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INDLEDNING OG RESUME

Et veritabelt transeuropaisk transportnet fremmer dynamikken i det indre marked;
det forbedrer den territoriale samherighed og som folge heraf EU's konkurrenceevne
og vaekstpotentiale. Udbredelsen af nettet til de kommende medlemsstater bidrager til
udvidelsens succes og skaber en ny mulighed for at mindske trafikteetheden pa
hovedtrafikruterne og fremme intermodalitet 1 det udvidede EU, en betingelse for en
baredygtig udvikling af transportsektoren.

For at fremme udviklingen af et sddant net omkring projekter med en udpraget
europeisk dimension foreslog Kommissionen den 2. oktober 2001 en a&ndring af
Europa-Parlamentets og Rédets beslutning af 23. juli 1996 om Fellesskabets
retningslinjer for udvikling af det transeuropaiske transportnet'. P& sin
plenarforsamling den 30. maj 2002 godkendte Europa-Parlamentet med forbehold af
visse @ndringer hovedelementerne i dette forslag, bl.a. tilfgjelsen af seks prioriterede
projekter med stor europaisk mervardi. Kommissionen forelagde 1 september 2002
Europa-Parlamentet og Rédet et @ndret forslag med angivelse af de af Europa-
Parlamentets ndringsforslag, den har kunnet acceptere”.

Rédet har ikke set sig i stand til at vedtage dette forslag. Kommissionen har siden
2001 1 hvidbogen om den europaziske transportpolitik papeget behovet for at
udbygge dette forste forslag med henblik pa fortsat at koncentrere indsatsen om de
prioriterede projekter i henseende til den udvidede Union.

Kommissionen nedsatte til dette formal en gruppe péd hejt niveau, under forsede af
hr. Karel Van Miert, bestdende af eksperter udnavnt af de nuvaerende og fremtidige
medlemsstaters transportministre samt eksperter fra Den Europ@iske Investerings-
bank. Gruppens rapport blev forelagt Kommissionen den 30. juni 2003 og
offentliggjort umiddelbart derefter’.

Efter en nermere undersogelse af henstillingerne fra gruppen pa hejt niveau og de
reaktioner, den modtog efter offentliggerelsen af disse, skenner Kommissionen, at de
nye elementer taler til fordel for at udbygge det @ndrede forslag, der blev fremlagt 1
september 2002. Dette supplement til det @ndrede forslag har til forméal at gere det
lettere at opnd en aftale 1 Europa-Parlamentet og Radet og dermed virkeliggere Det
Europeiske Rads mal om hurtigt at vedtage disse nye retningslinjer og herunder de
prioriterede projekter i Alperne, Pyreneerne og Ostersoen. Med de foresldede nye
@ndringer:

— udbygges listen over prioriterede projekter, som blev foreslaet i 2001, med de
nye projekter udpeget af den fornevnte gruppe, herunder nye former for stotte
til udvikling af tvarnationale projekter vedrerende motorveje til sos

—  tildeles disse projekter en betegnelse, som bekrafter deres europaiske
betydning, og som giver dem forrang til de disponible fzllesskabsressourcer
inden for rammerne af de geldende EF-finansieringsinstrumenter forbeholdt
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europeiske net. Denne betegnelse gor det bl.a. muligt for medlemsstaterne
forud for udstedelsen af projektgodkendelserne at benytte samordnede
procedurer for evaluering og hering af offentligheden eller en falles
tvaernational undersogelse for delstrakninger, som krydser landegrenser

— indfores med udpegelsen af "europaiske koordinatorer" en mekanisme for at
styrke medlemsstaternes operationelle og finansielle samordning af visse
projekter eller projektgrupper med betegnelsen af europaisk betydning

— udskydes fristen for gennemforelsen af det transeuropaiske net til 2020 for at
tage hajde for den forsinkelse, der er palebet, siden det oprindelige forslag blev
forelagt 1 oktober 2001, og den tid, som er nedvendig for at anlaegge
transportinfrastruktur.

Kommissionen understreger, at dette supplement til forslaget kan ligestilles med et
parallelt forslag om @ndring af forordning (EF) nr. 2236/95 for at gere det muligt for
Fellesskabet at samfinansiere op til 30% af projektomkostningerne for den graense-
overskridende delstreekning af de projekter, der er udpeget i dette forslag som
vaerende af europaisk betydning.

