
af anlaegsarbejder til forbedring
af sejlbarheden pa den ungarske
del af Donau, og at disse ville veere
feerdige senest i 2015. De ngdven-
dige miljgtilladelser blev imidlertid
ikke udstedt. Eftersom transport
ad indre vandveje og jernbane-
transport var del af samme priori-
terede akse i Ungarn, blev midler-
ne overfort til jernbanetransport,
hvilket kunne ggres uden forudga-
ende aftale med Kommissionen.

b) | Den Tjekkiske Republik blev
tildelingen af EFRU-midler til indre
vandveje i perioden 2007-2013
foretaget ud fra den antagelse, at
en relevant flaskehals i Décin ville
veere fjernet senest i 2015, og at
det ville koste i alt ca. 142 millio-
ner euro. Miljgtilladelserne kunne
imidlertid ikke udstedes i tide til,
at projektet kunne gennemfores
i den periode, hvor sddanne pro-
jekter kunne finansieres. For ikke
at skulle traekke midlerne ud af det
operationelle program valgte man
derfor at gennemfare en raekke an-
dre projekter, der var langt mindre
relevante for godstransport. Det
betad, at de tildelte midler blev
brugt, uden at det farte til veesent-
lige forbedringer for godstrans-
porten ad indre vandveje.

Tilgangen til udveelgelse af
I)ro'ekter var ikke tilstraekke-
ig fokuseret

De to vigtigste finansieringskilder

i forbindelse med gennemfgrelsen af
strategien vedrgrende transport ad
indre vandveje var TEN-T-budgettet
samt EFRU og Samhgrighedsfonden
(jf. punkt 12 og 13):

a) Finansieringen fra TEN-T-budget-
tet er i princippet afstemt efter
malene for EU’s transportpolitik.
Efter Kommissionens arlige eller
flerdrige indkaldelser af forslag
indsender medlemsstaterne pro-
jektforslag for at opna medfinan-
siering fra dette budget, og Kom-
missionen udvzlger projekterne
blandt alle de forslag, medlems-
staterne har indsendt vedrgrende
forskellige transportformer.

b) EFRU og Samhgrighedsfondens
mal er betydelig bredere end
malene for transportpolitikken.
Projekterne udveaelges direkte af
medlemsstaterne efter godkendel-
sen af de operationelle program-
mer, der fastleegger de prioriterede
akser og afseetter et budget til
hver akse. Kun store projekter,
dvs. projekter til over 50 millio-
ner euro, skal vurderes saerskilt af
Kommissionen.

32
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TEN-T-forordningen og TEN-T-retnings-
linjerne fra 2010% identificerede et
TEN-T-net pa over 30 000 km. Ret-
ningslinjerne angav ogsa to priorite-
rede projekter vedrgrende transport
ad indre vandveje, som Kommissionen
allerede havde godkendt i 2007: priori-
teret projekt nr. 18 (vandvejsaksen
Rhinen/Meuse-Main-Donau) og priori-
teret projekt nr. 30 (den indre vandvej
Seinen-Schelde). Der var imidlertid
ikke opstillet kriterier for prioriteringen
af flaskehalsene pa disse korridorer.
Den eneste flaskehals, der var angivet
som en prioritet, var Donaustraeknin-
gen mellem Straubing og Vilshofen

i Tyskland, der ogsa var naevnt i hvid-
bogen fra 2001 som et eksempel pa de
flaskehalse, der burde fjernes.

For at opprioritere vandvejene

i TEN-T-nettet definerede den nye Con-
necting Europe-facilitet og TEN-T-ret-
ningslinjerne fra 2013?* et hovednet og
et samlet net, som medlemsstaterne
er retligt forpligtede til at faerdiggere
senest i henholdsvis 2030 og 2050

(jf. figur 1). Med hensyn til de indre
vandveje er der imidlertid ingen for-
skel mellem hovednettet og det sam-
lede net, sa dette tiltag hjeelper ikke
med at prioritere mellem de forskellige
vandveje.

De projekter vedrgrende transport ad
indre vandveje, der blev finansieret af
EFRU, gjaldt generelt ikke indre vand-
veje med store godstransportmaeng-
der, og ofte var de ikke rettet mod de
behov, der knyttede sig til godstrans-
port ad indre vandveje (jf. punkt 23 og
24). Det skyldes, at ikke alle de stotte-
berettigede lande og regioner har
vandveje med store transportmang-
der?, og at medlemsstaterne valgte at
tildele midlerne fra EFRU/Samhearig-
hedsfonden til IWT-projekter pa floder
med beskedne trafikmaengder.

Nar ressourcerne er begraensede, bor
de fokuseres pa de behov, der har hg-
jest prioritet, sa effekten maksimeres.
Det ville vaere hensigtsmaessigt at pri-
oritere mellem de forskellige floder og
flodstraekninger, da de fleste fordele
ved at fjerne en flaskehals farst opnas,
nar hele flodstreekningen er forbedret
(jf. ogsa punkt 23 b)). Retten konstate-
rede, at EU-strategierne ikke prioritere-
de mellem de foresldede aktiviteter og
mellem de floder, som de begraensede
ressourcer skulle investeres i.

23

24

25
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Europa-Parlamentets og
Radets afgerelse nr. 661/2010/
EU af 7. juli 2010 om Unionens
retningslinjer for udvikling af
det transeuropaeiske
transportnet (EUT L 204 af
5.8.2010,s. 1).

Forordning (EU) nr. 1315/2013.

12007-2013 var felgende lande
stotteberettigede under
Samherighedsfonden:
Bulgarien, Den Tjekkiske
Republik, Estland,
Graekenland, Cypern, Letland,
Litauen, Ungarn, Malta, Polen,
Portugal, Rumaenien,
Slovenien, Slovakiet og
Spanien (overgangsstotte). De
regioner, der var berettigede
til EFRU-stgtte under
konvergensmalet, er
beliggende i: Belgien,
Bulgarien, Den Tjekkiske
Republik, Tyskland, Estland,
Graekenland, Spanien,
Frankrig, Italien, Letland,
Litauen, Ungarn, Malta, Polen,
Portugal, Rumaenien,
Slovenien, Slovakiet og Det
Forenede Kongerige.
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Medlemsstaterne tager ikke
tilstreekkelig hensyn til ved-
ligeholdelse af floderne

Selv om det er vigtigt, bliver spargs-
malet om vedligeholdelse ofte for-
semt, og medlemsstaterne afsatte
ikke tilstraekkelige midler til vedlige-
holdelse, hvilket gav et betydeligt
vedligeholdelsesefterslaeb?. Retten
analyserede derfor, om EU-strategi-
erne tog hensyn til flodernes ved-
ligeholdelse. Den sammenlignede
relevante undersggelser og rapporter
om vedligeholdelse af floder for at
vurdere, om vedligeholdelsesaktivi-
teterne var i overensstemmelse med
EU-strategierne.

