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FORORD

I december 1993 opfordrede Det Europziske R4d Kommissionen til med bistand af en
gruppe af personlige reprasentanter for stats- og regeringscheferne til at lede og samordne
en hurtig og effektiv etablering af transeuropaiske transport- og energinet.

Nu hvor jeg pd Kommissionens vegne skal forelzgge denne statusrapport fra gruppen af
personlige reprasentanter, glader det mig forst og fremmest at kunne sige, at der efter min
personlige overbevisning nu er ved at komme fart over etableringen af transeuropaiske
net.

Den opgave, som EU og medlemsstaterne har pataget sig, bestdr i forste rakke i at finde
frem til, hvilke projekter der betragtes som de vigtigste, og at fremskynde deres
gennemforelse. :

Demast bestar opgaven i at forbedre betingelserne for etablering af transeuropiske net i
fremtiden, dvs. dels de betingelser, der sazttes af regelszttene, dels betingelserne for at
tiltreekke privat finansiering. I denne henseende har opgaven det bredere mal at
tilvejebringe permanente strukturforbedringer.

P begge punkter er der udsigt til betydelige fremskridt. Selvom det er sandt, at det
nedvendigvis tager lang tid at forberede, lancere og fardiggere store infrastrukturprojekter,
kan man allerede nu konstatere,, at det arbejde, som er sat i gang samtidig i
medlemsstaterne, pd EU-plan og i bred forstand blandt private operaterer, har tydelige og
positive samspilsvirkninger. I denne henseende har gruppen ydet et betydeligt bidrag.

. Meget stdr endnu tilbage at gere, hovedsagelig med hensyn til regels=ttene og

finansieringsmulighederne. Desuden vil jeg gerne understrege, hvor stor betydning gruppen
tillegger spergsmalet om forlzngelse af transeuropziske net til tredjelande.

Rapportens hensigt er at gore status over gruppens arbejde frem til dens sidste megde den
3. juni 1994 og at give en kort beskrivelse af de to omrader, der har sterst betydning for
gennemforelsen af store infrastrukturprojekter, nemlig regelsttene og
finansieringsmulighederne.

Statusrapporten er udarbejdet pa f‘érmandens ansvar, men den er blevet modtaget med bred
enighed blandt gruppens medlemmer.

Desuden har gruppen formuleret nedenstdende fzlles konklusioner.

Henning CHRISTOPHERSEN
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KONKLUSIONER |

Pa baggrund af de resultater, som gruppen af personlige repriesentanter er naet frem til med hensyn
til at indkredse hejtprioniterede projekter af interesse for Fellesskabet og uden at foregribe
gruppens fremtidige arbejde pa dette omrade, opfordres Det Europziske Rad til:

i) at anerkende, at transportprojekterne Pé gruppens forelobige liste har status som
hejtprioriterede projekter for Det Europziske Fzllesskab, forudsat at de fortsat opfvider de
kniterier om ekonomisk levedygtighed og andet. som har varet grundlaget for udvazigelsen:

1) at notere sig listen over hojtprioriterede energiprojekter (tillzg 4), som gruppen skal
arbejde videre med;

iii) at anbefale medlemsstaterne, at de letter gennemforelsen af disse projekter ved at
fremskynde de administrative, forskriftsmaessige og lovgivningsmassige procedurer og
processer, som i gjeblikket forsinker dem.

Gruppen af personlige representanter har gjort betydelige fremskridt med den opgave, som den fik
overdraget af Det Europziske Rad pa modet i Bruxelles i december 1993. Dens arbejde er dog
endnu ikke ferdigt. Det foreslas derfor yderligere, at Det Europaziske Rad: forlenger gruppens
mandat frem til Det Europziske Rads mode i Essen og navnlig instruerer det om:

a) at afslutte vurderingen af projektere og deres prioritering og herunder drage fuld
nytte af det ekspertbidrag, som EIB kan yde til beslutningsgrundlaget, med henblik
pa at opstille en endelig liste;

b) at lette og folge arbejdet i de projektseminarer, som Europa-Kommissionen
indkalder, hvori EIB medvirker i fuld udstrzkning, og som samler bade offentlige
og pnvate parter, der bereres af det pagzldende projekt; at bistd Kommissionen
med at vurdere, hvilke midler der mest hensigtsmassigt kan fremme en effektiv
lesning af de problemer, som sinker en fuldstzndig gennemforelse af de enkelte
projekter;

c) at undersoge de problemer, der skyldes regelszttene, bade pé EF-plan og 1
medlemsstaterne, med henblik pa at overvinde eller mindske administrative
hindringer;

. N 7

d) med fuldt inddragelse af EIB's ekspertise og projektseminaremes resultater at
vurdere, hvilke former for finansieringsteknik der er hensigtsmassige, nar det
gzlder om at tilskynde den private sektor til at deltage overalt, hvor det er muligt;

e) at bidrage til vurderingen af finansieringsbehov og finansieringsinstrumenter pa
grundlag af tids- og finansieringsplaneme for de udpegede hejtprioriterede
projekter;

) at viderefore uhderSagelsen af de transeuropziske nets forlzngelse til nabolande,

navnlig lande i @st- og Centraleuropa og 1 Middelhavsomradet.

000000000
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TRANSEUROPAISKE NET
GRUPPEN AF PERSONLIGE REPRAESENTANTER

STATUSRAPPORT FRA FORMANDEN TIL
DET EUROPAZISKE RADS MODE PA KORFU

FORSTE DEL: IGANGVARENDE ARBEJDE

DEN POLITISKE BAGGRUND

De transeuropaiske net har i den senere tid varet genstand for stigende opmarksomhed.
Dette afspejles i den stadig hyppigere omtale af dem i konklusionerne fra tidligere meder i
Det Europaiske Rad og i traktaten om Det Europziske Fzllesskab, afsnit XII (indsat ved
unionstraktaten). I hvidbogen om vakst, konkurrenceevne og beskazftigelse foreslog
Kommissionen, at en af hovedudviklingslinjerne skulle vare en fremskyndet etablering af
transeuropziske net. Denne fremgangsmade blev bekraftet pé Det Europziske R&ds made
1 december sidste &r, hvor der blev truffet en serie vigtige afgorelser med det sigte at
fremskynde etableringen af de transeuropaiske net. En af afgerelserne gik ud p3 at oprette
en serlig gruppe af personlige reprasentanter for stats- og regeringscheferne, som skulle
bistd Kommissionen i arbejdet med infrastrukturerne for transport- og energinet. Gruppens
arbejde og den foreliggende statusrapport skal ses pd denne generelle politiske baggrund.

Ovenstaende har medfort, at offentligheden, medierne, nationale og regionale
administrationer samt de berorte industri- og finansvirksomheder har vist stigende i
transeuropaiske net. Interessen har varet rettet mod behovet for at fi dem etableret og
mod Unionens politiske vilje til at fremskynde og lette udviklingen af dem.

Dertil kommer, at der er ved at udvikle sig et gunstigt klima for etablering af
partnerskaber mellem medlemsstaterne, Unionens institutioner, forretnings- og
bankverdenen og operatorerne. Unionen har gjort det klart, at den hilser fremkomsten af
partnerskaber mellem den private 0g den offentlige sektor velkommen, hvor det drejer sig
om at realisere transeuropziske net.

Kommissionens hvidbog beskriver baggrunden for, at transeuropaiske net er vigtige for
konkurrenceevnen og dermed for vakst og beskaftigelse.

Den handlingsplan, som der blev opnaet enighed om pé Det Europziske Rids made i
december, omfatter nermere beskrevne foranstaltninger, som Unionen og medlemsstaterne
ber iverksatte vedrerende transeuropziske net. Det overordnede mal er en hurtig
ferdiggerelse af de transeuropziske net af hensyn til det felles markeds effektivitet, til
styrkelsen af Unionens konkurrenceevne, regionplanlzgning og forbindelser med
nabolande samt med henblik pi at yde et bidrag til hurtigere og sikrere
kommunikationsmidler for borgerne.
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Hvidbogen skitserer endvidere en rakke hindringer for etableringen af transeuropaiske
net:

- De bindinger, som EF's og medlemsstaternes offentlige budgetter er underlagt,
begrznser omfanget af den offentlige sektors investeringer.

- De langsigtede investeringsbehov pa nogle omréder, ikke mindst i
transportinfrastrukturen, gor det nodvendigt at etablere nye typer af partnerskaber
mellem privat og offentlig finansiering.

- Det forhold, at markederne ikke er bne og konkurrenceprzgede, heammer i
varierende grad en optimal udnyttelse af de eksisterende net og en udbygning af
dem, som er i bade forbrugeres og operatgrers interesse.

- Gennemforelsen af store projekter hemmes af den indbyggede treghed i
procedurer for forberedelse, planlzgning, tilladelse og evaluering samt af
hindringer, der skyldes regelsattene. &(’)

Desuden viser erfaringen, at tvarnationale projekter ofte lgber ind i vanskeli gheder pi
grund af modstridende prioriteringer i de involverede lande.

DEN SENERE TIDS UDVIKLING

. ,
Det er vigtigt at understrege, at Unionen allerede nu er aktivt involveret i etableringen af
transeuropaiske net. ' ’

I medfor af traktatens artikel 129 C og konklusionerne fra Det Europziske Rads
decembermede har Kommissionen i labet af det forste halvir 1994 forelagt forslag til:

- retningslinjer inden for energi og transport®
- interoperabilitet for hejhastighedstog®

- finansieringsregler for transeuropziske net®. )
EU yder meget betydelige bidrag til finansieringen af de transeuropaiske nets udbygning.

Det sker hovedsagelig via Den Eurppziske Investeringsbank, strukturfondene og
Samherighedsfonden. I de sidste 12 maneder har EU endvidere taget folgende nye

initiativer:

1. Kommissionen har fremsat et forslag til finansiering af transeuropaiske net pa
grundlag af traktatens artikel 129 C. Med forslaget ville der skensmassigt blive
afsat 2,4 mia. ECU (nuvarende priser) i perioden 1994-1999.

W Hhv. KOM(93) 685 og KOM(94) 106.
@ KOM(94) 107.
@ KOM(%4) 62.
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Samherighedsfonden er nu formelt oprettet og vil afsztte nasten 6,8 mia. ECU
(1992-priser) til transportprojekter, der indgdr i transeuropaiske net i de
tilskudsberettigede regioner.

3. Regionalfonden kan med de reviderede fondsregler bidrage til finansiering af
transeuropziske net, og i gjeblikket regnes der med, at den kan investere omkring
1,0-1,6 mia. ECU om éret i de tilskudsberettigede regioner.

4. Inden for rammerne af Edinburgh- og Kebenhavn-initiativerne har EIB disponeret
over nasten hele belgbet pd 7 mia. ECU til transport-, energi- og telekommuni-
kationsprojekter af interesse for Fallesskabet.

5. Den Europziske Investeringsfond er driftsklar fra og med juni 1994 og kommer til
at spille en afgerende rolle i indsatsen for at lette finansieringen af projekterne.

6. Det Europziske @konomiske Samarbejdsomrides finansieringsmekanisme er under
oprettelse og vil bidrage til finansieringen af transeuropziske net i de udvalgte
bistandsomrader (mekanismen rider over i alt 1,5 mia. ECU i lin og 0,5 mia. ECU
1 tilskud til transeuropziske net, sma og mellemstore virksomheder og
miljeprojekter).

7. Afgorelse om at benytte en del af PHARE-programmets midler, navnlig i
samarbejde med EIB, til at finansiere transeuropziske net i est- og
centraleuropaiske lande. . :

Dermed er EU allerede nu aktivt engageret i at forberede forbedringen af transport- og
energiforbindelserne pé tvars af dets omride og ud til nabolande.

OMRADER HVOR DER ER BEHOV FOR EN INDSATS

Stats- og regeringscheferne anmodede Kommissionen om at aflegge en érlig rapport om,
hvor langt man er njet.

Det Europziske Rid opfordrede i december 1993 EU's Ministerrad til hurtigt og fuldt ud
at udnytte de muligheder, der ligger i traktatens artikel 129 B for at fremskynde
etableringen af de transeuropaiske net. Det Europziske Rad opfordrede endvidere EU's
Ministerrdd og Parlamentet til i fzllesskab at fremskynde lovgivningsprocessen, saledes at
de endnu udestdende retningslinjer kan vedtages inden den 1. juli 1994, Gruppen
konstaterer, at Kommissionen har forelagt de fornedne forslag om energiretningslinjer og
retningslinjer for multimodal transport, og at de stadig er under dreftelse i EU's andre
institutioner. Gruppen konstaterer endvidere, at de finansieringsregler, som er ngdvendige
for en indsats vedrerende transeuropziske net i henhold til artikel 129 C, og som
Kommissionen har stillet forslag om i marts 1994, har veret til ferstebehandling i Europa-
Parlamentet og er under dreftelse i radsregi.

