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1. INDLEDNING

Gennemgangen af politikken for TEN-T skal ses i sammenhaag med "Europa2020"-
strategien®, hvori Kommissionen vil "[...] fremlasgge forslag om at modernisere og reducere
transportsektorens CO,-emissioner og sdledes bidrage til @get konkurrenceevne'. Det kan ske
ved at kombinere foranstaltninger, f.eks. infrastrukturforanstaltninger sdsom tidlig udbredelse
af netinfrastrukturer til elektrisk mobilitet, intelligent trafikstyring, bedre logistik, fortsat
nedoringelse af CO.-emissioner fra motorkeretgjer, luft- og sefartssektoren, herunder
iveaksadtelse af et omfattende initiativ ang&ende rene og energieffektive karetgjer?, som skal
bidrage til at fremme elbiler og hybridbiler takket veare forskning, fastsedtelse af fadles
standarder og udvikling af den ngdvendige infrastrukturstette.

Gennemgangen af politikken for TEN-T haanger ogsa sammen med forberedelsen af
hvidbogen om fremtidens transportpolitik. | hvidbogen skitseres den fadles transportpolitik og
de generelle aspekter af fremtidens politik for TEN-T.

Politikken for TEN-T bar moderniseres, siledes at Den Europad ske Union bedre kan malrette
sine ressourcer mod gennemfarelsen af strategiske projekter med stor europadsk mervaardi og
afhjadpe kritiske flaskehalse i det indre markeds gnidningsigse virkemade - navnlig
straskninger patvaa's af landegramser og intermodale knudepunkter (byer, havne og logistiske
platforme). TEN-T ber bistd ved skabelsen af et integreret europadsk transportsystem, som
bedre imadegar udfordringerne pa miljg- og klimaaendringsomradet. Et sadant integreret
system fil ogsa frembringe intermodale l@sninger, som bedre vil kunne opfylde borgeres og
virksomheders behov for mobilitet og stette EU-industriens konkurrenceevne.

Med sin gragnbog om den fremtidige udvikling af det transeuropadske transportnet (i det
falgende benaavnt "TEN-T")®, der blev offentliggjort i februar 2009, ivazksatte
Kommissionen en gennemgang af politikken for TEN-T. Det vaesentligste forslag til
nyskabelse var konceptet om en planlaggningstilgang i to lag med et "hovednet” som gverste
lag. Langt sterstedelen af interessegrupperne samt EU-ingtitutionerne og de radgivende
organer foretrak denne fremgangsmade frem for Kommissionens to evrige fremsatte
planlaggningsalternativer, og de begrundede deres synspunkter med en rakke tekniske,
gkonomiske, miljgmaessige, sociale eller politiske argumenter.

Den klart foretrukne planlaagningstilgang for TEN-T kan karakteriseres pa fglgende made:
Som TEN-T's "basislag” opretholdes et forholdsvis fintmasket forbindelsesnet af jernbaner,
vele, indre vandveje, havne og lufthavne, som udger det "samlede net", og som i vid
udstrackning bestar af de tilsvarende nationale net, medens "hovednettet” overlejrer det
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"samlede" net og derved konkretiserer et aggte europaa sk planlaggningsperspektiv, der tilsigter
at frembringe en systemisk forbedring af transportsystemets ressourceudnyttelse og en
betydelig samlet nedbringelse af drivhusgasemissioner fra transport. "Hovednettet" omfatter
akser og knudepunkter af afgarende betydning for transportstramme i det indre marked og
mellem EU, nabolandene og andre verdensdele. Det vil ogsa stette Den Europadske Unions
gkonomiske, sociae og territoriale samherighed. Det vil for alle transportformer og pa tvaa's
af transportformer tilvejebringe det infrastrukturgrundlag, som er nedvendigt for at opfylde de
mal for den fadles transportpolitik, der er en forudsagning for at leve op til "Europa 2020"- og
"dekarbonisering”-dagsordenerne. "Hovednettet” bar ikke opfattes som det net, der aene
omfatter Fadlesskabets geografiske midte, men snarere som den del af TEN-T, hvor de
forskellige finansielle og ikke-finansielle instrumenter vil blive indsat for at sikre dets
virkeliggerel se.