Retten konstaterede, at vedligeholdel-
se af floderne er et afggrende aspekt

i forbindelse med indlandsskibsfart,
da manglende vedligeholdelse kan
fore til forringelse af de eksisterende
besejlingsforhold og dannelse af nye
flaskehalse, der begraenser effektivite-
ten af infrastrukturprojekter vedreren-

de indre vandveje. Det er derfor meget

vigtigt, at Kommissionen far sikkerhed
for, at samtlige medlemsstater med
betydning for indlandsskibsfarten
foretager effektiv vedligeholdelse.

Retten konstaterede ogs3, at ikke alle
de relevante medlemsstater har ratifi-
ceret erkleeringen om effektiv vedlige-
holdelse af vandvejsinfrastruktur (jf.
tekstboks 10).

Nar der ses bort fra Donau?, er der pa
nuvaerende tidspunkt ikke dokumenta-
tion for, at medlemsstaterne systema-
tisk rapporterer til Kommissionen om
navigationsstatus, vedligeholdelses-
behov, faktiske vedligeholdelsestiltag
og mulige mangler. Kommissionen ved
derfor ikke, om de medfinansierede
projekter vil veere baeredygtige pa
mellemlang og lang sigt, og om der vil
blive opretholdt tilfredsstillende besej-
lingsforhold pa alle straekninger af de
vigtigste europeeiske floder.

26
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Rapporten Medium and Long
Term Perspectives of IWT in the
European Union bekraeftede, at
mangelfuld vedligeholdelse

i flere medlemsstater er et
problem, iseer pa
ost-vest-korridoren og
Donaukorridoren.

| styringsgruppen om PATA
(transport ad indre vandveje)
under EU-strategien for
Donauomradet (EUSDR)
rapporterer medlemsstaterne
systematisk om
navigationsstatus. Arbejdet
tilretteleegges og koordineres
af @strig og Rumaenien
(transportministerierne og
viadonau) sammen med
Kommissionen (GD for
Regionalpolitik og Bypolitik og
GD for Mobilitet og Transport)
og koordinatoren for
korridoren.

Transportministrene for landene i Donaubaekkenet mgdtes den 7. juni 2012 i Luxembourg for at underskrive
en erkleering om effektiv vedligeholdelse af vandvejsinfrastruktur. | denne erkleering forpligter landene sig
bl.a. til at serge for, at sejlrenderne pa Donau og dens bifloder regelmaessigt bliver vedligeholdt, og til at
opretholde de sejlrendeparametre, der er ngdvendige for at opretholde en god navigationsstatus.

Alle de relevante medlemsstater undtagen Ungarn underskrev erkleeringen om effektiv vedligeholdelse af

vandvejsinfrastruktur i 2012.



Konklusioner og

anbefalinger

Retten konstaterede, at der siden 2001
ikke samlet set er sket en vaesentlig
stigning i den andel af transporten,
der foretages ad indre vandveje i EU,
selv om malet er at overflytte tra-

fik fra vejtransport til miljgvenlige
transportformer. Retten mener derfor
ikke, at EU’s strategier for transport ad
indre vandveje er blevet gennemfort
effektivt, eftersom politikmalet om at
overflytte godstransport fra vejene

til de indre vandveje ikke er blevet
opfyldt, og besejlingsforholdene sam-
let set ikke er blevet bedre. Desuden
var de reviderede projekter, der blev
medfinansieret af EU-budgettet, ikke
effektive med hensyn til at forbedre
sejlbarheden og @ge trafikmaengderne
pa de indre vandveje.

Retten noterer sig ogsa, at udvikling af
transport ad indre vandveje kraever en
betydelig grad af koordinering mellem
medlemsstaterne, og at politiske over-
vejelser og miljghensyn kan pavirke
gennemfgrelsen af IWT-projekter, lige-
som det er tilfeeldet med andre storre
infrastrukturprojekter.

Efter Rettens mening skyldes den
manglende forggelse af transport-
andelen og den manglende samlede
forbedring af besejlingsforholdene,
at medlemsstaterne kun foreslog og
gennemfgrte et meget begraenset
antal projekter, at de gennemfgarte
projekter ofte ikke var de mest rele-
vante med hensyn til at fjerne flaske-
halse, og at flaskehalse blev fjernet
uden at tage den stgrre sammenhang
i betragtning.

Med henblik pa at gore EU’s finansie-
ring vedrgrende transport ad indre
vandveje mere effektiv og sikre bedre
projektresultater:

a) ber medlemsstaterne prioritere
projekter pa de korridorer, floder
og flodstraekninger, der giver
de stgrste og mest umiddelbare
fordele med hensyn til at forbedre
transporten ad indre vandveje

b) ber Kommissionen, nar den ud-
vaelger projekter til finansiering,
rette sine midler mod de pro-
jekter, der er mest relevante for
transporten ad indre vandveje,
og i forbindelse med hvilke der
allerede foreligger detaljerede
planer for fjernelse af naerliggende
flaskehalse.

Retten konstaterede, at EU-strategier-
ne manglede nogle vigtige analyser.
Strategierne beskrev ikke de overord-
nede fordele ved indlandsskibsfart pa
de forskellige korridorer og vurderede
ikke, i hvilket omfang transport ad
indre vandveje burde bidrage til opfyl-
delsen af politikmalet om at overflytte
trafik fra vejtransport til miljevenlige
transportformer. Medlemsstaterne
valgte forskellige tilgange og gav
transport ad indre vandveje forskellig
prioritet, hvilket betad, at behand-
lingen af denne transportform ikke var
koordineret langs IWT-korridorerne.

| de medlemsstater, hvor transport

ad indre vandveje spillede en vigtig
rolle i transportfordelingen, fik denne
transportform stgrre prioritet end i de
medlemsstater, hvor forventningerne
om at opna direkte fordele var lavere.
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Konklusioner og anbefalinger

Finansieringstiltagene vedrgrende
godstransport ad indre vandveje blev
ikke koncentreret og prioriteret effek-
tivt. Alle kystmedlemsstater forvente-
des at bidrage til gennemfgrelsen af
strategien, selv om nogle medlems-

staters direkte interesse heri var ringe.

Endvidere var der ikke tilstraekkelig
opmarksomhed pa vedligeholdelse
af de vigtigste korridorer for transport
ad indre vandveje. Dette problem

ber derfor tackles med henblik pa at
opna den ngdvendige mervaerdi pa
EU-niveau.