Det Europziske Rid opfordrede ogsi mediemsstaterne til hurtigst muligt at udarbejde
investeringsprogrammer for nettene.
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GRUPPENS MALSZATNINGER OG ARBEJDSN[ETODER

Gruppen sé det forst og fremmest som sin opgave at fremskynde og lette det arbejde, der
allerede er i gang i EU og medlemsstaterne, si der kan traeffes klare beslutninger om
prioritering og blive gennemfert nogle projekter. Det er en selvstendig mélsztning ikke at
udfere arbejde, som ogsi udferes andre steder, navnlig i EU's Ministerrdd. Derimod er
sigtet, at pge vardien af indsatsen for at etablere transeuropziske net. Specifikt har
gruppen fastlagt falgende mal:

1) at indkredse de hejst prioriterede projekter og lette det efterfolgende arbejde i
serlige projektseminarer

i) at fremskynde administrative procedurer og rydde hindringer af vejen

iii) at drefte de generelle forhold vedrarende regelszt og finansieringsmuligheder, som
hindrer etablering af transeuropziske net

iv)  at gere det lettere hurtigt at opni politisk enighed om retningslinjerne vedrarende
transport og energi.

Tilleg 1 indeholder en liste over stats- og regeringschefernes personlige reprasentanter. P3
baggrund af Den Europziske Investeringsbanks lange erfaring med finansiering af store
infrastrukturanlzg inviterede nzstformand Henning Christophersen bankens formand, Sir
Brian Unwin, til at deltage i gruppen. Kommissionen har ogsd opfordret banken til at
deltage i de forskellige projektseminarer og andre forberedende moder. Mellem januar og
juni 1994 har gruppen holdt seks meder, et om maneden, og her haft droftelser med et
bredt spektrum af reprazsentanter for internationale og private finansieringsorganisationer
og fremtreedende industriledere. Herunder blev der forelagt 40 arbejdspapirer.

I sit arbejde har gruppen bevaget sig fra det specifikke til det generelle. Dette skyldes pa
den ene side, at der i nogle tilfzlde kun forel3 meget ufuldstzndige oplysninger om
forslag til prioriterede projekter, hvilket igen har at gere med projekternes modenhedsgrad.
P& den anden side valgte man at begynde med det specifikke for at tilvejebringe konkrete
oplysninger om sarlige hindringer for gennemforelsen af enkeltprojekter, s& der pa det
grundlag kunne drages konklusioner om generelle vanskeligheder og lasninger pé dem.
Der var enighed, at beslutninger skylle treffes pd grundiag af den bredest mulige
konsensus for at give gruppens forslag sterst mulig gennemslagskraft.

I denne fremgangsmade spiller seminarer eller workshops om enkeltprojekter en central
rolle. Afhangigt af de nermere omstzndigheder ved hvert enkelt projekt involverer de
principielt alle bererte parter: nationale og regionale myndigheder, initiativtagere,
pengeinstitutter, industrivirksomheder, brugere osv. Opgaven er at identificere de serlige
problemer ved hvert enkelt projekt - finansiering i almindelighed, private investeringers
specielt, andre hindringer end finansieringsmassige, herunder navnlig hindringer af
planlegningsmeassig eller administrativ art, osv. - og at stille konkrete lgsningsforslag.
Kommissionens rolle er at fungere som katalysator, ferst og fremmest ved at indkalde
seminarerne. EIB deltager naturligvis i disse seminarer. Projektseminarernes resultater
spiller en stor rolle for gruppens muligheder for at behandle horisontale emner og for
Kommissionens og EIB's muligheder for videre undersggelse af finanseringsspargsmalet.
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I begyndelsen koncentrerede gruppen sig om de hejtprioriterede transportprojekter, fordi de
rejste flere problemer og befandt sig pé et forholdsvis mere fremskredent stadium end
projekterne i energisektoren. Den satte ogsd gang i undersggelsen af sporgsmalet om
udvidelse af de transeuropziske net til nabolande, herunder navnlig til lande Ost- og
Centraleuropa og i Middelhavsomradet.

I det kommende arbejde vil der blive taget hensyn til den eneste nyligt offentliggjorte
rapport fra gruppen af fremtrzdende personer fra telesektoren under kommissar
Bangemanns formandskab, for s vidt det er relevant.

TRANSPORTNET

Gruppen s det som sin hovedopgave at finde frem til, hvilke projekter der skulle
prioriteres hgjt. Ud fra kriterier, som er opstillet i samarbejde med EIB (se nedenfor),
ndede gruppen til enighed om en liste over projekter (se tilleg 2), som fortjener en
grundigere undersggelse. Det Europaziske Rad anmodes om at anerkende, at
transportprojekterne pa gruppens forelabige liste har status som hejtprioriterede projekter
for Det Europziske Fzllesskab, forudsat at de fortsat opfylder de kriterier om gkonomisk
levedygtighed og andet, som har varet grundlag for udvalgelsen.

Det skal understreges, at listen ikke hermed er lukket og endegyldig. Endrede
omstzndigheder og nye oplysninger kan medfere, at der tilfejes projekter til listen, og at
eksisterende projekter udtages, eller at deres rekkefolge ndres. Kommissionen vil
viderefere undersagelserne og dreftelserne med medlemsstaterne om de projekter, som de
personlige reprasentanter har foresliet, men som ikke er med pa listen. Et projekt, der
ikke er med pa den nuvazrende liste, er ikke dermed afvist.

De 34 projekter er grupperet i tre kategorier, alt efter hvor langt man er kommet med dem.
Den forste gruppe bestdr af projekter, som enten allerede er under udferelse, eller som kan
pabegyndes inden for to 4r (dvs. inden udgangen af 1996). Den anden kategori omfatter
projekter, som ser ud til at kunne fremskyndes, s& arbejdet kan pabegyndes om ca. to &r
(dvs. fra 1997 og fremefter). Den tredje og sidste kategori omfatter projekter, som det ser
ud til, at man foarst kan tage fat pa senere, eller som krever yderligere undersogelser.

Som listen ser ud pd nu, synes den at rumme en skavhed til fordel for visse
transportméder. Dette er ikke udtryk for noget valg. Det afspejler hovedsagelig, at arbejdet
er naet lzngere med nogle transportméder end med andre,

Kort tid efter Det Europziske Rads mede pa Korfu vil Kommissionen forelzgge forslag
om projekter, som skal behandle indferelse af ny teknologi pa europaisk plan, dvs.
projekter vedrerende trafikstyring og forbedring af infrastrukturudnyttelsen for alle
transportméder (til lands, til vands og i luften):

- vejtrafikstyringssystem

- lufttrafikstyringssystem .

- skibstrafikstyringssystem

- satellitbaseret positioneringssystem for multimodal transport
- pilotprojekter for et jermnbanestyringssystem.
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De 11 projekter, der anses for de mest fremskredne, er anfort med en kort beskrivelse og
kort i tilleg 3. Den opmarksomhed, der siledes tildeles disse forste 11 projekter, betyder
dog ikke, at de andre hejtprioriterede projekter pa listen anses for mindre vigtige.

Listen er opstillet p4 grundlag af den oversigt over hejtprioriterede projekter, der blev
forelagt i Kommissionens hvidbog, og p& grundlag af medlemsstaternes prioriteringer.
Bortset fra et enkelt er alle listens projekter med i de retningslinjer for multimodal
transport, som Kommissionen fremlagde i april maned®. Der har veret fort detaljerede
droftelser med medlemsstaterne om dem. Undtagelsen er et projekt for indferelse af ny
avanceret transportteknologi (projekt nr. 33).

Pé grundlag af forslag fra Kommissionen og i samarbejde med EIB enedes gruppen om et
szt udvalgelseskriterier. Projekterne skulle:

- vere af uszdvanlig stort omfang, under hensyntagen til projekttypen og de direkte
berorte medlemsstaters relative sterrelse

- vare af fzlles interesse og indg i EU's transportnet eller forbedre forbindelserne
mellem nabolande

- bestd praven for gkonomisk levedygtighed, herunder forbedringer i EU's
konkurrenceevne og teknologiske ydeevne

- bidrage til overordnede EU-malstninger, som f.eks. gkonomisk og social
samhgrighed

- give mulighed for pri\?ate investeringer
- befinde sig pa et fremskredent stadium, si projekterne kan gennemfores hurtigt

- undgd, at offentlig finansiering af infrastrukturanleg forer til
konkurrenceforvridning i strid med den fzlles interesse

- overholde EU's lovgivning om miljgbeskyttelse.

Kommissionen er allerede begyndt at organisere projektseminarer, eller i det mindste
forberedende meder, om de hejtprioriterede projekter, i forste rekke dem i kategorien af
de mest fremskredne.

ENERGINET

Pé grundlag af arbejdspapirer, de aftalte udvzlgelseskriterier og de oplysninger, som er

blevet samlet pa projektseminarerne, har gruppen opstillet en liste pa 8 prioriterede
projekter, som skal underseges nzrmere (se tilleg 4 vedrerende listen og tillzg 5

@ KOM(94) 106.
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vedrerende beskrivelsen af projekterne og de tilhgrende kort). Det Europziske Rad
anmodes om at notere sig disse prioriterede projekter.

Ved udvzlgelsen af denne liste over forslag har gruppen lagt vagt pé sidanne projekter,
som ber vises szrlig opmarksomhed. Kommissionen minder om, at der ogsé er andre
projekter, som er vigtige og modne, og hvis gennemferelse er undervejs, eller som er
mindre modne og hvis gennemforelse forst er planlagt til omkring &rtusindskiftet eller
senere. Gruppen har ikke forsogt at identificere disse andre projekter. Gruppen
understregede, at energiprojekter normalt finansieres af sektoren selv uden megen stotte fra
offentlige finanser.

Den strategiske betydning af at udvikle forbindelser mellem energinet og at fuldfore dem,
hvor de mangler, skyldes deres bidrag til:

- energiforsyningssikkerheden

- skonomiens konkurrenceevne

- den ekonomiske og sociale samhgrighed

- de eksterne forbindelser

- udviklingen af det indre energimarked via en liberalisering af betingelserne for
adgang til eksisterende og nye netveerk.

Traktaten, med dens nye afsnit XII, og hvidbogen, med dens liste med over 60 projekter,
som er ngdvendige i Unionen for at imedekomme det egede behov for naturgas og den
egede udveksling af elektricitet i de kommende ti ar, har bekrazftet denne strategiske
betydning.

Ministerradet niede pi modet den 25. maj 1994 til politisk enighed om retningslinjerne.
Det forventes, at energiministrene vil vere i stand til at vedtage en fzlles holdning om
disse retningslinjer p4 deres naste mede, nar de har modtaget udtalelsen fra Europa-
Parlamentet (fzlles vedtagelsesprocedure) og har afsluttet listen over projekter af fzlles
interesse.

Energinettenes art og de problemer, de stir over for, er pa nogle mader forskellig fra
problememe inden for transportsektoren. De vasentligste forskelle skyldes falgende
faktorer:

N,
- der er en svagere offentlig deltagelse i energinettene end i transportnettene;

- generelt betaler kunderne for tjenesteydelser, s3 energiselskaberne kan vare sikre
pé deres investeringer og kan pétage sig ansvaret for dem;

- generelt anvender energiselskaberne deres egne midler og/eller skaffer sig penge pa
kapitalmarkedet (banklén, obligationer osv.).

Inden for energinettene er de vaesentligste hindringer af administrativ art:

=2 Inkl. kriterierne for identificering af projekter af fzlles interesse og de brede linjer
for Fazllesskabets indsats inden for TEN-projekter inden for energi.
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- forsinkelser i godkendelsesprocedurerne (som oftést skyldes lange debatter om
miljespergsmaél)

- utilstrekkelig koordinering
- forskelle i de bererte landes opfattelse af et projekts prioritet
- politiske risikoelementer i forbindelse med projekter, der vedrerer visse tredjelande.

Nér disse problemer er fjernet, kan der normalt rejses penge til dakning af opferelsen af
projektet. Alligevel findes der finansieringsproblemer i nogle tilfzlde inden for
energinettene; det kan ske ved projekter i Unionens fjerntliggende omrader, hvor udbyttet
af denne form for projekt er ringere end i de centrale regioner pé trods af deres paviste
potentielle gkonomiske levedygtighed.

Nogle personlige reprasentanter anfarte, at det i forbindelse med energinet, der forbinder
Unionen med tredjelande, er veesentligt at undga stette, som kan stille @
fllesskabsleverancerne af energi i en konkurrencemassig darlig situation. :

Pé trods af forskellene mellem energi- og transportsektoren gzlder den metode, som
gruppen har udviklet for transportprojekter (bottom-up-analyser, projektseminarer osv.),

0gsa 1 energisektoren.