Disse to forslag skal ses i sammenhang med vakstinitiativet, som Kommissionen
annoncerede 1 juli 2003. I beslutningsforslaget udpeges investeringer 1 projekter af
europeisk betydning i sterrelsesorden 220 mia. EUR frem til 2020, heraf
80 mia. EUR frem til 2006, som effektivt og hurtigt vil kunne mobiliseres for at
stimulere ekonomien, hvis den politiske vilje er til stede. Med andre mere
langsigtede investeringsforslag, som forventes at forbedre fremtidens vaekstpotentiale
abnes der mulighed for, at offentlige og private investorer kan planlegge deres
bidrag bedre. En ferste interimsrapport om vakstinitiativet udarbejdes sidelobende
med disse forslag med henblik pa Det Europziske Réd i oktober, og en detaljeret
analyse af de udvalgte investeringer og deres indbyrdes kronologiske rangorden, som
folger af dette initiativ, vil blive forelagt pd Det Europaeiske Rad i december 2003 pa
grundlag af det arbejde, som Kommissionen og Den Europaiske Investeringsbank
har udfert i1 fellesskab. Da udviklingen af det transeuropeiske net er en af
hjernestenene 1 et saddant initiativ, udger disse to forslag, som folger op pé forslaget
fremlagt den 23. juli 2003 om afgifter pd tunge godskeretejer ("Eurovignette"
direktivet), et grundleeggende element 1 de bestemmelser, der skal fastlegges.

PRIORITEREDE PROJEKTER I DEN UDVIDEDE UNION

Det transeuropeiske net bestér af talrige projekter af falles interesse. Visse projekter
udmerker sig imidlertid ved deres europ®iske dimension, hvadenten det skyldes
deres omfang, deres rolle i udviklingen af samhandel hen over grenserne, deres
bidrag til den territoriale samherighed eller deres koncentration af trafikken pa mere
miljevenlige transportformer.

Der er behov for en serlig faellesskabsindsats for at koordinere og i givet fald yde
finansiel stotte til gennemforelsen af sddanne projekter for siledes at sikre en
sammenhangende udvikling af nettet og fremme en falles vision af disse
hovedtrafikruter blandt de nationale og regionale myndigheder sével som
operatorerne, der hver pa deres niveau deltager i det transeuropziske net. Dette er
formalet med betegnelsen "prioriteret projekt".
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2.2.

En selektiv metode

Det er uomgaengeligt nodvendigt at udvalge de prioriterede projekter efter en
uigendrivelig og gennemskuelig metode. Gruppen pa hejt niveau har fastsat en
metode, som er udferligt beskrevet 1 gruppens rapport, og som bygger pé to etaper:

— Den forste etape har til formal at sikre den overordnede sammenheng i
projekterne, deres modenhed og de pégaxldende medlemsstaters vilje til at
realisere disse. Det sidstnavnte punkt er saerligt vigtigt 1 lyset af omfanget af de
territoriale pavirkninger og de finansielle virkninger for de medlemsstater, der
bereres af disse projekter.

— I en anden etape vurderes projekternes bidrag til opfyldelsen af tre af
Fellesskabets primere, politiske mal: den merverdi, de tilferer i form af en
forbedret mobilitet for varer og personer mellem medlemsstaterne, deres bidrag
til den territoriale samhorighed og til den beredygtige udvikling af
transportsektoren.

Denne metode har vist sig at fungere tilfredsstillende inden for rammerne af
gruppen pa hejt niveau. Derfor er den indfert i dette forslags artikel 19.

De prioriterede projekter, for hvilke anlaegsarbejdet pébegyndes inden 2010,
vedtages - efter undersogelse af disse kriterier - inden for rammerne af nervaerende
beslutning, dvs. med Europa-Parlamentets og Rédets felles beslutningstagning pa
forslag af Kommissionen ifelge proceduren 1 traktatens artikel 251.