Med hensyn til den fremtidige ud-
vikling af EU’s strategi for gods-
transport ad indre vandveje og for
at sikre bedre koordinering mellem
medlemsstaterne:

a) ber Kommissionen foretage dybt-
gdende analyser af det potentiel-
le marked for og de potentielle
fordele ved indlandsskibsfart pa
de forskellige flodstraekninger
og koordinere medlemsstaternes
etablering af TEN-T-hovednettet
under hensyntagen til deres po-
tentiale med hensyn til udvikling
af korridorerne for godstransport
ad indre vandveje

bgr Kommissionen og medlems-
staterne i forbindelse med ivaerk-
saettelsen af korridorerne inden
for rammerne af Connecting
Europe-faciliteten blive enige om
specifikke og realiserbare mal samt
praecise delmal for fjernelse af
flaskehalse pa korridorerne. Dette
bar ske under behgrig hensyn-
tagen til TEN-T-malet om faerdig-
gorelse af hovednettet senest

i 2030, til de disponible midler pa
EU-niveau og i medlemsstaterne
og til de politiske og miljgmaessige
overvejelser vedrgrende anleeg-
gelse af nye (eller forbedring af
eksisterende) infrastrukturer til
transport ad indre vandveje

bar Kommissionen i forbindelse
med den naeste revision af
TEN-T-forordningen foresla en styr-
kelse af retsgrundlaget med hen-
blik pa at i) udvide rapporterings-
kravene vedrgrende vandvejenes
navigationsstatus og ii) paleegge
medlemsstaterne pa koordineret
vis at udarbejde nationale planer
for vedligeholdelse af de indre
vandveje.

Vedtaget af Afdeling Il, der ledes af Henri GRETHEN, medlem af Revisionsretten,

i Luxembourg pd mgdet den 28. januar 2015.

Pa Revisionsrettens vegne

i 4(?4’-"_

Vitor Manuel da SILVA CALDEIRA

Formand
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Bilag Il

Liste over de projekter, Retten undersggte

Projekt/

OP-reference

Beskrivelse

Flod/ korridor

Samlede
omkost-
ninger
(i millioner
euro)

38

EU-finan-
siering
(i millioner
euro)

Afsluttet

IALT

661,93 161,35

BE | 2009-BE-00049-E TEN-T f\fg‘:r‘;ig'gagl:;N°°rde"aa"b’°e" over Albertkanalen 13,42 134 Ja

BE | 2010-BE92214-p | TENT | RenoveringafBriegdenbroen og Albertkanalen 1572 157 N
Oelegem I-broen over Albertkanalen
Etablering af et slusekammer og en

BE | 2010-BE-18070-P TEN-T | pumpestation pa Albertkanalen ved Albertkanalen 151,22 26,930 Nej
Lanaye.

(Z | (21.01/6.2.00/09.0131 | EFRU | Renovering af jernbanebroen i Kolin Elben 41,06 28,86 Ja
Faerdiggarelse af Vltavavandvejen pa

(Z | (21.01/6.2.00/09.0130 | EFRU straskningen Ceské Bud&jovice-Hluboks Vltava 3191 20,52 Ja
Den offentlige havn Usti nad Labem —

(Z | (Z1.01/6.2.00/08.0081 | EFRU | Variov: Modernisering af en havnekajmed | Elben 522 3,99 Ja
beskyttelse af fartajer mod oversvgmmelse
Variantuafhangig forskning vedrgrende Prioriteret proiekt

DE | 2007-DE-18050 TEN-T | udviklingen af Donau mellem Straubing og D Pro) 26,7 13,35 Ja
Vilshofen ni. 18 (Donau)

DE | 2007-DE-18030 TENT Opfarelse af en ny jernbanebro over Donau | Prioriteret projekt 35,05 701 Ia
ved Deggendorf nr. 18 (Donau)

DE | 2007-DE-90602-P | TENT | Ftableringafetekstraslusekammer Mosel 94 491 ha
i Fankel (Mosel)

DE (250F(;9_DE_161-PR003 EFRU | Opfarelse af en skibselevator i Niederfinow ::l\;er:-Oder-ka- 284,00 48,52 Nej

DE (25037_DE_161P0002 EFRU | Delvis renovering af slusen i Hohenbruch Ruppinerkanalen 0,49 0,35 Ja
Undersegelser vedrgrende forbedring af Prioriteret proiekt

HU | 2007-HU-18090S TEN-T | sejlbarheden pa Donau, den ungarske del o 18 (Dongu)J 8,00 4,00 Ja
af det prioriterede projekt nr. 18 '
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Transport ad indre vandveje som andel af al landtransport i medlemsstaterne ved de
vigtigste korridorer af indre vandveje fra 2001 til 2012 (i %)

Bilag llI

Medlemsstat | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

T e s s s s w0 | @ | ]
BE

13 1,8 12,5 131 14,1 14,7 14,9 15,6 14,3 17,6 18,5 243
BG' 31 4,0 4,0 39 37 39 438 12,6 20,7 21,0 15,0 16,4
) 01 01 01 01 01 01 01 0,0 01 01 01 01
DE 15,0 15,0 14,0 14,0 14,0 12,8 12,0 12,3 121 13,0 1,2 12,3
FR 31 31 31 3,2 35 34 34 35 4] 43 39 4,2
LU 38 37 3,0 35 3,6 40 33 3,8 31 39 3.2 34
HU 40 52 55 6,1 58 45 4,6 47 4] 53 4,0 44
NL 34,0 33,0 32,0 31,0 32,0 321 350 34,7 313 36,0 36,7 38,7
AT 45 49 39 2,9 3,0 3,0 4,2 4,0 41 47 4,2 4,6
RO 73 8,2 71 11,0 11,0 10,0 9,8 10,8 20,6 270 20,7 225
SK 4,0° 04 03 03 03 03 2,7 28 2,5 3,2 24 26

1 12009 eendrede Bulgarien og Rumaenien deres metoder til registrering af trafik ad indre vandveje. Data fra 2009 og fremefter kan derfor ikke
sammenlignes med data fra tidligere ar.
Forelgbigt tal.

3 Ansldet af Eurostat.

Datakilde: Eurostat.
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De to varianter vedrgrende fjernelse af flaskehalsen pa straekningen

Straubing-Vilshofen

Figur — Flaskehalsen mellem Straubing og Vilshofen og de to varianter vedrarende dens fjernelse

Straubing

Deggendorf

Vilshofen

_)
_)
_)

g
29m
ktuel mulig
ybgang
,2mved
variant »A«

aktuel muli
dybgang
I

20m
planlagt mulig
2

dybgang

—

2,65 mved
variant »C 2,80«

planlagt mulig
dybgang

(_

i

=),

aktuel mulig

dybgang

J—

(_

Mulig dybgang i Donau mellem Straubing og Vilshofen

Kilde: Den Europaeiske Revisionsret.