Gruppen enedes om folgende udvzlgelseskriterier for de mest egnede projekter i
overensstemmelse med dens kommissorium:

- mélsztninger, tekniske definitioner 0g prioriteter som fastlagt i de
energiretningslinjer, som man enedes om den 25. maj pd Energiridet;

- positiv gkonomisk virkning, herunder forbedring af Unionens konkurrenceevne og
teknologiske ydeevne;

- betydelig storrelse i forhold til energimarkedet i det (de) pégzldende land(e); | )

- avanceret modenhed (arbejdet skal kunne iverksazttes inden for en periode pé 2
eller 3 ar); .

- administrative eller andre problemer, som vil kunne forsinke projekterne eller
endog forhindre deres gennemforelse.

Projektseminarer eller forberedende mader om seks af de otte prioriterede projekter har
allerede fundet sted, og resultaterne har hidtil varet opmuntrende.

MILJO

Milje nzvnes ikke i traktatens afsnit XII vedrarende de transeuropziske net, og Det

Europaiske Rid gav i december ikke gruppen et specifikt kommissorium til at drefte dette
spergsmél. P4 den anden side anmodede Det Europziske Rdd Kommissionen om at
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indbefatte miljoet i dets forslag vedrorende finansiering af nettene, og efter
Kommissionens mening er der visse ligheder mellem transport- og energinettene og den
form for miljeprojekt, som Kommissionens hvidbog anmodede om (storprojekter,
transnationale, netverksdimensioner osV.).

P4 baggrund af disse ligheder fandt Kommissionen, at det ville vare praktisk at benytte
samme fremgangsmade pa miljeomradet som man havde anvendt ved transport og energi,
dvs. at identificere prioriterede projekter, tilretteleegge projektseminarer osv. Med henblik
herpé afholdt Kommissionen flere informationsmeder med medlemsstaterne for at fastsatte
udvzlgelseskriterier og identificere prioriterede projekter, som kunne foreslas. P& grundlag
heraf forelagde Kommissionen gruppen et arbejdspapir.

Gruppen anerkendte betydningen af de miljoproblemer, der blev rejst, og nogle personlige
repraesentanter gik meget ind for, at gruppen ogsé skulle undersege miljeprojekter. P4
baggrund af den forskellige opfattelse af Det Europziske Rids konklusioner gik gruppen
ikke ind i en alvorlig diskussion, idet den konkluderede, at den pa nuvzrende tidspunkt
ikke havde noget klart mandat til at gore dette. De miljemassige aspekter af det
transeuropziske netvark inden for transport og energi udger imidlertid en integrerende del
af gruppens arbejde.

UDVIDELSE AF NETVARKENE TIL TREDJELANDE

Der er generel enighed i gruppen om den politiske og skonomiske betydning af udvidelsen
af de transeurop=ziske net til de omkringliggende lande, iszr Central- og Osteuropa og i
Middelhavsomradet.

Listen over prioriterede projekter, som gruppen har godkendt, indeholder allerede flere
projekter, som udvider netvarkene udover Unionens nuverende grenser. Der vil senere
blive fremsat flere forslag.

Gruppen dreftede forberedende bl.a. dette spergsmal pa grundlag af konklusionerne fra

den tvareuropaiske transportkonference, der afholdtes pa Kreta i marts 1994 P§ denne

konference fandt man, at en trelagsfremgangsmade var et godt udgangspunkt for det

fremtidige arbejde om udvikling af en sammenhzngende infrastruktur ps tvareuropaisk

plan. Disse tre lag bestar af: \

1. De langfristede perspektiver for tvareuropziske udvikling af fzlles interesse pa
grundlag af De Forenede Nationers konventioner om europxisk
infrastrukturplanlzgning for vej-, jernbane- og kombineret transport.

2. Prioriteterne af fzlles interesse for mellemfristet udvikling (2010). De ,
transeuropaiske net for Unionens omride og prioriterede multimodalkorridorer mod
central- og esteuropziske lande (se vedlagte kort).

3. De kortfristede prioriterede projekter af fzlles interesse, der er lokaliseret lag 2,
og som forventes at blive gennemfert inden for fem ér, og som udvzlges pa
grundlag af aftalte operationelle kriterier (kun Central- og Osteuropa).
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I denne forbindelse er det relevant at minde om, at Det Europaziske Rad i Kebenhavn
besluttede, at op til 15% af PHARE-ressourcerne kunne anvendes til finansiering af
transport- og energiinvesteringsprojekter. Under forudsztning af at det godkendes i
PHARE-styringsudvalget, er der pd 1994-budgettet afsat op til 100 mio. ECU til
finansiering af transeuropaiske netvarksprojekter i de central- og esteuropziske lande.
Dette beleb vil i praksis blive kombineret med midler fra EIB, EBRD og Verdensbanken.
Desuden afsatte Europa-Parlamentet en del af 1994-budgettet til at lette det
grenseoverskridende samarbejde, inklusive transportprojekter. Desuden er der blevet stillet
ca. 50 mio. ECU til radighed via PHARE-regionaltransportprogrammerne for 1992-94 til
fiernelse af de mest alvorlige grenseoverskridende flaskehalse af international betydning i
de central- og esteuropaiske lande.

Listen over prioriterede projekter i energisektoren omfatter nye rerledninger, som forbinder
Unionen med to af dens hovedgasleveranderer, nemlig Algeriet og Rusland, og dette sker
via nye transitruter. I elektricitetssektoren vil det projekt, som forbinder den ostlige og
vestlige del af Danmark desuden betyde en supplerende forbindelse mellem de
skandinaviske lande og de vesteuropziske lande.

Gruppen foreslar, at den fortsztter sin undersogelse af dette spergsmal med henblik pa at
fremsztte mere specifikke henstillinger til Det Europaiske Rad i Essen.
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ANDEN DEL: VEJEN FREMOVER
UDESTAENDE PROBLEMER

I forbindelse med arbejdet med at identificere prioriterede projekter og mader, hvorpi de
kan fremskyndes, er der fremkommet en rekke potentielt specifikke problemer, som
behover yderligere analyser. Der er tale om to store kategorier:

- lovgivningsrammerne
- finansieringen af det transeuropaiske netvark.

Vedrerende lovgivningsrammen for gennemfaorelse af infrastrukturen har gruppen noteret
en rekke sandsynlige problemomrader. Imidlertid er der hidtil ikke blevet gennemfort
nogen analyse. Efter Kommissionens opfattelse ber dette forseges i forbindelse med
gruppens videre arbejde.

Hvad angér finansiering opfordrede Det Europziske Rid i december 1993 ECOFIN-radet
til at undersege dette spergsmal sammen med Kommissionen og EIB. Kommissionen har
som del af dette arbejde radspurgt gruppen og EIB. Gruppen har ikke mindst ved at give
oplysninger om finansieringssituationen for prioriterede projekter ydet et vasentligt bidrag
til at fremme denne analyse. Kommissionen forelagde den 1. juni 1994 Radet en
meddelelse om finansiering af det transeuropaiske netvaerk®. I denne forelegger
Kommissionen sin forelabige vwrdering af finansieringssituationen for de transeuropiske
net. Der var i gruppen flere forskellige synspunkter med hensyn til Kommissionens
vurdering.

Hvad angér finansiering savel som lovgivningsrammer vil der blive indsamlet yderligere
oplysninger via en pragmatisk gennemgang af de specifikke problemer, sa der kan skabes
et overblik over de generelle vanskeligheder, inden der kan gives en pracis vurdering af, i
hvor hgj grad gennemforelsen af det transeuropziske netvark vil blive pavirket. I de
folgende afsnit gives der en kort oversigt over de to omrader, som skal undersgges
nzrmere.

LOVGIVNINGSRAMMER N

Det ber ferst og fremmest bemarkes, at gruppen endnu ikke har haft lejlighed til at
behandle de forskellige problemer, der nzvnes ovenfor, hverken generelt eller p3 grundlag
af resultaterne fra de forskellige projektseminarer. Det ville imidlertid vere yderst relevant
for gruppen at foretage en sidan gennemgang af de specifikke problemer, sa der skabes et
overblik over de generelle vanskeligheder, ligesom planlzgningen bliver sikrere og
gennemferelsen af projekterne fremskyndes.

©®  KOM(94) 860.
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Transpoi't

Et udgangspunkt for at analysere denne sektor ville naturligt vare Fallesskabets egen
lovgivningsramme og de generelle retningslinjer for Fzllesskabets nuvarende
transportpolitik. EU's flles transportpolitik bygger p4 to hovedprincipper, som kan give et
generelt fingerpeg. Det forste princip er denne politiks onientering mod markedsgkonomi
med frihed for den rejsende eller spediteren til at valge den form for transport, som passer
dem bedst. Det andet grundprincip, som fastslas i Fzllesskabets beslutninger og
meddelelser er, at transportinfrastrukturomkostningerne skal bzres af brugerne, s vidt
dette er muligt. Dette princip anses for at vare en af hovedforudsztningeme for at skabe
lige konkurrence mellem de forskellige transporttjenester, og kan muligvis kan medfare en
omrokering af markedsandelene mellem de forskellige transportmader. I denne forbindelse
@ger princippet muligheden for inddragelse af den private sektor ved at muliggore
projektrelaterede indkomster. :

Udviklingen af de transeuropziske transportinfrastrukturnet samt gennemforelsen og
finansieringen af storstilede projekter bygger pé et indviklet st af materielle og
proceduremassige lovbestemmelser i medlemsstaterne og i Unionen. Der er f.eks. tale om
miljepévirkningsvurdering, offentlige licitationsprocedurer, teknisk interoperabilitet og
standarder, selskabslov og skattelovgivning, konkurrenceregler, den generelle kontekst for
den felles transportpolitik, iser fordeling af infrastruktur- og eksterne omkostninger,
procedurer for finansielle bidrag osv. Andre vasentli ge elementer vedrerer ejerskabet af
jord og procedurer for frivillig eller tvungen afstielse mod passende kompensation samt
med hensyn til beskyttelse af menneskerettighederne mulighed for at borgerne kan g
omkring domstolene, hvis de foler, at et projekt pavirker deres forhold. Opfyldelsen af
nogle af disse krav og procedurer kan medfere uforudsete forsinkelser og kan derfor vere
med til at oge et projekts omkostninger. Gennemfarelsen af andre krav kan medfere det
samme, hvis tingene ikke planlazgges eller styres pa den rigtige méde.

Etableringen af partnerskaber mellem det offentlige og private er forskellig fra
medlemsstat til medlemsstat. Lovgivningerne i medlemsstaterne omfatter forskellige
former og krav, som er mere eller mindre velegnede til formalet. Muligheden for at give
koncessioner til private anlagsfirmaer og operaterer, de forskellige former for at indfore
risikovillig kapital og skattereglerne er relevante faktorer her, ligesom markedsordningerne
for de forskellige former for bankoperationer.

Hvis projektseminarerne afslgrer, a?en kollektiv lgsning pa fzllesskabsplan kan
fremskynde procedurerne, kan dette undersages pa gruppeplan.

Energi

Efter Kommissionens opfattelse er gennemfarelsen af de transeuropziske net inden for
energisektoren knyttet sammen med gennemferelsen af det indre marked pa dette omrade
og yderligere markedsliberalisering inden for elektricitets- og naturgassektoren. Det
understreges endnu engang, at Kommissionen har taget stilling pa dette omréde via
gennemferelse af konkurrenceregler samt en rakke forskellige forslag.

Skent gruppen endnu ikke har haft lejlighed til at foretage en grundig analyse af disse
spergsmdl, er det klart, at den fysiske udvikling af forbindelseslinjer bidrager henimod, og



L

-17 -

er i visse tilfzlde en vigtig forudsztning for, en reel etablering af et mere &bent og
konkurrencedygtigt energimarked, og for at man kan heste de forventede fordele ved
skabelsen af det indre marked generelt. De meget indviklede og i nogle tilfzlde
langsommelige administrative procedurer, der ligger forud for opnielsen af
byggetilladelser til energinetvark, resulterer i mange tilfzlde, i at der gar 5-10 &r, inden de
forngdne tilladelser foreligger. Det er ofte de miljemassige overvejelser, der er det
centrale i droftelserne om, hvorvidt placeringen og virkningerne af projekter i forbindelse
med energinetvaerk kan accepteres. Hvis bestemmelserne i forbindelse med de
miljemassige virkninger af projekterne og forskrifter og standarder, som skal overholdes,
blev tydeliggjort, ville dette kunne afkorte draftelserne og saledes forenkle
godkendelsesprocedurerne.

Kommissionens forslag til retningslinjer for transeuropziske energinet understreger
behovet for en yderligere koordinering mellem medlemsstaterne indbyrdes med henblik p4
at lgse vanskeligheder og forsinkelser i forbindelse med gennemforelsen af energinetvark
som felge af godkendelsesprocedurerne eller de tekniske aspekter, der gzlder for disse
netverk.

I de tilfzlde, hvor projektseminarerne afslerer, at en kollektiv Igsning pa fellesskabsplan
kan fremskynde procedurerne, vil dette blive undersggt pa gruppeplan.