Et begraenset antal nye projekter

Gruppen pa hejt niveau anvendte metoden til at underseoge cirka 100 projekter.
Dermed lykkedes det for et meget stort flertal af gruppen at né til enighed om et
begraenset antal nye prioriterede projekter, for hvilke anlegsarbejdet ber pabegyndes
inden 2010 (liste 1 1 gruppens rapport). Endvidere bekreftede gruppen pa hejt niveau
betydningen af de projekter, der blev godkendt pa Det Europaiske Rad i Essen og
Dublin (liste 0 i gruppens rapport).

Kommissionen underseggte resultaterne af dette arbejde og har pd grundlag af
rapporten fra gruppen péd hejt niveau tilrettelagt en offentlig hering (se kapitel 4).
Denne evaluering har ikke frembragt nye elementer, der kan forventes at rejse tvivl
om gruppens valg, i betragtning af, at:

— Optagelsen af et projekt pé listen over prioriterede projekter ikke foregriber
valget af variant efter gennemforelsen af miljevurderingsprocedurerne. I gvrigt
overvager Kommissionen, at medlemsstaterne gennemforer direktiverne pa
dette omrdde korrekt. For kandidatlandenes vedkommende finder
Kommissionen, at mindstekravene 1 disse direktiver ber anvendes pa projekter
inden for det transeuropaiske net, herunder de prioriterede projekter.
Fellesskabsstotten er dermed 1 praksis betinget af, at disse mindstekrav
opfyldes.

— Optagelsen af et projekt pé listen over prioriterede projekter foregriber ikke
spergsmalet om, hvorvidt dette er berettiget til fellesskabsfinansiering. De
prioriterede projekter bestar af en gruppe projekter beliggende pa den samme
hovedtrafikrute. Spergsmélet om stetteberettigelse for disse enkelte
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delstreekninger, som hver is@r modsvarer en rekke ekonomisk set udelelige
arbejdsopgaver med klart definerede mal, afhanger bl.a. af, at deres potentielle
okonomiske levedygtighed fastslés.

Foruden de prioriterede projekter fremlagt af Kommissionen i oktober 2001 og
godkendt af FEuropa-Parlamentet i forbindelse med forstebehandlingen
den 30. maj 2002 foreslar Kommissionen, at samtlige projekter, som er udpeget
i liste 1 i rapporten fra gruppen pa hejt niveau pa grundlag af ovennzvnte
metode, optages som nye prioriterede projekter i bilag III.

Endvidere skenner Kommissionen, at tre jernbaneprojekter (nr. 27, 28 og 29), som
indgdende er dreftet 1 gruppen pé hejt niveau, men ikke er udvalgt af denne, opfylder
de kraevede kriterier og fortjener at blive optaget pa listen i bilag III under henvisning
til de padgeldende medlemsstaters klare engagement og deres europaiske mervardi.
Efter offentliggerelsen af rapporten fra gruppen péd hejt niveau har Kommissionen
modtaget faste tilsagn om de pageldende medlemsstaters engagement fra det hojeste
politiske niveau med hensyn til at iverksatte anleegsarbejdet inden 2010.

For at lette samarbejdet om tilsynet af disse er raekkefelgen af de nye projekter
opstillet efter de hovedtrafikakser, der forbinder hovedstederne i den udvidede
Union, eller som forlengelse af de projekter, der allerede er foresléet i oktober 2001.

Dette bilag indeholder som folge heraf projekter beliggende pa territoriet af de stater,
der forventes snart at ville tiltreede Feaellesskabet. Det ber bemaerkes, at tiltraedelses-
akterne inddrager disse staters net i retningslinjerne, bl.a. i kortene i bilag I, men de
prioriterede projekter i disse stater er ikke udpeget heri.

Erklering om anerkendelse af den europziske betydning

Erfaringen viser, at de prioriterede projekter stoder pa adskillige vanskeligheder 1
forbindelse med, at finansieringen er utilstreekkelig, medlemsstaternes samordning,
der er nedvendig som folge af projekternes tvernationale dimension, er
utilstreekkelig, eller at procedurerne med henblik pa udstedelse af projektgod-
kendelserne foregar hver for sig.