Tabel — Sammenligning af variant »A« og variant »C 2,80«

Trafikoverflytning fra vej- og jernbanetransport til INT

Variant »A«

1,17 millioner t

Variant »C 2,80«

3 millionert

Antal fartajer pr. ar

9742 (+336 pr. ar)

10896 (+1490 pr. &r)

Arlige besparelser pa transportomkostninger

33,9 millioner euro

78,6 millioner euro

Gennemsnitlig ventetid pa straekningen

En stigning fra 4,11 til 4,20 timer

Et fald fra 4,11 til 2,65 timer trods
storre transportmaengder

Samlet transportkapacitet

11,02 millioner t

12,83 millioner t

Ulykkesfrekvens: antal ulykker / (strekningsleengde x antal fartgjer)
%1000 000

82,91il 62,2

82,9 il 30,4 (pa Rhinen mellem 10
0g 25)

Benefit-cost-forskel i euro

722 millioner euro

1728 millioner euro

Benefit-cost-forhold

6,6

77

Udagifter il beskyttelsesforanstaltninger mod oversvgmmelse

ca. 300 millioner euro (netto)

ca. 280 millioner euro (netto)

Udgifter til sejlrendeforbedringer

ca. 160 millioner euro (netto)

ca. 320 millioner euro (netto)

@kologiske kompensationsomrader — beskyttelsesforanstaltninger mod
oversvemmelse og sejlrendeforbedringer (samtlige interventioner giver
mulighed for kompensation)

a.1360ha

ca.1415ha

Mulighed for besejling med fartgjer med en dybgang pa 2,5 m (for naervee-
rende 144 dage pr. ar)

200 dage pr. ar

301 dage pr. &r
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= De kreevede omkostninger til fjernelse af flaskehalse ifglge Platinas oversigt over
2 flaskehalse og manglende forbindelser pr. 31.3.2010

Medlemsstat

Straekning

Problemer/ arbejder

Planlaegnings-

horisont

Anslaede omkost-
ninger (i millioner
euro)

Frankrig

Forbindelsen mellem

Med udgangspunkt i et gnske om at &bne Rhone-
bassinet — ved at forbinde Lyon, Marseille, Rhone-

Sadne-Mosel (E 10-02) og floden og Middelhavsomradet med det nordlige net | Afsluttet for 2025 10000,00
Rhinen (E 10) — har man lenge draftet en forbindelse mellem
Sadne/Rhone og det nordlige net.
Seinen-Mosel-forbindelsen | For at forbinde Paris, Le Havre, Rouen og Pariser- .
(E80) bassinet mere direkte med det nordlige net. Afsluttet for 2025 Endnu ke beregnet
Seinen-Schelde-forbindelsen For at forbinde Paris, Le Havre, Rouen og Pariser-
bassinet med det nordlige net. Kanalen vil blive Afsluttet for 2025 4000,00
(E05)
106 km lang.
Rhone-Rhinen-kanalen (E 10) | Ikke en prioritet for Frankrig.
Qise (E 80) fra Conflans til — L .
Creil. Forlengelse op til Dellaf Se'“e’? Escaut-projektet — 75 km lang. Afsluttet for 2025 130,00
Compit Projektet erigang.
ompiégne
Projekt til overvejelse inden for det foregdende Budaet inkluderet
Oise (E 80) mellem Creilog | flaskehalsprojekt. Uddybning af sejlrende for at oudg
) o ) Afsluttet for 2025 i Seinen-Schelde-
Conflans muliggere besejling med fartgjer med en dybgang .
o ; . f projektet
pa 4 m mellem Creil og Conflans-Sainte-Honorine.
Dunkerque-Escaut-forbin- Kanalen er tilmudret. Besejling er ikke mulig. Budget inkluderet
delsen og Escaut (E01) op til | Kanalen skal opmudres for at muliggere ny trafik til | Afsluttet for 2025 i Seinen-Schelde-
Condé og fra Belgien. projektet
Forhgjelse af 6 broer mellem Metz og Apach —
%0‘_:;'] (E80) mellem Metz og 59 km — for at muliggere transport med containere | Afsluttet for 2025 10,00
P i tre lag.
Dedilekanalen (E 02) — sluse | Slusen er sd lille, at skubbede konvojer skal skilles ad
ved Quesnoy-sur-Dedile for at komme igennem. Dette medferer store tidstab. Afsluttet for 2025 40,00
Havneni Le Havre (E 80-02) Fartgjer til |ndlaqusejlad§ har ikke direkte adgang til 166,00
Port 2000-containerterminalerne.
Der gnskes en forbedring af flodtransporten for at
Seinen (E 80-04) mellem Bray | forbinde Pflrlsomradet med Champfgnereglonens Afsluttet for 2025 250,00
og Nogent-sur-Seine landbrugsindustrier og produkter savel som
stenbrud, der leverer byggematerialer.
Genopretning af bredder og forhgjelse af broer (til
Rhone-Séte-kanalen (E 10-04) | 5,25 m) for at muliggere besejling med konvojer, der
fra Rhone til Séte er 120 m lange og 11,40 m brede og transporterer Afsluttet for 2025 130,00
containere i to lag (mellem klasse IV og Va).
Frankrigi alt 14 726,00
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Medlemsstat

Luxembourg

Nederlandene

Straekning

Luxembourg i alt

Problemer/ arbejder

Ingen

Utilstraekkelige adgangsforhold pa vandvejsstraek-
ningen mellem Den Bosch og Veghel. De planlagte

Planlagnings-

horisont

42

Anslaede omkost-
ninger (i millioner
euro)

Zuid-Willemsvaart (E 70-03) | aktiviteter er anleggelse af en klasse IV-kanal ved Afsluttet far 2025 469,00
Den Bosch og forbedring af Zuid-Willemsvaart til
klasse IV op til Veghel.
Klasse Va-fartgjer har navigationsproblemer pa
Jsselfloden (E 70) grund af dimensionerne og kurverne pa streekningen | Afsluttet for 2025 43,00
mellem Arnhem og Zutphen.
Pga. vandstanden ved lavvande/hgjvande er slusen
Meppel-Ramspol (E12-02) | ved Zwartsluis i gennemsnit blokeret 16 dage pr. ar, | Afsluttet for 2025 47,00
sa vandvejen ikke kan besejles.
Den nordlige del af Nederlandene er ikke tilgeengelig
e e e o
i fire lag.
I(_fea Ten;;r(_EDf Slf)zul—ruten Utilstraekkelige venteomrader Afsluttet far 2025 Endnu ikke fastlagt
Twentekanalen (E 70) Utilstraekkelig slusekapacitet Afsluttet for 2025 125,00
Lekkanalen (E 11-02) Sejlrendedybde og slusekapacitet Afsluttet for 2025 225,00
Maasruten (E01) Sejlrendedybde og slusekapacitet Afsluttet for 2025 1600,00
?gaoe;s)ruten - Albertkanalen Slusekapacitet Afsluttet far 2025 10,50
iﬂ![?:)a(kEaSSa)len (del af Maas- Sejlrendedybde og slusekapacitet Afsluttet for 2025 79,00
Rotterdam-Gent-korridoren
(inklusive Gent-Terneuzen- | Sejlrendedybde og -bredde samt slusekapacitet Afsluttet far 2025 Endnu ikke fastlagt