For at analysere en rackke spargsmal af saglig relevans for den fremtidige udvikling af TEN-T
neamere oprettede Kommissionen seks ekspertgrupper, der har arbgjdet mellem november
2009 og april 2010. Kommissionen finder, at tiden nu er inde til at tage et yderligere skridt i
gennemgangen af politikken for TEN-T med anden offentlige hering, som tilsigter at
finjustere de disponible politiske valgmuligheder, der er fremkommet ved bidragene i 2009
fra EU-institutionerne og en bred vifte af interessegrupper, og de naevnte bidrag er udmantet
yderligerei disse ekspertgrupper. Dette udger formaet med dette haringsdokument.

2. OPFZLGNING PA GRGNBOGEN

Mere end 300 organisationer, som bidrog til den offentlige hering, samt de gvrige EU-institu-
tioner og radgivende organer, der offentliggjorde deres holdninger, stettede Kommissionens
tilgang til en omfattende gennemgang af politikken. De delte i vid udstraskning Kommis-
sionens synspunkter i henseende til den generelle politiske ramme for denne gennemgang
samt vurderingerne og forslagene til den fremtidige planlaggning af TEN-T, og de kom med
nyttige betragtninger angdende gennemfarelsen af TEN-T.

Arbg/dsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene "TEN-T Policy Review — Background
Papers'® (Gennemgang af politikken for TEN-T — baggrundsdokumenter) indeholder en
sammenfatning af heringsresultaterne af den granbog, som blev offentliggjort i februar, og
fremhaever de vigtigste konklusioner.

Der blev nedsat ekspertgrupper for at sammenfegre sagkyndige fra de forskellige bererte
sektorer. Deres hovedopgave bestod i at bista Kommissionen ved udarbejdelsen af en metode
til planlaggning af fremtidens TEN-T med henblik pa den kommende revision af TEN-T-
retningslinjerne, forbedre effektiviteten af de finansielle og ikke-finansielle instrumenter for
gennemfarelsen af TEN-T og undersage relevante retlige spargsmd i relation til planlaggning
og gennemfarelse. Hver gruppe udarbejdede en afsluttende rapport med anbefalinger til
K ommissionen”.

Fire af de seks grupper fokuserede pa spergsma vedrgrende planlasgningen af TEN-T: 1)
opstilling af en metode for nettets geografiske del; 2) integration af politikken for hhv.

Rapporten findes pa falgende internetadresse:
http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tent_policy_review/doc/2009_09 22 summary_report.pdf
Rapporterne findes pa felgende internetadresse:
http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tent_policy review/tent_policy review_en.htm
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transport og TEN-T; 3) intelligente transportsystemer og nye teknologier som en integreret
del af fremtidens TEN-T; 4) TEN-T's forbindelse med tredjelande. Hovedresultaterne heraf
afspejlesi punkt 3 i dette arbejdsdokument fra Kommissionen. Inden for denne ramme falger
arbejdet i gruppe nr. 1 navnlig op pa Ra&dets® opfordring til som grundlag for opstillingen af
forslaget til reviderede TEN-T-retningslinjer at udvikle en metode, der tager hensyn til
kriterier som eksempelvis pavirkning af trafikstramme pa tvea's af landegramser, territorial
samhgrighed og gkonomisk udvikling, fysisk planlasgning, miljg og klimasandringer samt
forbindelser til nabolande.

Ekspertgruppe nr. 5 beskadtigede sig med finansiering og finansielle instrumenter. | punkt 4 i
dette arbejdsdokument fra Kommissionen er der fulgt op pa nogle af de overvejelser, der
fremkom i denne gruppe. Da spargsmalet om finansiering af TEN-T — offentlig og privat samt
national stette og EU-stette — er bredt og komplekst, vil mere udferlige overveelser herom
falge pa et senere tidspunkt. Ekspertgruppe nr. 6 beskadtigede sig med retlige spargsma og
ikke-finansielle instrumenter til gennemferelse af TEN-T. Konklusionerne for s vidt angar
instrumenterne er omhandlet i punkt 4, og anbefalingerne er opstillet i punkt 5.

3. METODEN TIL PLANLZAGNING AF TEN-T

Ud fra de hidtidige erfaringer med fordelene ved det foreslaede planlaggningsalternativ med
en planlagningstilgang i to lag med et "hovednet" som gverste lag gnsker Kommissionen at
foretage en hering om hovedelementerne af metoden inden for dette alternativ’. Derigennem
tilsigtes det at fremme egjerskabet hos EU-institutioner, medlemsstater og andre
interessegrupper, hvilket vil lette opstillingen af fremtidige TEN-T-forslag, herunder kort. |
det falgende behandles metoden for begge lag — det samlede net og hovednettet — overordnet
set. Den fulde tekst til ekspertgruppe nr. 1's afsluttende rapport, som indeholder den vedlagte
planlaggningsmetode, findes p& webstedet om gennemgangen af politikken for TEN-T2,