Generelle konkurrenceregler i traktaten

Ovennaevnte betragtninger vedrerende transport og energi skal lzses pd baggrund af de
generelle bestemmelser i traktaten med hensyn til konkurrence.

I de tilfzlde, hvor der foreligger falles offentlig og privat finansiering, kan der sker en
konkurrenceforvridning som folge af statsstatte, jf. artikel 92, og pa transportomridet de
specifikke bestemmelser i artikel 77 og 80. De samme regler kan imidlertid ogsé give
mulighed for offentlig finansiering i tilfzlde af projekter, der er af interesse for
Fezllesskabet eller for samfundet som helhed, under hensyntagen til traktatens afsnit XII og
under forudsztning af at man har vurderet, om de etablerede statsstottekriterier er
overholdt.

Desuden vil det vare ngdvendigt at undersage virkningerne af bl.a. enerettigheder,
samarbejde mellem virksomheder og aftaler mellem de, der driver nettene, og brugerne, i
relation til traktatens artikel 85 og 90.

FINANSIERING

Kommissionen har i sin hvidbog og den seneste meddelelse til ECOFIN-radet givet visse
forelabige sken med hensyn til det totale investeringsbehov til de transeuropiske net i
perioden frem til 1999. Disse tal er vejledende. Gruppen har ikke varet i stand til at
kontrollere disse tal, da iszr arbejdet med projektseminarerne stadig pagar.

De mest modne transportprojekter, der er anfort i tilleg 2, udger kun en del af de samlede
beleb. Men de seneste omkostningssken for disse projekter, baseret pé data fra
medlemsstaterne, bekrafter i bred udstrekning forventningerne i hvidbogen. Selv om
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omkostningssken er usikre, anslds det nu pi grundlag af de oplysninger, som
Kommissionen hovedsagelig har fiet fra medlemsstaterne, at de samlede
investeringsomkostninger til de ti projekter (ekskl. den faste Oresundsforbindelse) er p3
mere end 68 mia. ECU i faste priser i deres levetid (i de fleste tilfzlde frem til 2002).
Dette belober sig til mellem 4 og 6 mia. ECU irligt, athangig af hvorledes udgifterne
fordeles. De reelle finansielle behov i faktiske priser vil naturligvis vere hgjere; inflation i
omkostningerne vil kunne gge det samlede finansieringsbehov.

Alle tallene forelzgges medlemsstaterne og andre interesserede parter til nzrmere revision
via de projektseminarer, der er undervejs.

Gruppen var glad for det dokument, som EIB lod cirkulere, og isar for de forslag, der
blev fremsat i det med henblik pi at tilpasse EIB's lanevilkér pa en siadan made, at der
tages hensyn til de transeuropziske netvarksprojekters langfristede karakter.

Gruppen kunne tilslutte sig, at udpegelse som et hojt prioriteret transeuropzisk
netveerksprojekt ikke automatisk indebar, at det var berettiget til fzllesskabsfinansiering,
For at opné finansiering fra Fazllesskabet skal projekterne opfylde de
stotteberettigelseskriterier, der er anfert i den relevante lovgivning. I serdeleshed ber der
ikke ske finansiering via Fallesskabets budget af projekter, som fuldt ud kan finansieres
over kapitalmarkederne. Samtidig udelukker det ikke projekter fra at blive finansieret via
Fallesskabets kilder, at de ikke er anfort pa listen.

Gruppen har understreget, at alle-de prioriterede transport- og energiprojekter skal opfylde
kravene til gkonomisk levedygtighed. De ma forventes at kunne give samfundet en
betydelig nettofordel under hensyntagen til de eksterne sivel som de direkte omkostninger
og fordele. De skal bidrage positivt til konkurrenceevnen og den teknologiske udvikling i
Fallesskabets gkonomi. P transportomridet indebzrer dette krav imidlertid ikke, at
projekterne nedvendigvis vil vare levedygtige i ren finansiel eller kommerciel henseende,
dvs. at deres indtzgter er tilstrzkkelige til at dzekke alle omkostningerne og give
investorerne et tilstrekkeligt afkast uden tilskud. Det er formentlig kun f3 af
transportprojekterne, der kan klare denne prove pd ren finansiel levedygtighed. De
ansldede finansielle afkast pi individuelle projekter ligger pd mellem 3-8%, hvilket
betyder, at der vil vare behov for en vis form for offentlig statte, medmindre de eksterne
omkostninger og fordele kan internaliseres .

Denne finansielle levedygtighed pz‘i\;‘lrkes af adskillige faktorer:

- Lange, ofte uvisse og dyre opferelsesperioder (6-7 ar eller mere er ikke
ualmindeligt) uden indtzgter til at dekke finansieringsomkostningerne. Det er
meget vanskeligere for investorer i den private sektor at 3 et hurtigt afkast pa
investeringen end fra industrielle eller kommercielle projekter.

- Disse omkostninger kan pavirkes af en geografisk uligevagt mellem fordelene pé
fellesskabsplan og de finansielle omkostninger i forbindelse med de ydre faktorer,
iszr miljevirkningerne, der optreder mere regionalt eller lokalt.

- For grenseoverskridende projekters vedkommende drejer det sig om behovet for at
opfylde forskellige nationale administrative og juridiske krav.
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- Pé indtegtssiden er den vigtigste faktor, der pé\}irker den finansielle levedygtighed,
uvisheden med hensyn til trafikprognoser, dvs. bide udviklingen i og omfanget af
trafikstremmene.

Partnerskab mellem den offentlige og den private sektor

Det hed i hvidbogen, at sterstedelen af den nedvendige finansiering til TEN-
investeringerne skulle rejses i medlemsstaterne, enten via offentlige budgetter, offentlige
virksomheder eller private investorer og lingivere. Som folge af arten af projekterne i
transportsektoren og af de grunde, der er dreftet ovenfor, vil den offentlige sektor
formentlig fortsat vare den vigtigste finansieringskilde pé transportomradet. P3 energi- og
telekommunikationsomradet er situationen anderledes. Her spiller den private sektor
allerede en rolle, og den rolle far stadig sterre betydning som felge af liberalisering,
konkurrence og privatisering.

Med begrensningerne i de offentlige budgetter, som begrenser den offentlige sektors
mulighed for direkte finansiering af investeringer, vil en hurtig gennemforelse af de
ambitiose TEN-programmer imidlertid krve, at der ogsi pa transportomradet anvendes
forskellige former for partnerskab mellem den private og offentlige sektor. Gruppen har i
overensstemmelse med de ensker, der blev fremfort pa Det Europziske Rid i Bruxelles,
stillet som betingelse, at de prioriterede projekter pa transportomradet skal give mulighed
for privat deltagelse i bred forstand. Denne deltagelse kan eventuelt tage folgende former:
som aktionar, som projektoperater under en koncession, som risikohavende kontrahent
eller simpelthen som yder af galdsfinansiering. Et vigtigt krav er skabelsen af en passende
juridisk og administrativ ramme for risikodelingen, herunder om nedvendigt indremmelse
af rettigheder til at bygge, eje eller drive TEN-projekter. Et andet krav er en mere pracis
mélretning af stotten fra den offentlige sektor, navnlig med henblik pé at lette den private
sektors deltagelse. Nogle medlemsstater er allerede ved at udarbejde metoder som f.eks.
minimumsbud pa det offentliges bidrag gennem licitationsprocedurer, som tager sigte pa at
mindske tilskuddene fra den offentlige sektor og ege tilskuddene fra den private sektor.
Denne mélretning skal tage hensyn til de specifikke begransninger i mulighederne for at
skaffe privat kapital, nemlig;

- de fleste private investorer har en kortere tidshorisont end den offentlige sektor
- sterrelsen af det afkast, de onsker, skal svare til risiciene

- i forbindelse med fysiske infrastrukturprojekter er de formentlig ikke blot bekymret
over den kommercielle risiko, men ogsa risikoen ved "det offentliges politik"
(ndringer i lovgivningen eller fremtidige offentlige investeringsbeslutninger, som
pévirker levedygtigheden).

Den offentlige sektors budgetter

For si vidt angér tilskudsstette, vil medlemsstaterne selv tilvejebringe storstedelen af den
nedvendige finansiering. For de 10 "mest modne" projekter pa transportomradet (undtagen
Oresund) vil der efter medlemsstaternes nuvarende investeringsplaner sandsynligvis vare
tale om 15-20 mia. ECU (eller mellem en fierdedel og en tredjedel af de samlede
investeringsomkostninger).
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TEN-projekter i stotteberettigede regioner finansieres ogsd af EFRU og
Samherighedsfonden, for s& vidt som de bidrager til de bredere malsaztninger for disse
instrumenter i forbindelse med den skonomiske og sociale samherighed.
Samherighedsfonden (med hensyn til miljo og transport) og EFRU (i alle TEN-sektorerne)
kan finansiere bade tilskudsstotte og teknisk bistand. Nogle af de prioriterede
energiprojekter vil som folge af deres lokalisering i og mellem stottede omrader i
Fallesskabet og deres videre betydning og den regionale udvikling sandsynligvis vare
berettiget til stotte fra EFRU.

Fellesskabet har ogsa en szrlig og komplementar rolle ved siden af medlemsstaterne, nar
der skal gives finansiel stotte til TEN-projekter af fezlles interesse . Desuden har
Kommissionen som bekendt allerede forelagt et forslag til finansforordning™, baseret pa
traktatens artikel 129 C. I henhold til denne artikel kan Fzllesskabet stotte
medlemsstaternes finansielle indsats vedrerende projekter af fzlles interesse, iser via
forundersegelser, 1anegarantier eller rentegodtgerelse. Forslaget tager sigte pa at sikre den
mest effektive udnyttelse af de begrensede midler, der er til radighed, (i gennemsnit

400 mio. ECU arligt frem til 1999), siledes at projekter af fzlles interesse lettere kan f3
adgang til kapitalmarkedsfinansiering og om nodvendigt andre former for deltagelse fra
den private sektor. Det foreslas bl.a., at Initiativtagerne skal tilstrebe den mest
hensigtsmassige lanestruktur for et projekt, men dog med mulighed for hj=zlp til
rentebyrden pa indtil 10% af investeringsomkostningerne. Det foreslis endvidere, at
budgettet kan bidrage til at dekke omkostningerne ved garantierne i forbindelse med nogle
af lanearrangementerne ved at dekke mindst en del af omkostningerne ved
garantipremierne. Transportprojekterne vil som folge af deres omfang og modenhed
sandsynligvis gere sterst brug af sidstnzvnte instrumenter.

Andre fallesskabsinstrumenter

Den Europziske Investeringsbank vil vaere den sterste enkelte finansieringskilde for TEN
pé fellesskabsplan. Alene i 1993 linte den gennem normale udlan og den sarlige
midlertidige lanefacilitet ("Edinburgh-faciliteten") ca. 7,5 mia. ECU tl projekter af
feellesskabsinteresse inden for transport, energi og telekommunikation samt 3,5 mia. ECU
til sterre miljeprojekter. Den vil derfor spille en sarlig betydningsfuld rolle som statte for
TEN-projekterne som helhed og prioriteterne i szrdeleshed. Gruppen har féet stort udbytte
af EIB's radgivning om finansieringsaspekterne. Kommissionen glader sig over den
interesse, som Banken viser dette spergsmal, og dens tilsagn om at ggre en ekstra indsats
til stgtte for TEN. Rent konkret har EIB udpeget seks omrader, hvor den med fordel kan
gore en ekstra finansiel indsats i visse tilfzlde, bl.a. med hensyn til transportprojekter,
nemlig:

1) Rentefinansiering under byggeriet

EIB finansierer allerede renter under byggeriet som en del af
projektomkostningerne. Anvendes der passende finansieringsarrangementer kan

™ KOM(94) 62 endelig udg. af 2.3.1994. Forslag til Ridets forordning om generelie
regler for Fazllesskabets finansielle stotte inden for transeuropziske net.
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iii)

vi)
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Banken muligvis ogs4 tilbyde lavere rentesatser under byggeriet, idet den dekker
underskuddet ind gennem kapitalisering af renter, der skal tilbagebetales over et
lans lgbetid. En sadan facilitet kan vere et nyttigt supplement til rentegodtgerelser
fra TEN-budgettet, idet gldsbetjeningsbyrden reduceres under projekternes tidlige
stadier.

Lengere afdragsfrie perioder for tilbagebetaling af kapitalen

TEN-projekter har ogsa ofte behov for en forlenget afdragsfri tilbagebetalingsfrist
pé grund af de manglende indtzgter under byggeriet og den langsomme udvikling
af en positiv cash-flow, efter at de er blevet operationelle. EIB tilbyder allerede
sddanne faciliteter i visse tilfzlde, og den har tidligere ydet "bullet loans", dvs. 14n
hvor kapitalen tilbagebetales i sin helhed ved lanets udigb. Banken er rede til at
overveje en udvidelse af denne formel til ogsd at omfatte TEN-projekter.