kanalen) (E 03, E 06)
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Bilag
> Planlaaninas- Anslaede omkost-
g Medlemsstat Problemer/ arbejder h -gning ninger (i millioner
i) orisont )
@ IJsselmeer-Meppel (E 12) Sejlrendedybde og/eller -bredde (lavt vand) Afsluttet for 2025 43,00
é\EnEt)erdam—Rhlnen—kanaIen Slusekapacitet Afsluttet for 2025 17,00
Amsterdam-Lemmer (E 11) Sejlrendedybde og/eller -bredde (lavt vand) Afsluttet for 2025 16,00
Amsterdam-Lemmer (E15) | Sejlrendedybde og/eller -bredde (lavt vand) Afsluttet for 2025 7,00
Zaanfloden (E 11-01) Sejlrendedybde og/eller -bredde, hgjde under broer | Afsluttet for 2025 Endnu ikke fastlagt
?Eh(l)r:):n-Schelde-forblndelsen Utilstraekkelige venteomrdder Afsluttet for 2025 Endnu ikke fastlagt
Nederlandene | g gemeester Delen-kanalen |, Projektet er
Sma kurver
(E0T) gennemfort
Wilhelminakanalen (E 11) Sejlrendebredde og slusekapacitet Afsluttet for 2025 83,00
|Jsselfloden (E 12) Utilstraekkelige venteomrader Afsluttet for 2025 36,00
Waalfloden (E 10) Sejlrendedybde og -bredde Afsluttet for 2025 187,00
Gouwe (E 10) Slusekapacitet Afsluttet for 2025 Endnu ikke fastlagt
Merwede (E 10) Utilstraekkelige venteomrader Afsluttet for 2025 Endnu ikke fastlagt
Nordsekanalen (E 01) Slusekapacitet og tilgeengelighed Afsluttet for 2025 Endnu ikke fastlagt
Nederlandeneialt 3192,50
Donau-Oder-Elben- Anleggelse af en sejlbar kanal (500 km) med over .
forbindelsen (E 20) 30 sluser til at forbinde Donau med Oder og Elben. Ukendt Endnu ke fastlagt
. Donau (E 80) .
Dstrig km 207,02 005,0 Sejlrendedybde og/eller -bredde (lavt vand) Afsluttet for 2025 65,40
Donau (E 80) )
km1921,0-2872,7 Sejlrendedybde og/eller -bredde (lavt vand) Afsluttet for 2025 220,00
@strigialt 285,40
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Anslaede omkost-

Planlagnings- ninger (i millioner

horisont

Problemer/ arbejder

Medlemsstat

Bilag vV

Rumaenien

Donau-Bukarest-kanalen

Ifalge udkastet til en overordnet masterplan for
transportomradet blev anlaggelsen af en kanal
mellem den rumanske hovedstad Bukarest og Do-
nau (430,5 km) allerede pabegyndt i 1986. Projektet
blev standset i 1990, da man var ca. 70 % fardig

euro)

(E 80-05) med jordarbejde og demninger, 40 % faerdig med | Afsluttet for 2025 900,00
beskyttelse af bredder, og der kun var installeret en
del af det hydrodynamiske udstyr. Siden da er der
ikke foretaget vedligeholdelsesarbejde for at bevare
disse investeringer, som har varet udsat for natur-
og menneskeskabte forringelser.
Olt (£ 80-03) 0Itﬂ0dep, en blﬂgd til Ponau, skal ifglge planen Afsluttet for 2025 Ukendt
gores sejlbar op til Slatina.
Prut (E80-07) km 407,0-0,0 | Sejlrendedybde og/eller -bredde (lavt vand) Afsluttet for 2025 Endnu ikke fastlagt
Begakanalen (£ 80-01-02) Sejlrendedybde og -bredde samt slusekapacitet Afsluttet for 2025 Endnu ikke fastlagt
km 65,6-109,6
Donau (E 80) km 863,0-175,0 | Sejlrendedybde og/eller -bredde (lavt vand) Afsluttet for 2025 160,00
Donau (E 80) km 170,0-0,0 Sejlrendedybde og/eller -bredde (lavt vand) Afsluttet for 2025 143,00
Kanalen mellem Donau .
og Sortehavet (E 80-14) Sejrendedybde og/eller -bredde (lavtvand), for- | ¢, oty 2025 230,00
K steerkelse af bredder, renovering af sluser
m 64,4-0,0
Poarta Albd-Midia-Navodari- | . .
Kanalen (E 80-14-01) km 27,5 | ScJvendedybde og/eller -bredde (lavt vand), for- 1 e, vt far 2025 175,00

-0,0

staerkelse af bredder, renovering af sluser

Rumanieni alt 1608,00




Kommissionens
svar

Resumé

Kommissionen mener, at valget af indre vandveje

til transport afhaenger af, om denne transportform
relativt set kan konkurrere med vejtransport, og
dermed af mange faktorer, herunder braendstof-
priser, lanomkostninger og beskatning. Desuden
papeger Kommissionen, at politikmalet om at over-
flytte trafik fra vejtransport til transport ad indre
vandveje er en vejledende, bred malsaetning, hvis
opfyldelse Kommissionen ikke er herre over alene,
0g som ogsa bar betragtes i lyset af det reference-
scenarie, ifglge hvilket der er risiko for, at vejtrans-
portsektoren bliver fuldsteendigt dominerende

pa godstransportomradet, hvis der ikke ggres en
indsats. Desuden har transporten ad indre vandveje
@get sin transportandel fra 2006, da NAIADES-pro-
grammet' blev vedtaget, til 2012. Samlet set har de
indre vandveje stadig en stor ledig transportkapaci-
tet, som ved baeredygtig udnyttelse kunne bidrage
til at afbgde treengslen pa vejene og samtidig
nedbringe den samlede miljgvirkning.

Kommissionen mener, at de EU-finansierede pro-
jekter var i overensstemmelse med de respektive
finansieringsprogrammers malsaetninger. Nar der er
mange flaskehalse at afhjzelpe, er det uundgaeligt,
at de omgivende flaskehalse i farste omgang vil
begraense virkningen af disse forste projekter. Men
takket veere forpligtelsen ifalge EU-retten til at gen-
nemfere hovednettet inden 2030 mener Kommis-
sionen, at der er udsigt til at fjerne de omgivende
flaskehalse inden for en rimelig tidshorisont og med
tiden @ge virkningen af disse projekter.

1 Laes mere om NAIADES-programmet i tekstboks 1.
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Kommissionen finder, at EU’s strategier blev
understgttet af en passende analyse. F.eks. blev
hvidbogen ledsaget af en konsekvensanalyse, og
NAIADES-programmet blev baseret pd en undersg-
gelse af perspektiverne for sektoren for transport
ad indre vandveje pa mellemlang til lang sigt. EU’s
finansielle midler er blevet anvendt i overensstem-
melse med prioriteterne i de respektive finansie-
ringsprogrammer, og prioriteringen og koordine-
ringen af medlemsstaternes tilgange til korridorer
vil blive skaerpet i den nye TEN-T-ramme. Vedlige-
holdelsen af floderne er for nylig blevet styrket

i henhold til den nye TEN-T-ramme, og en vejled-
ning i flodvedligeholdelse er under udarbejdelse

i forbindelse med PLATINA Il-projektet. Miljghensy-
nene er blevet tilgodeset gennem Kommissionens
vejledning i transport ad indre vandveje og Natura
2000, som blev vedtaget i 2012.

Kommissionen stotter denne anbefaling.