Planlasgning af det samlede net

Som ferhen ber det fremtidige samlede net sikre tilgaengeligheden og adgangen til
hovednettet og bidrage til Unionens interne samhgrighed samt den reelle gennemfarelse af det
indre marked. En raskke forskellige behov matagesi betragtning:

e et referencegrundlag for fysisk planlaggning

et geografisk referencegrundlag for andre politikker

et referencegrundlag for kravene i den relevante EU-miljglovgivning og -politik, sserlig for
beskyttelsen af biodiversiteten

et mal for tekniske og retlige krav vedragrende interoperabilitet og sikkerhed

Granbog - TEN-T: En gennemgang af politikken pa vej mod starre integration i det transeuropadske
transportnet til gavn for den fadles transportpolitik — Radets konklusioner af 15. juni 2009, punkt 6).
Ekspertgruppens arbejde og Kommissionens Igbende analyse har underbygget fordelene ved dette
aternativ yderligere, ogsa hvad angdr dets samlede konsekvenser for fremtidige drivhusgasemissioner
fra transport.. Dog Vil konsekvenserne af alle de tre oprindeligt foresl&ede aternativer blive vurderet
forud for vedtagelsen af Kommissionens fordlag til reviderede TEN-T-retningslinjer.
http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tent_policy_review/tent_policy review_en.htm
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e tilpasning af tekniske standarder, sa der dbnes mulighed for en effektiv modal integration
med sigte pa samordnet modalitet der-til-der.

Det samlede net ber forbinde alle EU-regioner pa passende vis; det skal vaare multimodalt og
skabe infrastrukturgrundlaget for samordnede modale tjenester for passagerer og gods. Da det
samlede net udger TEN-T's basislag, skal det dakke alle aspekter af det fremtidige hovednet.
Det fremtidige samlede net vil tage udgangspunkt i det aktuelle samlede net og:

e gourfare det aktuelle samlede net, si det afspejler fremskridt mht. gennemferelsen, og
til passe det efter behov som falge af aandringer i planlasgningen pa nationalt niveau

o tilfgile udvalgte og veldefinerede manglende forbindelser og knudepunkter, navnlig i
medlemsstater, der er tiltradt EU efter 2004, nér dette er ngdvendigt for at sikre en ensartet
planlaggning af nettet og sammenkoblingen af de nationale net, og bidrage maakbart til
opfyldelsen af malene for TEN-T

e eliminere blindgyder og isolerede forbindelser i det aktuelle samlede net, hvis saalige
geografiske forhold ikke gar dem berettiget.

For alle dele af det samlede net kraeves der overensstemmel se med den rel evante fadlesskabs-
lovgivning for transport og andre sektorer, herunder tekniske specifikationer for interopera-
bilitet inden for jernbanesektoren og sikkerhed i vejtunneller osv.

Ud fra ovennaavnte kriterier og betingelser vil aspekter af planlaggningen af det samlede net
blive drgftet med den eller de medlemsstater, hvis territorium berares heraf. Efterfagende vil
planlaegningsalternativer blive draftet bi- og multilateralt.

Planlaggning af hovednettet

Hovednettet vil besta af knudepunkter og forbindelser af den sterste strategiske og
gkonomiske betydning i hele EU. Det vil dakke alle transportformer, omfatte intelligente
transportsystemer og pa en tilstrakkelig fleksibel made tilvejebringe yderligere
infrastrukturelementer, som er et uundvaaligt grundlag for at opfylde de forskellige politiske
mal for transportsektoren og andre sektorer. Det vil ikke mindst veae vasentligt at forbinde
ost og vest og gamle og nye medlemsstater indbyrdes.

Det fremtidige TEN-T bar — pa en mere strategisk made — forbindes med tredjelandes centrale
infrastruktur. Dette bar indebaare tiltag pa tre niveauer:

e integration af kandidatlandes net i TEN-T, idet der tages hensyn til resultaterne af
bilaterale forhandlinger, og den nye planlaggningsmetode forberedes

e forbindelse af TEN-T med tredjelandes net, bl.a. lande, som deltager i den europagaske
naboskabspolitik, og som EU regelmasssigt ferer dialog med om infrastruktur, hvilket ogsa
omfatter udpegning af prioriterede projekter langs hovedakserne og — i forbindelse med
etableringen af et net — navnlig det fremtidige transmediterrane net

e en passende samordning af infrastrukturudviklingen, der gér videre end en simpel
sammenkobling ved de fadles statsgramser.
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Hensigten med at planlasgge et hovednet er heller ikke at ivaaksadte et nyt infrastruktur-
program af enorm udstrakning; ved at sikre kontinuiteten for igangvaarende projekter og ofre
behgrig opmaarksomhed pa at fjerne kritiske flaskehalse og i vidt omfang bygge videre pa
eksisterende infrastruktur tilsigtes det at skabe et grundlag for et effektivt, mindre
kulstofafhaangigt, sikkert og sikkerhedsbeskyttet transportsystem.