Meget lange lgbetider

Dette er endnu en mekanisme, som er beregnet til at mindske storrelsen af den
cash-flow, der skal afsattes til tilbagebetaling af gzld i de forste &r. EIB er rede til
om nedvendigt at indremme lobetider pa over tyve ar.

Fastsazttelse af lanesatser forud for trek pa midlerne

Forhandsfinansiering sztter projekternes initiativtagere i stand til at beskytte sig
mod eventuelle rentestigninger, der kan opstd mellem oprettelsen af
lanefaciliteterne og det tidspunkt, hvor der er behov for de lante midler til finansie-
ring af byggeriet eller andre omkostninger. EIB er rede til at oprette sadanne
faciliteter, nér der er givet formelt tilsagn om at gennemfare projektet, og nar der
er en rammeaftale mellem EIB og initiativtageren om, at de midler, der stilles til
initiativtagerens radighed, vil blive trukket pa beherig méide.

Samfinansiering af projektgzlden

Mange banker er rede til at finansiere byggeriet, men ensker ikke at vare bundet til
projektet og lebe en indtzgtsrisiko over en lengere periode. De ensker derfor et
arrangement, hvorved de kan komme ud af projektet, nar det er afsluttet EIB er
villig til at overveje strukturerne, forudsat at der lige fra begyndelsen indfores en
rammeaftale herom som en integrerende del af finansieringsarrangementerne for
projektet.

Kreditrammeaftaler

I forbindelse med egnede projekter vil EIB vare rede til pé et tidligt tidspunkt at
indgé en kreditrammeaftale, hvorefter den skal tilvejebringe en betydelig del af den
nedvendige kapital, forudsat at initiativtageren opfylder visse forpligtelser. Dette
belgb vil naturligvis vare forskelligt alt efter omstendighederne. Udbetalinger
under rammeaftalerne sker gennem "open rate"-kontrakter, som giver
initiativtageren mulighed for uden provision at trekke pa den aftalte kredit til den
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geldende rentesats pd kapitalmarkederne p3 det iidspunkt, hvor trekket sker (til
forskel fra tidspunktet for det oprindelige engagement).

Foruden disse specifikke finansieringsarrangementer, som skulle kunne bidrage til at
tiltrekke andre finansieringskilder, har banken ogsa tilbudt at spille en rolle med hensyn
til at hjzlpe med til at strukturere kontrakt- og finansieringsarrangementerne for priorite-
rede TEN-projekter, i samarbejde med initiativtageren og dennes radgivere,
medlemsstaterne, Kommissionen og andre parter. EIB's rolle skal helt konkret vare at
hjzlpe med til at finde mader, hvorpé bygge- og finansieringsomkostningerne samt
risiciene ved projektet kan begranses.

Endnu et vigtigt bidrag til at lette disse projekters adgang til kapitalmarkedsfinansiering
skulle komme fra Den Europziske Investeringsfond, som vil blive indviet i juni. EIF
samarbejder med den private sektor og offentlige/private selskaber med henblik pé at
fordele og styre risiciene. Det er hensigten, at EIF skal vere en central . v
samfinansieringspartner sammen med EIB og andre finansieringsinstitutter i forbindelse
med finansieringen af TEN og SMV inden for de finansielle lofter, der er fastsat i dens
vedtzgter, og pd grundlag af hensigtsmassige kommercielle principper. EIF skal tilskynde
til og lette forskellige former for projektfinansiering, hvor galden hovedsagelig er sikret
ved cash-flow. Dette skulle med tiden kunne trekke institutionelle investorer ind i disse
projekter. EIF skulle ogsd vere i stand til at fungere tzt sammen med Fzllesskabets
budget- og finansinstrumenter og derved lette deres engagement i fzlles private offentlige
operationer. Det skulle f.eks. vare muligt at forestille sig et TEN finansieret delvis med et
EIB-lan, delvis en EIF-garanti (som i forbindelse med et tredjepartslan) og delvis med et
bidrag fra TEN-budgettet til EIF-prezmien.

Det Europziske Rad opfordrede i december 1993 ECOFIN samt Kommissionen og EIB til
at undersege finansieringsaspekterne af TEN. Det Europaziske Rid understregede, at det
burde vare Fallesskabets mélsztning at mobilisere storre belgb til finansiering af disse
projekter fra den private sektor ved at mindske den finansielle risiko.
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TILLAG 1

1. LISTE OVER DE PERSONLIGE REPRASENTANTER

M. Jan SMETS

Chef de Cabinet du Premier Minister pour la Cellule économique et sociale

Dr. G. HALLER
Staatssekretir im Bundesministerium fiir Finanzen

M. Jens THOMSEN
Departementchef i Oekonomiministeriet

M. Lambis NIKOLAOU
Permanent Adviser to the Prime Minister

M. J A ZARAGOZA
Secretario de Estado de Politica Territorial y Obras Publicas

M. Pierre de BOISSIEU
Représentant Permanent de la France auprés de 1'Union Européenne

M. John LOUGHREY
The Secretary, Department of Transport, Energy and Communications

M. A. MINUTO RI1ZZO
Consigliere diplomatico del Ministro del bilancio e della programmazione
economica

M. G. REINESCH
Commissaire du Gouvernement

Drs. T. VAN DE GRAAF

Raadadviseur voor Financiéle economische aangelegenheden en

voor infrastructuur

Waarnemend Secretan's-Geperaal van het Ministerie van Algemene Zaken

M. PENEDA
Deputato da Assembleia da Republica

M. G. FITCHEW
Head of European Secretariat of the Cabinet Office

000000000

Sir Biran UNWIN, formand for EIB, deltog ogsé i gruppens arbejde.
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TILLAG 2
2. LISTE OVER PRIORITEREDE TRANSPORTPROJEKTER
L Arbejdet er pibegyndt eller pibegyndes inden 2 r
1. Hgjhastighedstog/kombitransport nord-syd VA/D
Brenner-aksen Verona-Miinchen-Nirnberg-

Erfurt-Halle/Leipzig-Berlin

2. Hajhastighedstog (Paris)-Bruxelles-Kgin-
Amsterdam-London

Folgende afsnit af projektet er omfattet

Belgien: /F /B-greense-Bruxelles-Liége-B/D-granse, B

Bruxelles-B/NL-grznse
Det Forenede Kongerige: London-Kanaltunnelens UK
indgang
Nederlandene: B/NL-grznse-Rotterdam-Amsterdam BL
Tyskland: (Aachen-)® Kgln-Rhein/Main D

3. Hejhastighedstog Syd
Madrid-Barcelona-Perpignan E/(F)
Madrid-Vitoria-Dax ‘ E/(F)

4, Hgjhastighedstog @st

Folgende afsnit af projektet er omfattet®

Paris-Metz-Strasbourg-Appenweier (Karlsruhe) F

med forbindelser til Metz-Saarbriicken-Mannheim og F/D

Metz-Luxembourg F/L
5. Betuwe-linjen: Kombitransport/konventionel jernbane

Rotterdam-NL/D-gr;znse-(Rhein/Ruhr)(g)

6. Hojhastighedstog/kombitransport Frankrig-Italien
Lyon-Torino F/

7. Motorvej Patras-grask/bulgarske grense
Sammen med den vest-gstgiende motorvejskorridor
Via Egnatia Igoumenitsa-Thessaloniki-Alexandroupolis

® Anlzggelsen er i gang, Fellesskabet giver allerede stotte.

® Forlzngelsen til Frankfurt er allerede under anlzggelse. Projektet for den yderligere
forlengelse til Berlin er endnu ikke ferdigudviklet.
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Motorvej Lissabon-Valladolid

Jernbaneforbindelse Cork-Dublin-Belfast-Larne-
Stranraer

Malpensa Lufthavn (Milano)

Fast jernbane-/vejforbindelse mellem Danmark og
Sverige /(@resundsforbindelsen®)

P/E

IRL/UK

DK/S

Fremskyndelse mulig, sa arbejdet kan pibegyndes om ca. 2 ir

Der er indtil nu opstillet projekter i Frankrig, Tyskland,

Italien, Belgien, Portugal og Spanien

Motorvej Niirnberg-Prag

Motorvej Berlin-Warszawa-(Moskva)

parallelt med: hejhastighedstogforbindelse Berlin-

Landevejsforbindelse Irland/Det Forenede Kongerige/

Autoroute de la Maurienne
Autoroute Maratexa-Elvas
Hejhastighedstog i Danmark

Projekter, som kraver yderligere undersegelse

Femern Belt: fast forbindelse mellem Danmark og

N,
Udbedring af Donau mellem Straubing og Vilshofen
Hojhastighedstog Randstad-Rhein/Ruhr
Amsterdam-Arnhem (Koln)
Vejkorridor Valencia-Zaragoza-Somport
Hgjhastighedstog Torino-Venezia-Triest
Heojhastighedstog Brenner-Milano-Rom-Napoli }
Vejforbindelse over Appenninerne-Bologna-Firenze
Magnetbanetog: Transrapid
Hejhastighedstog Luxembourg-Bruxelles

IL
12, Kombineret transport
13.
14
Warszawa-(Moskva)
15, Motorvej Dresden-Prag
16.
Benelux
17. Spata Lufthavn
18. Berlin Lufthavn .
19.
20.
21.
1.
22
Tyskland
23. Motorvej Bari-Otranto
24, Kanal Rhinen-Rhéne
25. Kanal Seine-Schelde
26. Kanal Elben-Oder
27.
28.
29.
30.
31
32.
33.
34.
(10)

Under forudsztning af den svenske regerings godkendelse.

Over hele EU

D/(Cz2)
D/(Pol)

D/(Cz)
UK/(Irl)
GR

D
F
P
DK

5

=y e s Be s M
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Projektér som omfatter hele Europa

Hvad angir de projekter, der drejer sig om indferelse af ny teknologi i hele Europa, dvs.
projekter for trafikstyring, og projekter, der tager sigte pd bedre infrastrukturudnyttelse i
forbindelse med samtlige transportformer (land-, sg- og lufttransport), vil Kommissionen
snarest muligt fremsatte forslag om, hvad der videre skal ske med folgende projekter

et styringssystem for landevejstrafik
et styringssystem for lufttrafik

et styringssystem for skibstrafik

et satellitbaseret positionsbestemmelsessystem for flere transportformer
pilotprojekter for et styringssystem for jernbanetrafik

¥ X N X »x
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TILLAG 3

3. BESKRIVELSE AF DE PRIORITEREDE TRANSPORTPROJEKTER

Dette tillegs afsnit A er en oversigt over det transeuropziske transportnets
udviklingstilstand.

Tillzeggets afsnit B beskaftiger sig med de mest udviklede af de prioriterede projekter,
som gruppen har behandiet.

Afsnit C drejer sig om nettenes udvidelse til de central- og osteuropaziske lande og
opsummerer de vigtigste resultater af den anden pan-europaiske transportkonference, som
blev afholdt p& Kreta i marts i ar.

A. Det transeuropzisk transportnet

Den 29 marts 1994 vedtog Kommissionen et forslag til Radets og Europa-Parlamentets
beslutning om Fzllesskabets retningslinjer for udvikling af det transeuropiske
transportnet (KOM(94) 106). For at give en oversigt over, hvad der hidtil er sket pa
fellesskabsplan, indeholder de folgende sider en sammenfatning af planerne for jernbane-
og vejnet, for hgjhastighedstog og kombitransport og for net af indre vandveje.

, ,
B. Beskrivelse af de mest udviklede af de prioriterede transportprojekter

P& grundlag af kriterierne i hoveddokumentet har Christophersen-gruppen fundet frem til
de ti projekter, som er vigtigst for fuldforelsen af det integrerede transeuropziske
transportnet (retningslinjer foresldet af Kommissionen og forelagt Rédet, Europa-
Parlamentet, Det @konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget i april 1994).
Udgangspunktet var den vejledende liste over 26 transportprojekter i Hvidbogen og
medlemsstaternes forslag til denne liste. Disse projekter befinder sig nu pi et hajt
udviklingstrin. De er allerede ivarksat eller forventes pébegyndt inden for de nzste to ir.

De 10 projekter udskiller sig ved deres omfang (de samlede investeringer er pa ca.

68,5 mia. ECU - uden Oresundsforbindelsen) og deres store betydning for
sammenknytningen af de nationale\‘transportnet. 8 af dem gzlder 2-5 medlemsstater, tre er
afgerende for forbindelsen mellem ger (Irland/Nordirland) eller lande i periferien
(Grzkenland, Portugal) og Unionens kerneomrader. Et af projekterne spiller en vigtig rolle
for forbindelserne mellem Unionen og den evrige verden (Malpensa Lufthavn).