For at bidrage til at athjelpe disse vanskeligheder erklaeres de prioriterede projekter
af europaisk betydning med denne beslutning. Kommissionen fremsatte allerede i
hvidbogen om den europaiske transportpolitik ideen om at indfere begrebet
anerkendelse af et projekts europaiske betydning, nédr "en infrastruktur anses for
veerende af strategisk betydning for det indre markeds funktion og afviklingen af den
internationale trafik uden at have samme betydning pad nationalt eller lokalt plan". 1
artikel 19a preciseres virkningerne af en sddan anerkendelse af den europziske
betydning:

1. Det ma sikres, at Fellesskabet virkeliggor de prioriterede projekter, det
udvelger. Derfor ber stotten fra Samherighedsfonden og det strukturpolitiske
fortiltreedelsesinstrument til de transeuropaiske net naturligvis give forrang til



disse projekter under fuld overholdelse af de specifikke regler og kriterier for
hvert af disse instrumenter”.

2. Ilyset af de negative konsekvenser, som en forsinkelse eller skrinleggelse af
visse delstrekninger kan f& for lonsomheden af andre medlemsstaters projekter
langs samme trafikrute og for Fallesskabets finansielle interesser, ber der
indferes en mekanisme, med hvilken medlemsstaterne tilskyndes til at
overholde de tidsplaner, der er fastsat i beslutningen om Fellesskabets
retningslinjer. Med artikel 19a gives Kommissionen mulighed for 1 tilfaelde af
forsinkelser at beslutte at tilbagekalde anerkendelsen af et projekts europaiske
betydning efter at have indhentet den pageldende medlemsstats begrundelse
for sddanne forsinkelser.

3. For at lette fremtidige revisioner af retningslinjerne og i givet fald af listen over
prioriterede projekter samt for at forbedre projektevalueringsprocedurerne
indferes der med artikel 19a nye bestemmelser om, at medlemsstaterne efter
projektafslutningen evaluerer hvert prioriteret projekt og forelegger
Kommissionen resultaterne.

4. I betragtning af de risici, der er forbundet med, at de nationale evaluerings- og
offentlige heringsprocedurer forud for tildelingen af projektgodkendelserne
foregar hver for sig, opfordres medlemsstaterne til at iverksatte samordnede
procedurer eller endog felles procedurer for delstrekninger, som krydser
landegrenser (se kapitel 4).

Endelig gores det med et parallelt forslag om @ndring af forordning (EF) nr. 2236/95
muligt for Feellesskabet at samfinansiere op til 30% af projektomkostningerne for
delstreekninger, som krydser landegrenser, i de projekter, hvis europaiske betydning
er anerkendt, og som er udpeget i dette forslag. I bilag III til denne beslutning
opstilles en vejledende liste over de delstraekninger, som krydser landegranser, og
som anses for at kunne komme i betragtning til eget stotte af denne type.

STOTTEORDNINGEN VEDRORENDE MOTORVEJE TIL SOS

Blandt projekterne i det nye bilag III findes udviklingen af "motorveje til ses". Dette
har til formal inden for rammerne af det transeuropziske net at tillegge nye
tvaernationale sgveje samme betydning som motorveje eller jernbanelinjer og dermed
forbedre forbindelserne med lande, der er isoleret af naturlige barrierer, samt eriger
og andre lande i randomréaderne.

I rapporten fra gruppen pa hejt niveau foreslds et vist antal foranstaltninger, der
fremmer en hurtig udvikling af sddanne forbindelser ved at samle godsfragt pa fa
sotransportruter med udgangspunkt 1 et begrenset antal havne for siledes at oge
seruternes potentielle ekonomiske rentabilitet. Disse foranstaltninger omfatter:

— forenkling af toldkontrol og administrativ kontrol, som dette allerede er
tilfeeldet ved passage af landegrenser inden for EU pa de europaiske

Gruppen pé hejt niveau henstiller til, at feellesskabsfinansieringen i henhold til de forskellige, bestaende
finansieringsinstrumenter koncentreres om de prioriterede projekter.



motorveje, og indforelse af et system til elektronisk indberetning til
havnemyndighederne’

— havnefaciliteter, som giver forrang til denne aktivitet (ro-ro terminaler,
logistisk udstyr, parkeringspladser og faciliteter til lastbilchaufforer), og en
direkte adgang til havnene (herunder adgang til jernbanenettet)

— ruterne skal kunne besejles dret rundt; dette gaelder navnlig Ostersgen 1
vinterperioden.