Ved udformningen af netkonfigurationen ud fra en geografisk tilgang méa der tages hgjde for
en rakke kriterier, sdsom den fysiske integration og indflydelse pa samhgrigheden, det indre
markeds behov, eksterne og globale handel sstremme, passager- og godstrafik og brugerbehov,
nettets sammenkobling og multimodalitet samt spergsmd vedrgrende miljg og
Klimaaendringer.

De generelle principper for udformningen af TEN-T pa alle strategiske niveauer, herunder det
samlede net, omfatter i overensstemmelse hermed:

e multimodalitet, herunder intermodale forbindelser og faciliteter med henblik pa samordnet
modalitet og/eller kombineret transport

e optimering af de indbyrdes forbindelser og nettet
e interoperabilitet og forbedret effektivitet for ale transportformer

e bagedygtighed ved at nedbringe drivhusgasemissioner ("dekarbonisering") for at minimere
pavirkningerne fra klimasandringer og forurening og ved at overholde relevant EU-
miljglovgivning, herunder Espoo-konventionen og navnlig faglgende direktiver: SMV-,
VV M-, habitat-, fugle-, vandramme- og oversvammel sesdirektivet

e bevégenhed over for sikring af biodiversitet, bl.a. Natura 2000-nettet for sa vidt angar
transportinfrastruktur

o fokus patjenestekvaliteten for sdvel brugerne af godstransport og passagerer
o sikkerhed og sikkerhedsbeskyttelse pa transportinfrastrukturen
e anvendelse af avancerede teknologier og ITS og

e minimering af investerings-, drifts- og vedligeholdelsesomkostninger samtidig med, at de
nedennaavnte relevante politiske mal og kriterier opfyldes pa en afvejet made.

Netelementernes dimensionering og udstyr fastlaagges i forhold til efterspergslen efter
passager- og godstrafik og brugernes behov, behovet for at fjerne flaskehalse, der pavirker
langturstrafik og internationae trafikstramme (herunder miljgrelaterede flaskehase), malet
om at nedbringe rejsetider og forbedre pdideligheden, bidraget til opfyldelsen af klimamaene
og miljespargsma sdsom forebyggelse eller afbedning af Iuft- og vandforurening, stej og
forebyggelse, minimering eller kompensation for eventuelle markante miljapavirkninger, isser
pa bevaringsmalene, og Natura 2000-lokaliteternes integritet.

Planlaggningen af hovednettet rummer fire pa hinanden fglgende starre etaper:

1) Udpegning af de vigtigste knudepunkter, som konfigurerer nettets overordnede
udformning.
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2) Forbindelse af de vigtigste knudepunkter og udvadgelse af mellemliggende
knudepunkter, der optagesi nettet.

3) Fastlagggelse af de relevante tekniske parametre, som skal anvendes at efter
funktionelle og kapacitetsmasssige behov.

4) Inddragelse af relevant supplerende eller ekstra hard eller blad infrastruktur for
sdledes at opfylde operatarers og brugeres krav i trad med specifikke politiske mal og
for at forbedre effektiviteten og baaedygtigheden.

Hovedknudepunkterne, der fastlaagger netkonfigurationens basisstruktur, vil besta af:

o de starste eller vassentligste knudepunkter, f.eks. medlemsstaternes hovedstasder,
andre byer eller byomréder af overregional betydning for sa vidt angar
administration, gkonomi, samfunds- og kulturlivet og transport

e gateway-havne, interkontinentale hub-havne og lufthavne, der forbinder EU med
resten af verden, og de vaesentligste flod- og kanalhavne og fragtterminaler.

Mindre eller mindre betydelige byer, lufthavne, fragtterminaler osv. vil udgere mellemlig-
gende knudepunkter, der ved inddragelsen i nettet fastlaggger rutefaringen nsamere. Byknude-
punkter har en kompleks ragkke funktioner i transportsystemet, idet de sammenknytter:

¢ netforbindelserne, herunder i det samlede net
¢ derelevante transportformer (intermodale overfarsler)
¢ langturstransport og/eller international transport samt regional og lokal transport.