Denne projektgruppes sammensatning viser, at der ved planlzgningen af projekter for
transportinfrastruktur er blevet lagt stor vagt pd miljebeskyttelse. 88% af de samlede
investeringer gir til jernbaner, der fir en positiv indflydelse pa bide passager- og
godstrafikken: En betydelig formindskelse af transporttiden mellem en rzkke europziske
hovedstader (f.eks. projekterne for hgjhastighedstog Paris-Bruxelles-Ko6In-Amsterdam og
hgjhastighedstog Pris-Ostfrankrig-Sydtyskland) vil gore denne transportform mere
attraktiv, sdledes at en del passagertrafik vil blive lagt om fra landevejstransport og
kortdistanceflyvning til den mere miljevenlige jernbanetransport. Projekter som Brenner-



-20.

aksen og forbindelsen Lyon-Torino, der vil medfere en kapacitets- og kvalitetsforagelse af
godstransporten og sztte yderligere skub i udviklingen af kombitransport, har 0gsa positive
virkninger for miljeet - for ikke at tale om skonomien

Disse hejt prioriterede transportprojekter udger pé den ene side strategiske forbindelser,
som bidrager til hele Unionens gkonomiske vakst og konkurrencedygtighed, men har pa
den anden side ogsa afgerende betydning for de direkte berarte regioners velstand. De
elleve projekters gennemfarelse vil fere til oprettelse af et betragteligt antal varige
arbejdspladser.
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HOJHASTIGHEDSTOG/KOMBITRANSPORT NORD-SYD

Dette projekt er et vigtigt led i den nord-svdgaende europiske hojhastighedsjembane-
/kombitransportkorridor Berlin-Miinchen-Rom/Adria-Greekenland og indgar i det transeuropziske
transportnet. Det er desuden medvirkende til, at der skabes adgang til potentielle medlemsstater.
Projektet bestar af to dele:

Den 409 km lange Brennerakse, der forbinder Italien med Tyskland og krvdser EFTA-landet
Ostrig, og den 550 km lange forbindelse mellem Nimberg og Berlin (forbedning af eksisterende
Jemnbanestrekninger og anlzggelse af nye). Det manglende led Miinchen-Niimberg indgar ikke i
projektet, men betragtes som en national prioritet. Arbejdet vil blive pabegvndt meget snart.

Brenneraksen Verona-Innsbruck-Miinchen

Dette projekts store betydning skyldes iser folgende forhold: godstrafikken mellem Italien og
Tyskland tager stadig til. P& oestrigsk territorium skal den enorme trafikmangde krvdse de
ekologisk felsomme alpeomrader og den nuvarende infrastruktur er ikke tilstreekkelig til at kunne
opfvlde miljekravene.

Den tunge godstrafik benvtter pa nuverende tidspunkt iszr alpemotorvejen. Det betyder ikke blot
en alvorlig belastning for beboeme og miljeet, men forer ogsa til store skonomiske tab, da
trafikbehovet overstiger kapaciteten, og overtrafikeringen vokser. Det altemative tilbud,
godstransport med jembane, er ikke tilstrekkelig udviklet. En bilbane, som har varet i drift i
adskillige &r, er ikke tilstrekkelig attraktiv (forhoidsvis ringe hastighed, ventetider ved
terminalerne) og bidrager derfor ikke til en afgorende omstilling fra landeve;j til jembane.

¢
Gennemforelsen af Brenner-akse-projektet, en Jembanelinje til hejhastighedstog, som omfatter
anlzggelse af en 55 km lang tunnel gennem Alpeme, vil fore til en betydelig forbedring af
Jembanetrafikkens kvalitet og kapacitet og dermed fa store ekologiske og ekonomiske virkninger.
Bade for gods- og passagertrafikken vil det betyde et bedre valg (halvering af transporttiden).

N iirnberg-Erfurt-Halle/Leipzig-Berlin

Forbindelsens fortszttelse nordpa omfatter anlazggelse af en ny jernbanestrckning pa omkring 250
km lengde mellem Erfurt og Halle/Leipzig, s hastigheden kan foreges til 250 km/t. Den sidste del
af projektet omfatter forbedring af nuvarende spor, sé de kan benyttes til hastigheder pa 200 km/t.

Projektet bidrager pa samme made som Brenner-aksen til foregelse af passager- og godstrafikkens
kapacitet og kvalitet og udger endnu gt vigtigt led i nord-syd-korridoren. Desuden skerer det i
Erfurt est-vest-forbindelsen Pan's-Frankfurt-Berlin-(Warszawa-Moskva), saledes at strazkningen
Erfurt-Berlin er led bade i en vigtig nord-syd-giende og en vigtig est-vest-gaende linje.

I de nye tyske delstater, der for tiden lider stzerkt under en gkonomisk nedtur, er forbedring af
transportinirastrukturen serlig vigtig for at tiltrekke investorer og for at skabe arbejdspladser i
direkte tilknytning til projektet.

Projektets gennemforelse er afgerende for den planlagte udvidelse af det transeuropxiske
transportnet til Central- og @steuropa.
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HOJHASTIGHEDSTOG PARIS-BRUXELLES-KGLN-AMSTERDAM-LON DON

PBKAL-projektet er et af de vigtigste projekter i Unionens transportinfrastrukturprogram
(samlede investeringer: 12,9 mia. ECU). Det er den forste strekning af det
transeuropaiske jernbanenet for hejhastighedstog (Radets forordning af 17. december
1990), som de pagaldende regeringer har indgéet aftale om at anlegge.

PBKAL-projektet bestar af folgende afsnit:

- Kanaltunnelens indgang-Lille-Paris/Bruxelles
- Bruxelles-Kegln

- Bruxelles-Amsterdam

- Kanaltunnelens indgang-London.

Projektets gennemferelse vil betyde en betragtelig nedskaring af transporttiden mellem
europziske hovedstzder og andre vigtige byer, f.eks. Bruxelles-London: 2 timer og 5
minutter mod 4 timer og 55 minutter nu, Bruxelles-Paris: 1 time 20 minutter mod 2 timer
25 minutter nu, Bruxelles-Amsterdam: 1 time 30 minutter mod 2 timer 45 minutter nu,
Bruxelles-Frankfurt: 2 timer 55 minutter mod 5 timer 20 minutter nu. Det skaber siledes
et interessant alternativ til interne kortdistanceflyvninger i EU.

Nye jernbaneforbindelser af hej kvalitet til passagertrafik vil aflaste det eksis:erende,
traditionelle jernbanenet og bidrage til bedre betingelser for den godstrafik, som benytter
det. Denne indirekte virkning vil medfere @get kapacitet og indskrenkning af
uregelmassighederne, siledes at jernbanetransporten bliver mere attraktiv og stimulerer
skiftet fra landevej til jernbane, is@r nar det gzlder lang- og mellemdistancetransport, hvad
der vil gavne miljeet.

Nar strzkningen Paris-Lille og is@r kanaltunnelen tages i brug, er de forste skridt mod
gennemforelse af dette storstilede europ@iske projekt, der forbinder vigtige politiske centre
og handels- og kulturcentre, blevet taget.
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HOJHASTIGHEDSTOG SYD

Projektet omfatter to forbindelser mellem Den Iberiske Halvg og det franske jernbanenet
for hgjhastighedstog. Det sydlige afsnit laber fra Madrid til Perpignan via Zaragoza og
Barcelona. Det nordlige afsnit muligger tilslutning til det franske "TGV Atlantique" (via
Valladolid og Vitoria).

Den fremtidige hejhastighedsjernbanes lzngde er 1 450 km, hvoraf der pd de 1 200 km
skal anlzgges nye spor. Mellem Valladolid og Vitoria vil de nuvarende spor blive
forbedret, s& der kan opnds hastigheder pa op til 200 km/t. Overgangen over Pyrenzerne
er en serlig vanskelig strekning pd den nye linje. Af 170 km nye spor skal 40% ga
gennem tunneler.

Den storste fordel ved gennemforelsen af dette projekt er, at de europziske standardmal
overferes til det spanske jernbanenet. Det betyder fazrre stop ved grenseovergangene pa
grund af forskellige spor og vogne, og projektet bidrager sdledes til at lose
samkeringsproblemerne.

Béde den nordlige og den sydlige del af den nye hgjhastighedsjernbanelinje vil blive
benyttet til passager- og godstrafik. Forbindelsens virkeliggerelse vil fore til en betydelig
kapacitetsforegelse (400% pi strzkningen Madrid-Barcelona) og en betydelig
formindskelse af transporttiden (med 4 timer pd strzkningen Madrid-B.rcelona). Projektet
har derfor stor betydning for forbedring af handelsforbindelserne mellem Spanien og
Unionens centrale del og vil f positive virkninger for de bererte regioners skonomiske
udvikling.
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HOJHASTIGHEDSTOG OST
PARIS-@STFRANKRIG-SYDTYSKLAND

Paris-@stfrankrig-Sydtyskland-projektet drejer sig om fzrdiggerelse af en vigtig europzisk
ost-vest-akse. Den har stor betydning ikke blot for forbindelsen mellem vigtige centre som
Paris og Frankfurt (hjemstedet for den fremtidige europziske centralbank), men ogs4 for
forbindelserne mellem de europaiske institutioner og med Central- og @steuropa. Den
franske og tyske regering indgik i 1992 en aftale om at ivaerksatte dette projekt.

Projektet omfatter anlzggelse af en ny jernbanelinje fra Paris til Frankrigs estgrense, hvor
det franske og tyske jernbanenet for hgjhastighedstog forbindes med hinanden to steder
(Forbach/Saarbriicken og Strasbourg/Kehl). Desuden vil der blive anlagt en sidelinje, som
forbinder Metz med Luxembourg. (Det ber ogsd nzvnes, at moderniseringen af linjen
Bruxelles-Luxembourg undersgges i forbindelse med undergruppe 3).

Sammenknytningen af det franske og tyske net muligger betydelige forkortelser af
transporttiden pa sa vigtige forbindelser som Paris-Miinchen (4,25 t mod 8,40 t nu) og
Paris-Frankfurt (3,10 t mod 5,55 t nu). Den franske del af projektet omfatter anlzggelse af
en ny linje pd 460 km til passagertrafik. Den tyske del omfatter de to linjer F/D grense-
Saarbriicken-Ludwigshofen/Mannheim (128 km, der skal forbedres til hastigheder p2 op til
200 km/t) og (Strasbourg)-F/D grznse-Kehl-Appenweier (17 km, der skal forbedres til
hastigheder p4 op til 200 km). Projektet skal ses i en storre sammenhzng: den nordlige
skal efter planerne viderefores til Berlin. Strekningen Frankfurt-Mannheim er allerede
under anlzggelse. Forlzngelsen til Berlin indgér i en national plan, men skal undersgges
yderligere. Den sydlige forbindelse fortsztter fra Appenweier til Karlsruhe, Stuttgart og
Miinchen. Foruden est-vestforbindelsen omfatter projektet ogsd planer om en forlengelse
sydpa (Basel).
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BETUWE-LINJEN

Betuwe-linje-projektet gir ud pi anleggelse af en ny, traditionel jernbanelinje pa 160 km.
Den vil direkte forege godstransportkapaciteten og indirekte forage
passagertransportkapaciteten pa det eksisterende jernbanenet i et tatbefolket omrade i
Europas nordlige del.

Den nye jernbanelinje forbinder de tyske industri- og forbrugscentre Rhinen/Ruhr,
Rhinen/Main og Rhinen/Neckar med havnebyen Rotterdam (Nederlandene). I denne
korridor kan brugerne pa nuvarende tidspunkt valge mellem vejtransport og transport ad
indre vandveje, men jernbaneprojektets gennemferelse vil abne en tredje mulighed for
landtransport, og séledes bidrage til at udvikle brugen af flere transportformer. Den vil
gore det muligt at skifte til mere miljevenlige transportforbindelser, f eks. jernbane-
setransport, og fjerne den tunge godstrafik fra landevejene.

Den kapacitetforegelse, som skabes af Betuwe-linjen, vil blive betydelig (kapacitet: 150
mio. tons om 4ret). Det anslas, at den indgiende internationale godsmangde i
Nederlandene vil vokse med 50% inden 2010. Her er ost-vest-forbindelsen afgerende, og
den nye Betuwe-linje vil tegne sig for halvdelen af Nederlandenes jernbanegodskapacitet.

Betuwe-linjen bidrager desuden til ferdiggerelse af kombitransportkorridoren Italien-
Schweiz-Tyskland-Rotterdam.
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HGJHASTIGHEDSTOG/KOMBITRANSPORT LYON-TORINO

Projektet har stor europaisk betydning, da det indebzrer en betydelig forbedring af
forbindelsen mellem Frankrig og Italien over Alperne. I Italien fortsztter forbindelsen over
Milano dels til Mellemitalien og Grakenland, dels til Slovenien og Ostrig. I Lyon har den
tilslutning til de vigtige korridorer: til og fra UK-Paris og til og fra Den Iberiske Halvg.