Nedenstdende kort, som viser fragtvolumen (bortset fra olieprodukter), der
transporteres 1 havomraderne udpeget i bilag III, illustrerer potentialet for at samle
godsfragten.

Freight flows (excl. Crude Oil) Sea Motorways Baseyear 2000
(million tons)

>300
200 to 300
100 to 200
<100

I praksis ber de stimulerende foranstaltninger med henblik pd at udvikle nye
tvaernationale setransportforbindelser omfatte bistand til eller garantistillelse for
ovennavnte stotteforanstaltninger, herunder stotte til igangsatning af nye tjenester.
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Foruden de aktiviteter, der allerede er iveerksat med Marco Polo-programmet,
indeholder den nye artikel 12a de fornedne juridiske bestemmelser, sa det er
muligt at stette sidanne stimulerende foranstaltninger inden for rammerne af
det transeuropiske net.

Det tilstraebes at undga konkurrenceforvridning med den procedure, der foreslas med
henblik pa at udpege projekter, som kunne komme 1 betragtning til en sddan stette.
To medlemsstater deltager i projekterne, som skal kombinere offentlig og privat
finansiering ifelge en procedure, der sikrer, at stotte fra de nationale budgetter, og
eventuel stotte fra Feallesskabet, ydes efter en udbudsrunde. Den foresldede
procedure bestér i1 praksis af flere etaper:

1.  For at kunne opna betegnelsen projekt af felles interesse skal projekterne
forslas af mindst to medlemsstater, vaere rettet mod lanceringen af nye ruter til
fast rutefart mellem to medlemsstater, kun omfatte det strengt nedvendige antal
havne og mindske trafiktetheden i1 vejtrafikken pa hovedtrafikruterne eller
forbedre adgangen til medlemsstater beliggende i randomraderne eller pé oer.

2.  De berorte medlemsstater ivaerksatter 1 fallesskab en udbudsprocedure
(indkaldelser af forslag) med henblik pd at tildele offentlig stette til pakker,
som omfatter adgangsinfrastruktur, havneinfrastruktur og elektroniske
styresystemer eller servicesystemer, og som forbedrer disse nye ruters
okonomiske rentabilitet.

3. Den mest prekare fase bestér i at udvelge de havne, der kan udgere en del af
motorvejsnettet til ses. Hvis udvalgelsen pd nationalt niveau viser sig for
vanskelig, vil de berorte medlemsstater kunne iverksatte et generelt udbud
henvendt sével til havne som til setransportvirksomheder. Havnene udvalges
saledes pa grundlag af forslag indgivet af interesserede konsortier, hvorved
sotransportvirksomheder = og  havnemyndigheder  bringes = sammen.
Forslagsindkaldelsen ma ikke indeholde en specifikation af havnene, men skal
rettes mod sammenlignelige havne for at undga, at den endelige udvelgelse af
buddene ikke pavirkes af havnenes beliggenhed.

4.  Projekter, der udveelges i fellesskab af to medlemsstater pad grundlag af disse
forslagsindkaldelser, forelegges Kommissionen til godkendelse af de
pageldende medlemsstater.

5. Efter en undersogelse af bl.a. foreneligheden af den planlagte stette med
retningslinjerne for statsstotte til setransportsektoren beslutter Kommissionen,
om projektet kan betegnes som et projekt af falles interesse. Nar disse
projekter har opnaet betegnelsen projekter af faelles interesse, kan de komme 1
betragtning til samfinansiering med fallesskabsmidler.

EN STYRKET SAMORDNING MELLEM MEDLEMSSTATER

Det er ikke blot vigtigt for Faellesskabet at mélrette sin indsats mod projekter med en
serlig europaisk dimension; det er lige sd vigtigt at koordinere medlemsstaternes
planlegning og investeringer af hensyn til en sammenhangende udvikling af det
transeuropaiske net.
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Medlemsstaterne folger deres egen planlaegning, patager sig storstedelen af den
offentlige finansiering, soger private investorer, forvalter de komplekse
administrative procedurer forud for udstedelsen af projektgodkendelserne, overvéger
kontrakttildelingen og afleveringsforretningen osv.