Forbindelserne sammenknytter hovedknudepunkterne - normalt "nabo"-knudepunkter, der
tilsasmmen danner polygonalkaader eller -korridorer og afspejler vaesentlige (potentielle)
trafikstramme over store af stande eller international e trafikstregmme.

For at forbedre nettets samlede effektivitet ber forbindelsernes linjefaring ideelt set vaae sa
direkte som muligt. Der ma dog foretages en afvejning mellem en direkte linjefaring og
mulighederne for at opfylde trafikbehov pa en gkonomisk Ignsom méade, og miljeforholdene
matagesi betragtning. | praksis vil omveje vaare nadvendige:

e for at inddrage mellemliggende knudepunkter, hvis dette berettiges af, at de
tilsvarende fordele overstiger ulemperne

e for sA vidt muligt at falge allerede eksisterende infrastruktur eller infrastruktur,
som er ved at blive anlagt

e for at dbne mulighed for at sammenfgje trafikstramme med henblik pa at gge
effektiviteten og baredygtigheden (forudsat at trafikken falger de pagaddende
ruter, og dette ikke skaber flaskehal se pa grund af overlapning med andre akser)

e for at dbne mulighed for at opdele passager- og godsstregmme, nar dette er
berettiget, og
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e for a omgad naturlige forhindringer, beboede omrader samt sdrbare og
milj of @ somme omrader.

"Manglende forbindelsesled" kan udpeges, nar en akses trafikale effektivitet og/eller
sammenhaang pavirkesi alvorlig grad af eksisterende omveje.

De tekniske parametre afhaanger af den pétamkte funktion, trafikmaengder og driftsrelaterede
aspekter sdsom det pakraevede serviceniveau og malet om at skabe ensartede forhold langs en
akse.

Af hensyn til den sterst mulige kontinuitet vil de aktuelle prioriterede projekter, som
repraesenterer en fadles indsats og mangedrige erfaringer, udgere en central del af hovednettet
—om forngdent med en vis tilpasning.

Planlaggningen af nettet ud fra denne metode vil blive ledsaget af en proces for optimering og
konsekvensanalyse. For at undga at veadisate konsekvenser, der ikke kan vaadisadtes, f.eks.
samherighed, patamkes det ifelge anbefalingerne fra ekspertgruppe nr. 1 at anvende
multikriterieanalyse. Der skal stadig fastsadtes en vaggtning for at afveje modstridende mal.

Innovative infrastrukturforanstal tninger

Hovednettet begr give forrang til transportinfrastrukturrelaterede foranstaltninger, som
stammer fra EU's mal, der eksempelvis falger af politikkerne for "Europa 2020"-strategien,
transport, energi, klima, milja eller innovation.

Disse foranstaltninger bgr sa vidt muligt udpeges, nar den reviderede planlaggning af TEN-T
pabegyndes, for at der sikres tilstraskkelig overensstemmel se med aftalte politiske mal. De bar
udpeges ud fra et ssdt af specifikke kriterier og standarder. Der er behov for tilstraskkelig
fleksibilitet, s der gives plads til |gbende at opstille kriterier og derved foretage en tilpasning
til den fremtidige udvikling af politikker. De nye TEN-T-retningsinjer kunne fastlaggge
processen eller proceduren for at udpege sadanne kriterier og standarder og tilpasse dem til
andrede behov (f.eks. kompetencedelegation eller gennemferel sesbestemmelser). Kriterierne
ber bygge pa ma for resultater og kvalitet for alle transportformer og disses intermodale
integration.

Intelligente transportsystemer (ITS), innovation og nye teknologier udger en vaesentlig del af
hovednettet. ITS ber fremme en effektiv udnyttelse af infrastrukturen, og de er centrale for en
aggte integration af nettet. De kan ogsd bidrage til miljegresultater, (energi)-effektivitet,
sikkerhed og sikkerhedsbeskyttelse samt mobilitet for passagerer og gods, og de kan bista
med at forbinde TEN-T-korridorer med transportnet i byomrader.