Lyon-Torino-projektet omfatter henholdsvis anlzggelse og forbedring af jernbanelinjer
med en samlet lzngde pd 250 km. Strzkningen gennem Alperne stiller szrlige tekniske og
skonomiske krav - der skal bygges en 54 km lang tunnel. Fordelene for passagertrafikken
bliver betydelige: transporttiden mellem Barcelona og Milano bliver, nar projektet er
ferdigt, 5 timer og 25 minutter mod 12 timer og 45 minutter nu.

Pé grund af de heje anleggelsesomkostninger vil den nye jernbanelinje mellem
Montmelian og Torino blive benyttet til bide passager- og godstrafik. Den indgér i det
transeuropziske kombitransportnet og vil medfere en betydelig foragelse af
godstrafikkapaciteten, som vil lette handelsforbindelserne i en storre europaisk
sammenhang pa en miljgvenlig made.

De regioner, der omfattes af projektet, Rhone-Alperne, Piedmont og Lombardiet, herer til
de mest blomstrende i Unionen og har et virkeligt behov for at forbedre deres
transportforbindelser.
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' MOTORVEJENE PATHE OG VIA EGNATIA

Projektet, som bliver rygraden i det graske motorvejssystem, er afgerende for
transportinfrastrukturens udvikling i Grekenland. Det forbinder (ved hjzlp af sidelinjer)
den 1solerede medlemsstat med alle dens naboer: Albanien, Bulgarien, den tidligere
Jugoslaviske Republik Makedonien og Tyrkiet. Ved forbindelser til havnebyerne bliver der
skabt mulighed for forbindelser med Italien (f eks. biltog Igoumenitsa - de italienske
havnebyer). Projektet udgeres af folgende to afsnit:

Motorvejen Patras-Athen-Thessaloniki-den grask/bulgarske graznse (PATHE)
* Motorvejen Igoumenitsa-Thessaloniki-Alexandroupolis (via Egnatia).

Begge afsnit bestar af projekter af uszdvanligt omfang: den nye PATHE-motorvej bliver
860 km lang. 200 km er allerede blevet feerdig, mens 100 km er under anlazggelse. Aksen
forbinder de vigtigste graske byer og indgér i en korridor, som gennem adskillige
sydeuropziske lande gir til Tyskland.

Via Egnatia-projektet indebarer anlzggelse af 780 km ny motorvej. Aksen gennemskarer
Nordgrzkenland fra havnebyen Igoumenitsa pé Det Ioniske Havs vestkyst til Kipi (ved
den graesk/tyrkiske grense) og Ormenio (ved den gresk/bulgarske granse) pa landets
ostside. Via RoRo vil den blive tilsluttet det italienske motorvejssystem. Den skal efter
planerne vzre en tosporet motorvej. P4 bjergstrekningen Igoumenitsa-Thessaloniki vil der
1 lange tunneler og over lange broer til at begynde med kun blive anlagt én kerebane for
at begrense omkostningerne.

70% af den graeske befolkning er fordelt langs med begge akser. Projektets gennemforelse
vil derfor fa en positiv virkning p4 den gkonomiske udvikling.
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MOTORVEJEN LISSABON - VALLADOLID

Dette projekt har stor betydning for at knytte det portugisiske motorvejsnet sammen med
det spanske og franske. I de regioner, som direkte bereres, vil det fremme den ekonomiske

og regionale udvikling og bidrager siledes til Den Europziske Unions sociale og
ekonomiske samhgrighed.

Lissabon-Valladolid-motorvejsprojektet omfatter forbedring og delvis udretning af en
eksisterende vej, sd den bringes op pa motorvejsstandard. Aksens samlede lengde er pa
460 km. Nér projektet er ferdigt, vil der vare skabt en direkte forbindelse mellem
Lissabon-Nordspanien og Frankrig si det gvrige vejnet vil blive aflastet, og overtrafikering
undgds. Formindskelsen af trafiktztheden vil f3 positive virkninger for miljeet, og den
forbedrede fzrdselssikkerhed vil betyde ferre socialudgifter.

Béde Portugal og Spanien herer til de lande, der allerede har en vis erfaring med

koncessioner pa motorveje. Brugerne er villige til at betale, og det vil utvivisomt tilskynde
den private sektor til at engagere sig.
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KONVENTIONEL JERNBAN E/KOMBITRAN SPORT

CORK-DUBLIN-BELFAST-LARNE-STRANRAER
TRANSPORTFORBINDELSEN

Dette projekt supplerer den T-formede, transeuropaiske, nord-sydgiende
jernbaneforbindelse Cork-Dublin-Belfast-Lame (fergeforbindelse Irland-Storbritannien)-
Holyhead-London-Kanaltunnelen/Benelux-landene, Cork-Dublin-Belfast-Larne
jernbaneaksen er rygraden i det irske jernbanenet. Den er nettets eneste
grenseoverskridende linje, den er en vigtig transportforbindelse mellem Nordirland og
Irland, og den er afgerende for forbindelserne med det britiske net.

De irske planer omfatter en gradvis forbedring af den eksisterende linje, sd den kan
benyttes til en maksimal hastighed pa 175 km/t mellem Cork og Dublin og 145 km/t
mellem Dublin og Belfast. Projektet har en samlet leengde pé 550 km. Linjen benyttes
béde til passager- og godstrafik. Adskillige feergelinjer, som er indrettet til transport af
person- og godstog, serger for forbindelsen med det britiske hgjhastighedsjernbanenet.

Projektets gennemforelse vil skabe et mere interessant alternativ til vej- og lufttrafikken og
dermed bidrage til et mere miljovenligt transportsystem og give sterre mulighed for valg
af transportform.

Cork-Dublin-Belfast-Lame-Stranraer-jembanelinjen herer til det transeuropiske
kombitransportnet, som er grundlaget for den mélsztning, at godstransportsektoren skal
tilskyndes til at omstille sig fra landevejs- til jernbanetransport, iszr nir det drejer sig om
lange afstande.

Projektet spiller en vigtig rolle for den pgvrige ekonomiske udvikling i Irland. Ikke blot
under anlzggelsen men ogsi efter ibrugtagningen, vil linjen f en szrdeles positiv
indflydelse pd arbejdsmarkedet.
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MALPENSA LUFTHAVN

Malpensa Lufthavn indgdr i Milano lufthavnssystemet i Norditalien Den nuvarende
Malpensa lufthavn er i ferd med at blive modemniseret og udvidet, s& den kan blive center
for Norditalien og dermed lufthavnssystemets vigtigste led. Den planlagte
jernbaneforbindelse mellem denne lufthavn og Milanos bymidte vil skabe en forholdsvis
kort transporttid. Kortdistanceflyvninger vil stadig udgd fra Linate lufthavn, der ligger
tettere pa byens centrum.

Udviklingen af lufthavnen vil gere det muligt at koncentrere interkontinentale og interne
EU-flyvninger i en enkelt lufthavn i Norditalien. Den vil saledes bidrage til at forbinde et
af Unionens vigtige handels- og kulturcentre med den gvrige verden. Den nye Malpensa
lufthavn vil lette forbindelserne mellem Europa og dets partnere, hvad der er afgerende for
den fremtidige skonomiske udvikling.

Projektet er helt i overensstemmelse med mélsztningerne for udviklingen af det
transeuropziske transportnet: det skaber indbyrdes forbindelse mellem land-
(hejhastighedstog, almindeligt tog, kombitransport, landevejstransport) og lufttransporten
og tilbyder dermed passagerer og gods yderst effektive transportforbindelser. Malpensa
lufthavn skal efter planerne vere en vigtig europaisk terminal for forskellige
transportformer.

Malpensa lufthavns beliggenhed ca. 50 km fra Milanos bymidte giver bedre mulighed for
beskyttelse mod miljepavirkninger i form af stojforurening.

Den nye Malpensa lufthavn vil direkte skabe 6 000 varige arbejdspladser. Den indirekte
indflydelse anslas til mellem 12 000 og 18 000 arbejdspladser mere.

Det viser, hvor stor betydning projektet har for Norditaliens udvikling.
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FAST JERNBANE-/VEJFORBINDELSE MELLEM DANMARK OG SVERIGE
OG DANSK ADGANGSVEJ

Opferelsen af den forste faste forbindelse mellem Danmark og det potentielle EU-medlem
Sverige vil skabe grundlag for en betydelig forbedring af trafikstrammen mellem disse to
lande - iszr med tog. Den vil siledes medvirke til at opfylde de voksende behov, bade nir
det gzlder kvalitet og kapacitet, der vil opsts inden for gods- og passagertransport som
folge af Unionens kommende udvidelse.

Projektet kan opdeles i to dele: jernbane- og vejforbindelsen mellem Kgbenhavn og kysten
og selve den faste forbindelse over @resund. Der er ikke blot tale om et vigtigt led i
forbindelsen mellem Kebenhavn og Malmg men ogsd om et vigtigt forbindelsesled mellem
Skandinavien og det europziske fastland.

I 1991 blev det danske og det svenske parlament enige om at udfere dette projekt, som
forventes ferdiggjort inden &r 2000. Den nye forbindelse vil, ndr den er taget i brug,
medfore en markant nedsettelse af transporttiden i forhold til den nuvarende faergeoverfart
(f.eks. 1 time for biler). Desuden vil den betyde en vasentlig kapacitetsforagelse, ikke
mindst af passagertransporten med jernbane, der forventes at blive sterkt foraget (med
450%).

Projektets to dele bestér af folgende:
- Adgang fra den danske landside:

en 10 km lang 4-sporet motorvej
en 12 km lang dobbeltsporet jernbane med ca. 5 km sidespor.

- Den faste forbindelse over @resund:

Den faste forbindelse, der bestir af en dobbeltsporet jernbane og en 4-sporet
motorvej, bliver ca. 16 km lang. Den er delt i tre dele: en 3,8 km lang tunnel (fra
den danske kyst), en 4,2 km lang kunstig @ og en 7,5 km lang bro, hvoraf 1,1 km
er hgjbro og 6,4 km lavbro.

Ifelge aftalen mellem den danske og svenske regering skal den faste forbindelse bygges,
ejes og drives af et binationalt konsortium, hvori begge stater er aktionzrer (der vil blive
opkravet brugerafgifter). Anlzggelsen af den danske adgangsforbindelse blev pabegyndt i
1993. Den svenske regering har endnu ikke afsluttet beslutningsproceduren i forbindelse
med projektet. En afgerelse forventes i den nzrmeste fremtid, sa arbejdet kan pabegyndes
inden 1995.

Den samlede beskzftigelse i forbindelse med projektet anslés til 42 000 mand3r i
anlzggelsesperioden.
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C. DET TRANSEUROPAZISKE NETS UDVIDELSE TIL GSTEUROPA

Tre &r efter den forste pan-europziske transportkonference i Prag i oktober 1991 blev der
afholdt endnu en konference pa Kreta i 1994, hvor de hidtidige udviklinger skulle gores op
og grundlaget for det fremtidige arbejde lzgges. Forlebet har varet saledes.

Kommissionen har haft et uformelt samarbejde med Den Europ=iske
Transportministerkonference, De Forenede Nationers Okonomiske Kommission for Europa,
de central- og esteuropziske lande og EFTA samt Den Europziske Unions medlemsstater
og Verdensbanken, Den Europziske Bank for Genopbygning og Udvikling og Den
Europziske Investeringsbank om at udvikle de vejledende retningslinjer for den pan-
europaziske transportinfrastrukturs videre udvikling. Retningslinjerne skal fremme
sammenkobling og samkering af de europziske net ved at samle opmarksomheden
omkring de vigtigste transportinfrastrukturprojekter af fzlles interesse, herunder ogsa
vedligeholdelse, udbedring og lettere overgang over granserne, og derved bidrage til
gradvis integrering af hele det europziske kontinent.

Planen bestar af tre lag og er blevet benyttet som udgangspunkt af konferencen. De tre lag
(det andet lag fremgar af kortet) omfatter folgende:

Lag 1: Langtidsudsigterne for pan-europzisk udvikling af felles interesse pa
grundlag af De Forenede Nationers konventioner om europzisk
infrastrukturplanlegning for veje, jernbaner og kombitransport (AGR, AGC,
AGTC). Ingen tidshorisont.

Lag 2: Prioriterede projekter af fzlles interesse for udviklingen p4 mellemlang sigt
(2010). Det transeuropziske net pa Unionens territorium og de prioriterede
korridorer, der kan benyttes af flere transportformer, derfra videre til de
central- og gsteuropziske lande (se kortene).

Lag 3: | Prioriterede projekter af fzlles interesse pa kort sigt, som forventes at blive
iverksat inden for fem ar og skal udvalges efter aftalte kriterier (kun
Central- og @steuropa).

Pé grundlag af disse kriterier og af forslag fra de direkte bererte medlemsstater vil
felgende projekter blive taget op til nzrmere behandling:

- Berlin-Moskva (landevej og jernbane)

- Nirnberg-Prag

- Dresden-Prag

- Den ungarske landevej M5

- Fast forbindelse over Donau (vej og jernbane).