Opdelingen af disse opgaver og vanskeligheden ved at koordinere disse mellem flere
medlemsstater skaber, selv nir der ses bort fra finansieringsvanskeligheder, ofte
forsinkelser, som pévirker ferdiggerelsen af de tvaernationale forbindelser og isar
den delstrekning, som krydser landegraenser. Da stordriftsfordelene ikke udnyttes
fuldt ud, mindskes rentabiliteten af samfundets investeringer (den sociogkonomiske
rentabilitet).

Som det fremgéir af "Napoli-charteret", der er udarbejdet efter dreftelser mellem
transportministrene den 5. juli 2003, ber revisionen af retningslinjerne udnyttes til at
indfore nye mekanismer til koordinering mellem medlemsstaterne.

I meddelelsen fra Kommissionen "Udvikling af det transeuropceiske transportnet"®
og den nyere rapport fra gruppen pa hejt niveau er der allerede foretaget en
undersogelse af de forskellige muligheder for at styrke denne koordinering, der er
yderligere vanskeliggjort af, at princippet om finansieringens territorialitet og
projektstyringstraditionerne 1 hoj grad er grundfaestet. Efter denne undersogelse og en
informationsudveksling med medlemsstaterne i udvalget naevnt i artikel 18 gives der
med det foreliggende forslag to svar:

Europiske koordinatorer for hvert projekt eller gruppe af projekter

Investeringernes rentabilitet, der athanger af fremtidens trafikstromme og
stordriftsfordele, er neert forbundet med den rekkefolge, hvormed forskellige
delstreekninger af den pagaldende hovedtrafikrute tages 1 brug. Erfaringen viser, at
den sociogkonomiske rentabilitet af store projekter i det transeuropaeiske net ikke har
levet op til forventningerne pd grund af forsinkelser i ferdiggerelsen af andre
projekter pa samme transeurop@iske hovedtrafikrute, bl.a. projekter i andre lande. Pa
grund af utilstreekkeligt kendskab til deres naboers intentioner sker det hyppigt, at
medlemsstaterne udskyder visse investeringsbeslutninger - ofte netop de investe-
ringer, hvor der er storst sandsynlighed for at skabe en markant europeisk merverdi.
Investeringerne ma derfor synkroniseres bedst muligt langs de tvarnationale
hovedtrafikruter betragtet som en helhed.

For visse projekter, hvor den europziske betydning er anerkendt, eller grupper
af projekter langs europwiske hovedtrafikruter (korridorer) ber der kunne
oprettes et koordineringshold med deltagelse af Feallesskabet i den periode,
hvor de prioriterede projekter pa hovedtrafikruten gennemferes. En sidan
fremgangsmade, som der i hvert enkelt tilfelde skal traeffes beslutning om, vil
kreve samarbejde mellem de bererte medlemsstater, hvilket er omhandlet i
artikel 17a, som indferes med dette forslag.

Ifolge EF-traktatens artikel 155 har Kommissionen til opgave at tage ethvert egnet
initiativ for at fremme denne samordning mellem medlemsstater. Kommissionen ber

6
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4.2.

derfor have befojelse til efter aftale med de berorte medlemsstater at udpege en
person, der skal varetage denne samordning.

Denne europziske koordinator, som udpeges for hvert projekt eller gruppe af
projekter, skulle fremme samarbejdet mellem brugerne og operatererne, promovere
de pigeldende projekter hos private investorer og finansieringsinstitutioner,
herunder Feallesskabet, og sikre den nedvendige opfelgning med henblik pd at
informere Fallesskabet om fremskridt med henblik pd 1 givet fald at treffe
foranstaltninger for at imedegd eventuelle vanskeligheder. Den europiske
koordinator handler i Kommissionens navn og for dennes regning.