Inden for rammerne af det fremtidige TEN-T forventes der at veae behov for hjadpe-
infrastruktur og -udstyr til falgende ITS-tjenester: rejse- og trafikinformation, trafikledelse og
effektivitetsfremmende foranstaltninger, applikationer, der skaber indbyrdes forbindelse
mellem transportformerne og sikrer forbindelse til kollektive transportsystemer, gods-
transporttjenester og godsrelaterede transporttjenester. Fadlesskabsmalene om privatlivets
fred og datasikkerhed ma understettes i den sammenhaang. Beskyttelsen af privatlivets fred og
sikkerhedskrav ma indarbejdes i standarder, bedste praksis, tekniske specifikationer og
systemer.
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| tr&d med 2020-malene ma TEN-T ikke mindst afpasses efter den teknologiske innovation og
viden, sa det bliver muligt at imgdekomme nye generationer af karetgjers behov og sadte skub
i fremskridt inden for infrastruktur, navnlig hvad angar energiforsyning til transport. Vejsek-
toren kan benytte alternativer til flydende braendstof, men dette forudsadter opladnings-
infrastruktur til elektriske keretgjer. | skibsfarten har LNG mange fordele frem for olie, men
en udbredt anvendelse forudsaater infrastruktur til braandstofpafyldning. Udnyttelsen af rene,
alternative bramndstoffer bar fremmes som en uadskillelig del af fremtidens udvikling af TEN-
T. Teknologiske Igsninger findes allerede, men der er behov for en betydelig indsats for at
gere dem mere lgnsomme og effektive.

Er de ovennaa/nte principper og kriterier for udformning af hovednettet fyldestgerende og
praktisk gennemferlige? Hvori bestar deres styrker og svagheder, og hvilke aspekter kunne
derudover tagesi betragtning?

| hvilket omfang bidrager de supplerende infrastrukturforanstaltninger til maene om et
fremtidsorienteret transportsystem, og findes der méder, hvorpa disses bidrag kan styrkes?

Hvilken specifik rolle kunne planlaggningen af TEN-T generelt spille med hensyn til at styrke
transportsektorens bidrag til "Europa 2020"-strategiens mal?

4, GENNEMF@RELSE AF TEN-T

For at politikken for TEN-T kan blive sa effektiv som mulig, skal der sikres sammenhaang
mellem raskkevidden af netplanlaggningen og de gennemfarelsesmidler og -instrumenter, der
findes bade pa nationalt niveau og pa fad|esskabsniveau.

4.1. Vurdering, prioritering og ikke-finansielle instrumenter

Efter at planlaggningsprocessen er mundet ud i fastlagggelsen af TEN-T, er det nedvendigt at
vurdere og prioritere infrastrukturprojekterne (ifalge de mal, som er opstillet i punkt 3) for at
give TEN-T-finansieringen starre gennemsl agskraft og | aftestangsvirkning. Projektudvad gels-
en via forslagsindkaldelser vil derfor generelt fortsat tage sigte pa manglende forbindel sesled
og flaskehalse pa TEN-T, men ved planlagningen af TEN-T vil der ogsa skulle udpeges
TEN-T-projekter med stor europaask mervaadi for TEN-T-hovednettet. Dette vil forudsadte,
at vurderinger daskker det samlede hovednet pa grundlag af ensartede og pédlidelige data og
aftalte metoder.

For at sikre, at projekterne med den starste europadske mervaadi gennemfares, er det af stor
betydning at definere, hvordan disse projekter udpeges, og gennemfere dem pa en samordnet
made.

Kommissionen kunne ogsa overveje at udvide de europad ske koordinatorers mandat fra store
tvaanationale projekter til at omfatte "pakker" af mindre infrastruktur- og drifts-
foranstaltninger ud fra en korridorbaseret tilgang.

For at forbedre effektiviteten af planlaggningen, finansieringen og gennemferelsen af TEN-T-
projekter kunne de fremtidige retningslinjer ogsa indeholde bestemmelser, der opfordrer de
bergrte medlemsstater til at indga relevante aftaler.
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4.2. Finansiering

Ifelge de aktuelle finansielle overslag (2007-2013) finansieres TEN-T-projekter hovedsagelig
over medlemsstaternes budgetter (196 mia. EUR) med stette fra EU-instrumenter. TEN-T-
programmet yder 8 mia. EUR, medens Den Europadske Fond for Regionaludvikling (EFRU)
og Samharighedsfonden rader over 43 mia. EUR eller ca. 11 % af samhearighedspolitikkens
samlede budget. EIB yder ogsa en betydelig stette (65 mia. EUR) i kraft af 1an og en vifte af
forskellige finansielle instrumenter af relevans for transportinfrastruktur. Endelig er antallet af
offentlig-private partnerskabet i EU stigende i de seneste &r, men er fortsat en undtagelse for
savidt angar jernbaneprojekter over store afstande.