Kommissionen accepterer denne anbefaling for
TEN-T-finansieringsinstrumenters vedkommende og
mener, at denne tilgang vil blive forbedret yder-
ligere ved gennemfarelsen af hovednetkorridoren
som fastsat i forordning (EU) nr. 1315/2013. Den
forste forslagsindkaldelse i henhold til den nyop-
rettede Connecting Europe-facilitet er koncentreret
om at fjerne flaskehalse og huller i hovednet-
korridorerne. Det bar bemaerkes, at medlems-
staterne inden 2030 skal have afhjulpet alle
flaskehalse i hovednettet. Der er dermed udsigt til
betydelige fordele for alle projekter, der omhandler
disse flaskehalse.



Kommissionens svar

Hvad angar de europaeiske struktur- og investe-
ringsfonde accepterer Kommissionen delvis denne
anbefaling. | perioden 2014-2020 vil projekter om
transport ad indre vandveje (IWT-projekter) skulle
bidrage til det tematiske mal »Fremme af baeredyg-
tig transport og afskaffelse af flaskehalsproblemer

i vigtige netinfrastrukturer«. Desuden er det en
forudseetning for udbetaling af midler, at der findes
en transportstrategi med et afsnit om indre vand-
veje. Projektudvalgelsens decentrale karakter giver
dog ikke Kommissionen mulighed for at foretage en
prioritering af de projekter, som medlemsstaterne
har udvalgt.

Kommissionen accepterer denne anbefaling.

Kommissionen har allerede foretaget den forste
analyse af hver af hovednetkorridorerne (korridor-
undersggelser) efter den nye TEN-T-forordnings
ikrafttraeden. Korridorundersggelserne indeholder
ikke blot transportmarkedsanalyser, men ogsa

en grundig analyse af hele korridoren, herunder
infrastrukturens overholdelse af TEN-T-kravene.

Analyserne vil blive malrettet yderligere i 2015/2016.

For hver af TEN-T-korridorerne er der udnaevnt en
europaeisk koordinator.

Kommissionen accepterer denne anbefaling.

Hovednetkorridorerne er det primaere redskab til
gennemfarelse af hovednettet inden den fastsatte
tidsfrist. For alle ni hovednetkorridorer udarbejder
den europziske koordinator en arbejdsplan, som
indeholder malsaetningerne for korridorerne, her-
under for transport ad indre vandveje, som fastsat
i forordning (EU) nr. 1315/2013. Arbejdsplanerne vil
blive sendt til medlemsstaterne til godkendelse.
Disse fremsaetter deres bemaerkninger under
hensyntagen til projekternes gennemferlighed og
budgetmaessige begraensninger.

Nar de endelige arbejdsplaner er godkendt af med-
lemsstaterne, kan der aftales gennemfgrelsesafge-
relser med dem.
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Kommissionen accepterer denne anbefaling.

For sa vidt angar Donaubaekkenet, er staterne langs
Donau forpligtet til at rapportere regelmaessigt

om flodens status og vedligeholdelse til Donau-
kommissionen. P4 EU-plan findes der ikke sddanne
forpligtelser.

Indledning

Kommissionen vil gerne tilfgje, at ogsa floder og
kanaler med lavere niveau kan fa stotte til opgrade-
ring til TEN-T-kravene.

Bemaerkninger

Kommissionen mener, at denne konklusion skyldes
valget af 2001 som udgangspunkt for sammenlig-
ningen. Kommissionen pabegyndte forst i 2006 en
aktiv stette til transport ad indre vandveje med ved-
tagelsen af NAIADES-programmet, og farst derefter
begyndte der at tilflyde IWT-projekter betydelige
EU-midler.

Den Igbende undersggelse af korridorerne vil give
et benchmark for fremtidens overvagning af fjer-
nelsen af flaskehalse i transportinfrastrukturen til
transport ad indre vandveje.

Kommissionen bemaerker, at projekterne var stot-
teberettigede og i overensstemmelse med malszet-
ningerne i de respektive programmer.



Kommissionens svar

Hvad angar det tyske projekt om fjernelse af
flaskehalse pd Donau besluttede de kompetente
nationale og regionale myndigheder at vaelge
variant A trods fzaerre fordele i besejlingshenseende.
Beslutningen blev truffet af disse myndigheder
alene uden samrad med Europa-Kommissionens
tjenestegrene. | 2013 igangsatte de tyske og bayer-
ske myndigheder en yderligere undersggelse for at
forbedre variant A-lgsningen.

Efter undersegelsen vedrgrende forbedring af
besejlingsforholdene pa den ungarske del af Donau
besluttede den ungarske regering ligeledes alene
at standse arbejdet uden et samrad og uden at tage
hensyn til undersggelsens anbefalinger.

Kommissionen erkender, at det var et problem,

at tidligere TEN-T-projektforslag ikke var modne,
og har truffet foranstaltninger til at forbedre
situationen i den naeste programmeringsperi-

ode, sddan som det ogsa kommer til udtryk i den
nye tilgang i Connecting Europe-faciliteten.
Kommissionens vejledning i transport ad indre
vandveje og Natura 2000, som blev vedtaget i 2012,
bar ogsa bidrage til miljghensynene.

Formalet med at forbedre flodinfrastrukturen var
naturligvis at gge de indre vandvejes tiltreekning
pa godstransportsektoren, selv om denne sam-
menhang ikke udtrykkeligt fremgik af alle poli-
tik- og strategidokumenter. Men i meddelelsen om
NAIADES Il ggres der tydeligt rede for forbindelsen
mellem udnyttelsen af potentialet for transport ad
indre vandveje og forbedringen af infrastrukturen.

Desuden er der ikke et klart forhold mellem marke-
dets efterspgrgsel efter transport ad indre vandveje
og fjernelsen af flaskehalse, idet efterspargslen
pavirkes af alt for mange faktorer ud over forbed-
ring af infrastrukturen.
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Kommissionen har pabegyndt en detaljeret analyse
af de ni TEN-T-transportkorridorer, der er naevnt

i forordningen om Connecting Europe-faciliteten,
hvilket er det rette niveau at vurdere de indre
vandvejes bidrag til de multimodale korridorer samt
omkostninger og fordele ved forbedrede indre
vandveje pa.

Hvidbggerne indeholder politiske malsaetninger,
der ikke er juridisk bindende. Nar det er muligt og
hensigtsmaessigt, illustreres malsaetninger med
kvantitative mal. Men det er normalt ikke i Kommis-
sionens magt alene at na (ikke-bindende) politikmal
af dette tidsmaessige og politiske omfang, da f.eks.
befolkningstilvaekst og -bevaegelser, gkonomisk
udvikling, folks preeferencer og forretningsbeslut-
ninger alle spiller en rolle. At seette mere specifikke
mal (f.eks. i dette tilfaelde kun mal for transport ad
indre vandveje) ville ikke lgse dette problem.