S
m — 7
o g i
. = 3. ;
%E 558 5§ g . !
=25 34 ¥
oW T ig‘a : g’ I ¢
1S=2 5 3 = R < . E &
< Q.‘% [:2_5—37 s %? I : g
E ® ey fop g3 I 3 g r
s £ 2 g & 1 ) 5
R £,10 LIt EERRERD P INE
< 3iis it SEé’;s”‘aZ~£§§ ' I3
m B 32 S S ;sgifﬁzg« : [T1S
EvEy - % =S o s : P s 5 8 =
— 2FEE BT .guﬁgss:géugggg B e
] - 2a5 i X A X ¥ .-
5 2353 _1553; SS9y -k ;
A S EE 1 g

L Aliaabe)

f.', K e ‘ W Q.’!' 7,
% 5 A 1 j{, . v
S
e —*-'-:"? . ) (’g ’ ;ﬁ@_}

A Z’;;’gﬂ‘o Aoy y L

‘é’}a\"x\ S é\f ? \’ g ' %
NN %.’\.._:D\ . :5 - ) A ‘ l
Y 2ANY , ; L A

y : ‘ ’




DRAFT
EUROPEAN
ROAD NETWORKS

-EETA States : Roads  of the [up

opean

main intemational Traffic

Agreemient on

=

e o Pen]

EY S o

525 f= @

g3 <°a O
2, Z2fs = o F
£ 4= 252 Sg3
:i:—g\g"i geé
ga>= §-§§ 0{32
B2fg 2Tr TME
= Z235c. ¢ E SES
5 T8 2R O Lz

g T EE £ —
8 - = D= w g
= EG:';- < >‘\®§_
« ‘32 - = 1)

£ 8% fqf TH &
T £EeT 5. 29F
cECca8 T TE H:E
1 ) [a DR

(layer 2, 2010)

=

:
3
z

-

£
f
3
-

Constanta/Thescaloniio/Ixtantal

¥

fetnk - KievMoskow  Odessa/Kidunev/Dixnsesti Plovdry

CARTOGRAPHY: EUROSTAT - GISCO PROJECT - 06/94

/7]

eurostat




-42 -
TILLAEG 4

4. LISTE OVER ENERGIPROJEKTER

Blandt de energinetprojekter, som kan gennemfaores pa kort og mellemlang sigt, foreslar
Christophersen-gruppen, at folgende otte prioriterede projekter udvzlges:

Elektricitetsprojekter®"

(a4)  Elektrisk sammenkobling Italien-Grzkenland (kabel)

(b6)  Elektrisk sammenkobling Frankrig-Italien

(b10) Elektrisk sammenkobling Spanien-Portugal

(c2)  Elektrisk sammenkobling @stdanmark-Vestdanmark (kabel)

Gasprojekter
(e6) Indferelse af naturgas i Grazkenland
(e5)  Indferelse af naturgas i Portugal

(f6) ~ Sammenkobling af gasnet Spanien-Portugal?
(h4)  Gasledning Algeriet-Marokko-Den Europziske Union

(h7)  Gasledning Rusland-Hviderusland-Polen-Den Europaiske Union™

an
12)
13)

Der benyttes samme projektkoder som i forslaget om retningslinjerne (KOM(93) 685).
Herunder indferelse af naturgas i regionerne Extremadura og Galicien i Spanien.
Foruden de fire gasprojekter har det betydning at nevne og undersege dette projekt,
hvis udvikling ikke er niet si langt som de gvriges.
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TILLAG 5

3. BESKRIVELSE AF ENERGIPROJEKTERNE

Elektricitetsprojekter

Underssisk kabel til elektrisk sammenkobling mellem Italien og Grakenland (ad)

Det drejer sig om et projekt af stor strategisk betydning, da dets gennemforelse skaber
mulighed for at sammenknytte det graske og de ovrige Balkanlandes elektricitetsnet (de
sidste er pd nuvarende tidspunkt isolerede) med det italienske og dermed ogsa med det
evrige sammenkoblede europziske net UCPTE.

Projektet omfatter et undersgisk kabel pa 160 km, som nedlzgges pd 1 000 m dybde, to
luftledninger til 400 kV jevnstrem (45 km i Italien og 110 km i Grzkenland) og to
transformatorstationer jevnstrom/vekselstrem i henholdsvis Galatina (IT) og Aractos (GR).

Omkostningerne er pd ca. 300 mio. ECU, hvoraf 3/4 gar til det italienske afsnit og 1/4 til
det greske. EFRU har allerede givet en stotte pé 35 mio. ECU inden for
fzllesskabsinitiativet REGEN (1989-1993). Projektet kan desuden komme ind under
INTERREG-programmet (1994-1999). Godkendelsesprocedurerne er i gang, og kablernes
prototype er ved at blive fremstillet. Ibrugtagningen er planlagt til slutningen af 1997,

E4
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Elektricitetsprojektef
Elektrisk sammenkobling Italien-Frankrig (b6)

Projektet er af sterste betydning for de to lande. Italien har behov for import af elektricitet,
mens Frankrig er interesseret i at finde afsztning for sin produktion.

Der planlzgges derfor en ny 400 kV-ledning mellem kraftstationen Grande-Ile (Haut-
Savoie) og kraftstationen Piossasco vest for Torino ved hjzlp af en linjefering, som
allerede til dels benyttes af en eksisterende ledning.

Projektets samlede omkostninger anslés til 170-190 mio. ECU, og da projektet er
skonomisk og finansielt beredygtigt, er der ingen finansieringsproblemer. Teknisk set er
projektet ferdigudviklet og kan ivarksattes om 2-3 &r. Problemer med at opnd de
nedvendige godkendelser, iszr for den italienske dels vedkommende, har imidlertid lagt
sig 1 vejen for ivaerksattelsen. Godkendelserne er iszr forbundet med en rzkke
undersogelser af miljepavirkningerne, som nu er i gang.



Recarei
Aldeadavila

Douro

Internagional

aior

SRSNANE ST
e
e ol
e T

O Ry
RN SRR
R N o
N Ry




- 45 -

Elektricitetsprojektér
Elektrisk sammenkobling Spanien-Portugal (b10)

Dette kompleks, der bestar af tre hgj spendingslinjer, har stor betydning for udviklingen af
et integreret elektricitetsnet p4 Den Iberiske Halvg og dets fremtidige integration i
Middelhavsnettet. I nzrmere enkeltheder bestar projektet af tre forbindelsesledninger,
hvoraf den forste er vigtigst:

- Nord: Meson-Cartelle-Lindoso-Recarrei (400 kV)
- Nordgst: Recarei-Douro International-Aldeadavila (400/220 kV)
- Midt: Rio Maior -Pego (400 kV)

Kompleksets samlede omkostninger er p4 ca. 130 mio. ECU. Da projektet er tilstrekkelig
rentabelt, er der ingen risiko for finansieringsvanskeligheder. Dog er der stadig en rzkke
vanskeligheder i forbindelse med miljgbeskyttelse og med de nodvendige godkendelser.

Det vil under alle omstzndigheder kunne fremskynde dette vigtige projekts ivarksattelse,
hvis det klassificeres som "projekt af falles interesse”. Desuden vil sammenkoblingen
Spanien-Portugal fa sterre vardi, hvis den nye ledning Frankrig-Spanien (Cazaril-Aragon)
ferdiggeres hurtigt.
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Elektricitetsproj ekter

Underssisk kabel til elektrisk sammenkobling mellem @stdanmark og Vestdanmark

(c2)

Pa nuvarende tidspunkt er Vestdanmark tilsluttet UCPTE-nettet og Ostdanmark NORDEL -
nettet. Sammenkoblingen af det est- og vestdanske elektricitetsnet giver EU en yderligere
elektricitetsforbindelse med de nordiske lande, siledes at der bliver yderligere muligheder
for at udnytte fordelene ved elektricitetsfremstilling ved hjzlp af henholdsvis varmekraft
og vandkraft.

Det drejer sig om et 400 kV underseisk kabel og to tranformatorstationer
jevnstrem/vekselstrem pa Sjzlland og Fyn.

Omkostningerne er pa ca. 170 mio. ECU. Projektet har stor strategisk betydning, men den
ekonomiske rentabilitet er begranset.

Projektet er faerdigudviklet. De tekniske specifikationer bliver offentliggjort i nazrmeste
fremtid. Ibrugtagningen er fastsat til slutningen af 1997,
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Gasprojekter
Indferelse af naturgas i Graekenland (e6)

Den graske energiforsyning er stzrkt afhngig af olie, og adgangen til naturgas vil derfor
betyde en spredning af forsyningskilderne og bidrage til forbedring af miljget, is®r i
Athen, Thessaloniki og andre byomrader. Projektet medforer storre fleksibilitet, nar det
galder placering af elektricitetsvarker, og er desuden et symbol pa samhorighed med
resten af Unionen.

Det drejer sig om anlzggelse af en gasledning (510 km) fra den bulgarske granse til
Athens vestkyst, en rekke sideledninger til de vigtigste forbrugscentre og en LNG-station i
Revithoussa (i nerheden af Athen).

De samlede omkostninger (uden distributionsnettet) ligger mellem 1 200 og

1 300 mio. ECU. I tidsrummet 1990-1993 er der allerede blevet investeret 400 mio. ECU,
hvortil Fzllesskabet (EFRU) har givet 149 mio. ECU i stotte, mens EIB har givet et 1an
pé 10 mio. dollars og EKSF et pa 100 mio. ECU. Projektet har allerede fiet stotte under
REGEN-programmet, men har brug for yderligere finansieringsmidler og kunne eventuelt
ogsd modtage stotte under det nye INTERREG-program (1994-1999).

Anlzggelsen af hovedgasledningen blev pdbegyndt i 1991 (380 km gasledning er allerede
anlagt). Arbejdet (gasledninger og LNG-station) forventes fzrdiggjort i 1998,

¢
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Gasprojekter '
Indferelse af naturgas i Portugal (e5)

Naturgassens indferelse i Portugal betyder, at 80% af befolkningen og 85% af industrien
kan benytte en ny energikilde, siledes at energiens afhangig af olie bliver mindre, og det
vil fé positive virkninger for miljeet, fordi energikilden er mindre forurenende.

Det drejer sig om anlzggelse af en gasledning (370 km) mellem Setubal og Braga med en
kapacitet pa 2,5 mia. m*/ar. Naturgassen leveres af Algeriet gennem Maghreb-
gasledningen, som er under anlzggelse.

Projektets omkostninger er pa 440 mio. ECU, hvortil EFRU allerede har givet 82 mio.
ECU i stette. der kan eventuelt bevilges yderligere stotte over det nye INTERREG-
program (1994-1999).

Der er allerede indgdet forpligtelser for 1/3 af investeringerne. Projektets endelige
ferdiggerelse er fastsat til 1996.
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Gasprojekter

Sammenkobling af Spaniens og Portugals gasnet og indferelse af naturgas i de
spanske regioner Galicien og Extremadura (f6)

Indferelsen af naturgas i Portugal er knyttet til en sammenkobling med Spanien, for at
naturgassen kan transporteres fra Algeriet (sammenkobling mod syd) og eventuelt
(forsyningssikkerhed) andre steder fra (sammenkobling mod nord). Gasledningens
anleggelse skaber samtidig mulighed for at indfare gas ferst i Extremadura og derp4, ved
et senere projekt, i Galicien.

Sammenkoblingen mod syd gir ud p4, med omkostninger pa ca. 300 mio. ECU, at
anlzgge en gasledning pa 430 km mellem Cordoba (ES) og Leiria (PO). Hermed vil
Extremadura for en yderligere omkostning pé 37 mio. ECU kunne forsynes med naturgas.
Sammenkoblingen fra Oviedo mod nord betyder, at det spanske gasnet, som allerede er
forbundet med Frankrig, kan udvides til Galicien og Portugal. Omkostningerne er pa ca.
460 mio. ECU.
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Gasprojekter
Gasledning Algeriet - Marokko - Den Europziske Union (h4)

Det drejer sig om anlzggelse af en ny gasledning, som skal levere naturgas fra Algeriet,
forst til Spanien og Portugal, senere til F rankrig og resten af Den Europziske Union.
Herved forages transportkapaciteten, og transportmulighederne for naturgas spredes.

Gasledningen far en kapacitet p4 18,5 mia. m¥ar, og heraf gir 8,5 mia. til fordobling af
naturgasforbruget i Spanien og indferelse af naturgas i Portugal. Der bliver saledes 10 mia.
til overs til nye markeder.

Omkostningerne i forbindelse med overferslen over Gibraltar-stredet (45 km) og
anlzggelse af gasledningen Tarifa-Cordoba (ES) er pa ca. 450 mio. ECU.

Der er allerede indgéet forpligtelse for 1/3 af investeringerne, og arbejdets ferdiggorelse er
fastsat til slutningen af 1995.