Efter en beretning fra Den Europadske Revisionsret af 2005 blev der taget et vigtigt skridt
med hensyn til at falge op pa gennemfarelsen af TEN-T-retningslinjerne af 2004. Flerarige
afgerel ser skabte grundlaget for, at EU kan deltage og stille garantier pa laengere sigt, hvilket
samtidig ferte til en maakbar forggelse af EU-finansieringen til tveanationale afsnit og
flaskehalse (til over 60 % af det flerdrige program MAP 2007-2013). Desuden har oprettelsen
af et TEN-T-forvaltningsorgan og udnsevnelsen af europadske koordinatorer forbedret
gennemferelsen af TEN-T-projekter i betydelig grad.

| forbindelse med revisionen af TEN-T-retningslinjerne og den flerérige finansielle ramme
efter 2013 er det vaesentligt at finde frem til, hvordan det sikres, at EU's finansielle bidrag
udnyttes bedst muligt for at opfylde mdene i retningsinjerne bedre. Kommissionen
bekendtgjorde i sit forslag om en "Europa 2020"-strategi, at den vil arbejde for "at mobilisere
EU's finansielle instrumenter (f.eks. udvikling af landdistrikter, strukturfonde, F&U-
rammeprogram, TEN, EIB) som led i en sammenhaagende finansieringsstrategi, der samler
EU's og medlemsstaternes offentlige og private finansiering”. @gede investeringer i offentlig
infrastruktur har potentiale til at stette den gkonomiske genopretning, da de har en positiv
multiplikatoreffekt pa kort sigt, og de kan forbedre et lands konkurrenceevne pa laangere sigt.
Infrastrukturinvesteringer skaber ogsa beskadtigelse og kan dermed bidrage til at imegdega
konjunkturnedgangens negative indflydelse pa beskadtigelsen, men de kan ogsa medfaere en
forvaaring af de offentlige finanser. Kommissionen er derfor af den opfattelse, at
finansieringsordningen pa EU-niveau vil skulle indlgjires i en klar EU-finansieringsstrategi,
der i hgjere grad vil koordinere de disponible finansieringskilder og gge deres mervaadi for
gennemfarelsen af EU-maene. Sigtet med en sadan finansieringsstrategi vil veae at gge EU-
bidragenes |aftestangsvirkning ved at bidrage til udvadgelsen af projekter, der tilbydes
finansiering og koncentrere de disponible EU-midler yderligere. Et andet centralt princip for
en sadan finansieringsstrategi vil vaae at sikre sammenhaang mellem EU's og de nationale
finansieringsprioriteter i fuld overensstemmelse med retningslinjerne.

For at imadega disse udfordringer — uden at foregribe den kommende revision af EU's budget
— bar det overvejes at oprette en integreret europadsk finansieringsramme med henblik pa at
samordne EU-instrumenterne pa transportomradet — f.eks. TEN-T-programmet og TEN-T-
relaterede bidrag fra Samhgrighedsfonden og strukturfondene. Finansieringsrammen bgar ikke
negdvendigvis begramses til udelukkende at stette infrastrukturinvesteringer, men kunne ogsa
bidrage til at inddrage andre transportpolitiske komponenter (Marco Polo, SESAR,
teknologiudbredelse, grenne korridorer, forbindelse til lande, der er omfattet af den
europad ske naboskabspolitik, samt transportrelateret forskning og udvikling) med henblik pa
at fremme etableringen af integrerede transportsystemer.
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Denne europadske finansieringsramme bgr ogsa vejlede nationade investeringer ud fra
Unionens prioriteter, jf. rammen for planlaggningen af TEN-T, og den kunne dermed inddrage
andre finansieringskilder sasom indtasgter fra transportaktiviteter.

En sidan europadsk finansieringsramme vil forudszdate, at der udvikles retfaardige,
gennemsigtige og effektive kriterier for at fastlesgge, hvilke projekter der skal stettes
afhaengig af projektets europad ske mervaedi.

Den europadske finansieringsrammes bidrag vil skulle koordineres tag med EIB's portefalje
af transportprojekter for at sikre EU-stetten en maksimal |gftestangsvirkning og drage fordel
af bankens knowhow og synergierne mellem de to institutioner. Derudover ber EIB's
ekspertise inddrages pa et tidligere stadium i screeningen og vurderingen af projekter i
samarbejde med Kommissionen og TEN-T-forvaltningsorganet. Derigennem kunne der ogsa
skabes et ngdvendigt incitament til i hgjere grad at mobilisere private finansieringskilder ved
at lette anvendelsen af offentlig-private partnerskaber.