Kommissionen papeger, at retningslinjerne fra
2013 udger en grundlaeeggende ny tilgang med
dannelsen af et hovednet og et samlet net, spe-
cifikke infrastrukturkrav til hele nettet, juridisk
bindende frister for gennemferelsen og en tilgang
med multimodale korridorer til at understatte
gennemfgrelsen. Ingen af disse elementer indgik

i retningslinjerne fra 2010. 1 2013 gik Kommissionen
vak fra vejledende kvantitative mal — som EU'’s
transportpolitik ikke kan sikre bliver ndet — og over
til juridisk bindende mal fastsat pa EU-plan for de
faktorer, der kan befordre overflytningen af trans-
port til indre vandveje og jernbane.

Kommissionen er enig i betydningen af koordine-
rede og ensartede strategier for transport ad indre
vandveje.

Dette er anden i den nye TEN-T-forordning om
oprettelsen af et net, der deekker hele EU. Red-
skaberne til gennemfgrelse af hovednettet — de
multimodale hovednetkorridorer — med de
europaiske koordinatorer i spidsen har til formal
at fremme enighed og samordning i gennem-
forelsen af hovednettet. Dette vil gore det muligt
at udnytte potentielle synergieffekter og komple-
mentariteten mellem den indsats, der foregar i de
forskellige medlemsstater og inden for de enkelte
programmetr.



Kommissionens svar

Se Kommissionens svar pa punkt 33.

Analysen af PLATINA-projektet har bidraget til
identificeringen af prioriteterne i henhold til

de nye forordninger om TEN-T og Connecting
Europe-faciliteten, hvortil EU-midlerne er haevet
betydeligt, navnlig nar der ogsa tages hensyn til
finansielle instrumenter. Den nationale finansiering
er ikke desto mindre stadig den vigtigste finansie-
ringskilde, og medlemsstaterne har juridisk forplig-
tet sig til at gennemfere hovednettet og dermed
ogsa finansieringen heraf.

Se Kommissionens svar pa tekstboks 5.

Efter Kommissionens mening er det normalt at ga
videre med andre projekter i et program for at na
de gnskede mal, nar der er problemer med at gen-
nemfgre et nggleprojekt. Desuden mener Kommis-
sionen, at de gvrige gennemforte projekter faktisk
havde en virkning og forbedrede besejlingsforhol-
dene i forskelligt omfang.

Samherighedspolitikkens investeringer er rettet
mod regioner, der er i ngd og halter bagud i den
okonomiske udvikling. Derfor er godstransportma-
lene blevet taget i betragtning i forhold til deres
potentiale for regional udvikling.

De to prioriterede projekter nr. 18 og nr. 30 er

udpeget i Europa-Parlamentets og Radets retsakter.

Kommissionen besluttede i 2007 at udnavne en
europaeisk koordinator.
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Siden da har den europziske koordinator fremlagt
en arlig rapport til Parlamentet om fremskridt i arets
lgb med hensyn til at fjerne de omhandlede flaske-
halse. Da hver flaskehals forhindrer gode besejlings-
forhold, betragtes de alle som vigtige, og Kommis-
sionen har stottet fremskridtene, nar det har vaeret
politisk, teknisk og finansielt muligt.

Kommissionen koordinerede udarbejdelsen af

en masterplan for genopbygning og vedligehol-
delse af Donau (»Rehabilitation and Maintenance
Master Plan for the river Danube and its navigable
tributaries«) i forbindelse med EU-strategien for
Donauomrdadet. Dette dokument, der blev faerdig-
gjort i oktober 2014, angiver alle flaskehalse og blev
godkendt af ministrene i Donaustaterne. Opgaven
er pa dette stadium at prioritere flaskehalsene, sa
de mest akutte fjernes forst.

Kommissionen papeger, at identificeringen af
hovednettet sker efter samme metode, som bruges
til alle transportformer. Naesten alle vandveje af
international betydning falder sammen med hoved-
nettet, der er defineret efter denne metode. Derfor
vil opprioriteringen af indre vandveje i TEN-T-
hovednettet ske i forbindelse med gennemfarelsen
af nettet via arbejdsplanerne for korridorerne.

Se Kommissionens svar pa punkt 41 b).

Alle floder og kanaler af international betydning

i henhold til forordning (EU) nr. 1315/2013 har hgj
prioritet. Koordineringen af projektgennemfgrelsen
sikres i forbindelse med TEN-T-korridorerne.



Kommissionens svar

Kommissionen er enig i, at flodvedligeholdelse er
afgerende for indlandsskibsfarten.

Spergsmalet om »vedligeholdelse« af indre vand-
veje blev forste gang rejst i NAIADES-programmet
2006. Fgr da ansd man det for at veere et anliggende
under medlemsstaternes enekompetence. Desuden
blev Donaustrategien indfgrt med regionalpolitik-
ken, og den har steerkt fokus pa problemet med
vedligeholdelse af sejlrenden.

Kommissionen vil gerne understrege, at vedligehol-
delse pahviler den enkelte flodstat og i princippet
ikke kan finansieres over EU-budgettet.

For sa vidt angar Donaufloden fremmede Kommissi-
onen transportministrenes undertegnelse af mede-
konklusionerne vedrgrende anvendelsen af master-
planen for genopbygning og vedligeholdelse.

Ifolge den nye TEN-T-forordning skal de indre vand-
vejes infrastruktur vedligeholdes ordentligt (artikel
15, stk. 3, litra b)), og der hjemles mulighed for
stotte til indkeb af vedligeholdelsesudstyr.

Kommissionen mener, at det ville kraeve et egentligt
retsgrundlag at fa sikkerhed for medlemsstaternes
reelle vedligeholdelse, hvilket der ikke er taget
hgjde for i den nye TEN-T-forordning.

Siden det forste m@de, som Retten naevner, er der
blevet afholdt endnu et mgde blandt ministrene

fra Donaustaterne i Bruxelles den 3. december
2014. Alle Donaustater var reprasenteret, savel
EU-medlemsstater som tredjelande. Alle undtagen
Serbien (som har tilkendegivet, at de vil gore det pa
et senere tidspunkt) og Ungarn underskrev mgde-
konklusionerne vedrgrende koordineret vedligehol-
delse og genopbygning.

Se svar pa punkt 47.
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Konklusioner og anbefalinger

Kommissionen mener, at strategiernes virkning er
blevet holdt op mod vejledende, brede politikmal,
som Kommissionen ikke alene kan sikre bliver ndet.
Hvidbogen fra 2001 indeholder da ogsa kun poli-
tiske malsaetninger, der ikke er juridisk bindende.
Nar det er muligt og hensigtsmaessigt, illustreres
malsaetninger med kvantitative mal. Men det er
normalt ikke i Kommissionens magt alene at nd
(ikke-bindende) politikmal af dette tidsmaessige og
politiske omfang, da f.eks. befolkningstilveekst og
-bevaegelser, skonomisk udvikling, folks preeferen-
cer og forretningsbeslutninger alle spiller en rolle.
Valget af indre vandveje til transport afhaenger af,
om denne transportform relativt set kan konkurrere
med vejtransport, og dermed af mange faktorer,
herunder braendstofpriser, lsnomkostninger og
beskatning.

| betragtning af udviklingen siden vedtagelsen af
strategidokumenterne papeger Kommissionen, at
de overordnede fremskridt bgr males i forhold til
referencescenarier. Som et referencescenarie blev
der i hvidbogen fra 2001 peget pa risikoen for, »at
vejtransportsektoren bliver fuldstaendigt domine-
rende pa godstransportomradet« i EU i fremtiden,
hvis der ikke ggres en indsats. Pa den baggrund kan
de indre vandvejes stigende andel af godstrans-
porten ses som en positiv udvikling.