Hvordan kan EU's forskellige finansieringskilder koordineres bedre og/eller kombineres for at
fremme faardiggerelsen af TEN-T-projekter og opfyldelsen af politiske mal?

Hvordan kan en EU-finansieringsstrategi koordinere og/eller kombinere forskellige
finansi eringskilder pa EU-niveau og nationalt niveau samt offentlig og privat finansiering?

Vil oprettelsen af en EU-finansieringsramme pa fyldestgegrende vis imadegd den manglende
gennemfarelse for sa vidt angar faadiggerelsen af TEN-T-projekter og opfyldelsen af de
politiske mal?

5. DEN RETLIGE OG INSTITUTIONELLE RAMME FOR GENNEMGANGEN AF POLITIKKEN
FOR TEN-T

Ud fra den juridiske ekspertgruppes anbefalinger vil Kommissionen se naamere pa fglgende
tilgang med henblik pa revisionen af TEN-T-retningslinjerne:

e TEN-T-retningslinjer og TEN "finansforordningen”, der begge hviler pa EUF-traktatens
artikel 171, kombineres for at styrke sammenhaangen mellem de politiske TEN-T-
prioriteter og de finansielle ressourcer og for at forenkle retsforskrifterne.

e En ny forordning som fadles retsakt for retningslinjerne og tildelingen af Fadlesskabets
finansielle stette.

e En mulig tilfgjelse til traktatgrundlaget, der er fastlagt i EUF-traktatens artikel 172, for
TEN i EUF-traktatens artikel 91 og 100 om den fadles transportpolitik, som vil blive
neamere fastlagt afhaangigt af det endelige indhold af udkastet til forslag til TEN-T-
retningslinjer.

e En prais definition i den nye forordning af mal, indhold, anvendel sesomréde og varighed
af de befgjelser, der er delegeret til Kommissionen i overensstemmelse med EUF-
traktatens artikel 290, med henblik pd at udbygge €eller aadre ikke-vaesentlige
bestemmelser i forordningen og derigennem gere det lettere at reagere pa den Igbende
udvikling og opfylde "fleksibilitetsmalet".
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e Entydeliggarelse af ansvarsomraderne for medlemsstaterne, som spiller en afgarende rolle
I gennemfarelsen af TEN-T-projekter og i TEN-T-projekternes forskellige faser
(planlaegning, finansiering, gennemfarel se og evaluering).

Hvorledes kan politikken for TEN-T drage fordel af de ovennaavnte nye retsinstrumenter og
-bestemmel ser?

Bemaerkninger

Kommissionen indkalder bemaakninger og fordag til deidéer og spargsmal, der er fremsat i
dette dokument og i to relaterede dokumenter: arbejdsdokumentet fra Kommissionens
tjenestegrene "TEN-T policy — Background Papers’ og rapporterne fra ekspertgrupperne
inden for TEN-T-politikken findes pa webstedet TEN-T Policy Review (gennemgang af
politikken for TEN-T)
http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tent_policy_review/tent_policy review_en.htm

Bemagkninger bedes sendt til MOVE-TEN-T-Policy-Revision@ec.europa.eu senest den
15. september 2010.

Alle indlagg vil blive offentliggjort pa internettet, medmindre deres ophavsmaand modsadter
sig offentliggerelse af personoplysninger under henvisning til, at det ville skade hans eller
hendes legitime interesser. | sa fald vil indlasgget kunne offentliggeres i anonym form.
Brancheorganisationer, der gnsker at reagere pa dette oplasy, anmodes om at lade sig
registrere i Kommissionens register for interessererepraesentanter, hvis de ikke allerede har
gjort det (http://ec.europa.eu/transparency/regrin/). Dette register blev oprettet som led i Det
Europaaske Gennemsigtighedsinitiativ for at give Kommissionen og den brede offentlighed
information om interesseorganisationers  mal, finansiering og struktur.

Kommissionen, EU's transportministre, medlemmer af Europa-Parlamentet og interesse-
grupper vil drefte de emner, der er fastsat i denne gennemgang af politikken for TEN-T, i
forbindelse med "2010 TEN-T Days', som vil blive tilrettelagt af Europa-Kommissionen
sammen med det spanske formandskab i Saragossa den 8.-9. juni 2010. Programmet,
dokumenter og rapporter findes pa adressen:
http://ec.europa.eu/transport/publications.doc/2009_future of transport_en.pdf.
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