Desuden gnsker Kommissionen at papege, at de
indre vandvejes samlede transportandel faktisk er
steget siden 2006, som blev et vendepunkt i Kom-
missionens politik for indre vandveje med vedtagel-
sen af NAIADES-programmet og den ggede stotte
til IWT-projekter fra TEN-T-programmet.

Kommissionen mener, at koordineringen blandt
medlemsstaterne er afggrende for udviklingen

af transporten ad indre vandveje. Derfor er der
oprettet multimodale hovednetkorridorer gennem
Connecting Europe-faciliteten i forbindelse med
den nye TEN-T-forordning for at understgtte den
koordinerede gennemfgrelse af TEN-T-hovednettet.



Kommissionens svar

Indtil 2013 koncentrerede Kommissionen sin stgtte
om de projekter, der er vigtigst for transport ad
indre vandveje sasom forbindelsen Seinen-Schelde
eller forbedring af streekningen Straubing-Vilshofen
pa Donau.

Fra 2013 og frem vil den nye struktur pa basis af
hovednetkorridoren i henhold til forordning (EU) nr.
1315/2013 give mulighed for at leegge oget veegt pa
fordele ved korridorerne.

Se ogsa Kommissionens svar pa punkt 50.

Kommissionen stotter denne anbefaling.

Kommissionen accepterer denne anbefaling for
TEN-T-finansieringsinstrumenters vedkommende og
mener, at denne tilgang vil blive forbedret yder-
ligere ved gennemfarelsen af hovednetkorridoren
som fastsat i forordning (EU) nr. 1315/2013. Den
forste forslagsindkaldelse i henhold til den nyop-
rettede Connecting Europe-facilitet er koncentreret
om at fjerne flaskehalse og huller i hovednet-
korridorerne. Det bar bemaerkes, at medlemssta-
terne inden 2030 skal have afhjulpet alle flaskehalse
i hovednettet. Der er dermed udsigt til betydelige
fordele for alle projekter, der omhandler disse
flaskehalse.

Hvad angar de europaiske struktur- og investe-
ringsfonde accepterer Kommissionen delvis denne
anbefaling. | perioden 2014-2020 vil projekter om
transport ad indre vandveje (IWT-projekter) skulle
bidrage til det tematiske mal »Fremme af baeredyg-
tig transport og afskaffelse af flaskehalsproblemer

i vigtige netinfrastrukturer«. Desuden er det en
forudsaetning for udbetaling af midler, at der findes
en transportstrategi med et afsnit om indre vand-
veje. Projektudvalgelsens decentrale karakter giver
dog ikke Kommissionen mulighed for at foretage en
prioritering af de projekter, som medlemsstaterne
har udvalgt.
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Kommissionen finder, at EU’s strategier blev under-
stottet af en passende analyse, der blev foretaget
pa EU-plan. En analyse af hver enkelt korridor ligger
uden for EU-strategidokumenternes afgraensning.
Desuden afhaenger den potentielle rolle, som trans-
port ad de indre vandveje kan spille for overflyt-
ningen af trafik mellem transportformerne, af alt for
mange faktorer, der ligger uden for EU’s transport-
politiske kontrol, til at der kan fastsaettes kvantita-
tive mal for trafikoverflytning til indre vandveje.

Kommissionen er enig i, at visse medlemssta-
ter valgte en anderledes tilgang til transport
ad de indre vandveje, hvilket er en af grundene
til, at Kommissionen har foreslaet en skaerpet
TEN-T-politik.

Koncentrationen om de prioriteter, som Kommissi-
onen foreslog, var til dels virkningslgs pa grund af
medlemsstaternes manglende engagement.

| forbindelse med de nye TEN-T-retningslinjer har
medlemsstaterne givet tilsagn om inden 2030

at gennemfgre alle hovednet, herunder indre
vandveje.

Den forste forslagsindkaldelse i henhold til den
nyoprettede Connecting Europe-facilitet hjemler
mulighed for stette til indkeb af vedligeholdelses-
udstyr, om end vedligeholdelsen fortsat pahviler
medlemsstaterne, som afholder udgifterne hertil
over deres eget budget.

Kommissionen accepterer denne anbefaling.

Kommissionen har allerede foretaget den farste
analyse af hver af hovednetkorridorerne (korridor-
undersagelser) efter den nye TEN-T-forordnings
ikrafttraeden. Korridorundersggelserne indeholder
ikke blot transportmarkedsanalyser, men ogsa

en grundig analyse af hele korridoren, herunder
infrastrukturens overholdelse af TEN-T-kravene.
Analyserne vil blive malrettet yderligere i 2015/2016.
For hver af TEN-T-korridorerne er der udnaevnt en
europaisk koordinator.



Kommissionens svar

Kommissionen accepterer denne anbefaling.

Hovednetkorridorerne er det primaere redskab til
gennemfarelse af hovednettet inden den fastsatte
tidsfrist. For alle ni hovednetkorridorer udarbejder
den europeeiske koordinator en arbejdsplan, som
indeholder mélsaetningerne for korridorerne, her-
under for transport ad indre vandveje, som fastsat
i forordning (EU) nr. 1315/2013. Arbejdsplanerne vil
blive sendt til medlemsstaterne til godkendelse.
Disse fremsaetter deres bemaerkninger under
hensyntagen til projekternes gennemfgrlighed og
budgetmaessige begraensninger.

Nar de endelige arbejdsplaner er godkendt af med-
lemsstaterne, kan der aftales gennemfarelsesafge-
relser med dem.

Kommissionen accepterer denne anbefaling.

For sa vidt angar Donaubaekkenet, er staterne langs
Donau forpligtet til at rapportere regelmaessigt

om flodens status og vedligeholdelse til Donau-
kommissionen. Pa EU-plan findes der ikke sadanne
forpligtelser.
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Transport ad indre vandveje er en af de tre vigtigste
landtransportformer i Europa. Fartgjer til indlandssejlads har
en lastkapacitet svarende til hundredbvis af lastvogne og kan
derfor bidrage til at spare transportomkostninger,
nedbringe emissioner og aflaste veje.

Med henblik pa denne beretning undersggte
Revisionsretten, om EU'’s strategier vedrgrende transport ad
indre vandveje var ssmmenhangende og baseret pa
relevante og omfattende analyser. Revisionsretten
undersggte endvidere, om de projekter, der blev
medfinansieret af EU-budgettet, havde bidraget effektivt til
at oge den andel af godstransporten, der foretages ad indre
vandveje, og til at forbedre besejlingsforholdene.
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