Udpegelsen af den europaxiske koordinator finder sted med Kommissionens
beslutning efter hering af de berorte medlemsstater. 1 disse projektspecifikke
beslutninger findes nermere bestemmelser for koordinatorens virke. Bestemmelserne
fastsaettes fra sag til sag og kan derfor variere efter omstendighederne. Udpegelsen
af en koordinator er en mulighed, som kun kommer pé tale for visse projekter eller
grupper af projekter athaengig af de konstaterede problemer med samordningen.

Kommissionen har til hensigt hurtigt at gere status over disse europiske
koordinatorers virke. I lyset af denne erfaring kunne den overveje at lade disse
udvikle sig til en eller flere fzlles strukturer med ansvar for at promovere projekter
for private og offentlige investorer og endog gennemfore projekter. Disse strukturer
vil ligne dem, som Kommissionen omtalte 1 sin fornevnte meddelelse med titlen
"Udvikling af det transeuropceiske transportnet".

Samordnede procedurer forud for tildelingen af projektgodkendelserne

Med udgangspunkt i de vanskeligheder, som visse projekter steder pa, fordi
medlemsstaternes nationale procedurer for evaluering og offentlig hering forud for
tildelingen af projektgodkendelserne foregédr hver for sig, n@vnte gruppen péd hejt
niveau muligheden af at oprette en falles heringsprocedure, der omfatter flere
medlemsstater og ikke blot den medlemsstat, der star for projektet.

Der kunne navnlig oprettes "tvaernationale" undersogelseskommissioner for de
delstreekninger, som krydser landegraenser, og som ofte stoder pa vanskeligheder i
forbindelse med denne manglende samordning, sdledes at der kan udferes
konsekvensanalyser og indsamles udtalelser fra alle interesserede parter i de berorte
medlemsstater.

Med erkleringen om anerkendelsen af den europiske betydning, som udstedes
inden for rammerne af denne beslutning, opfordres de berorte medlemsstater til
at iverksaette samordnede procedurer eller tveaernationale undersogelser for
delstraekninger, som krydser landegraenser, og som teknisk og ekonomisk set
udger et udeleligt hele (artikel 19a, stk. 8 og 9).

Under overholdelse af Feallesskabets direktiver om vurdering af indvirkning pa
miljoet indebarer sddanne procedurer adskillige fordele:

— En samordnet eller tveaernational undersegelse, hvori evalueringen og den
offentlige hering tilretteleegges i de forskellige bererte medlemsstater i1 stedet
for en sammenhobning af nationale procedurer, som ikke nedvendigvis er
koordinerede. En sddan underseggelse ville bl.a. indebere en klar fordel i de
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tilfeelde, hvor en felles initiativtager er udpeget med henblik pd anlaegget af en
delstreekning, som krydser en landegranse.

— En samordnet eller feelles konsekvensanalyse for det samlede projekt. Dette vil
gore det muligt at tage hensyn til positive og negative pdvirkninger - ikke kun 1
den stat, der star for projektet, men i alle de medlemsstater, som berores af det
pagaldende projekt. En sddan konsekvensanalyse vil bl.a. give mulighed for let
at verificere, om trafikstyrings- og signalsystemerne pa begge sider af grensen
er identiske eller 1 det mindste kan fungere sammen.

— Et samarbejde pa lige fod mellem uafhangige eksperter (undersogelses-
konsulenter) fra de forskellige berorte medlemsstater, som fir overdraget
ansvaret for 1 feellesskab eller pd samordnet vis at udarbejde en fzlles udtalelse
for hele ruten med en opvejning af fordele og ulemper ved det projekt, der er
fremlagt til undersogelse.

— En ensartet behandling med hensyn til opfyldelsen af visse fallesskabs-
direktiver om miljebeskyttelse (for at undgd overlappende nationale
gennemforelsesbestemmelser) og udarbejdelsen af konsekvensanalyser
angaende konsekvenser for den baeredygtige udvikling.

— En hering af alle berorte befolkningsgrupper 1 flere medlemsstater 1
overensstemmelse med de forskellige direktiver om vurdering af indvirkning
pad miljeet og Aarhus-konventionen. Dette vil give EU-borgerne lige ret til
oplysninger om et tvaernationalt projekt og samme mulighed for at kommentere
det pagaldende projekt.

Under overholdelse af fallesskabsdirektiverne om miljebeskyttelse vil de berorte
medlemsstater kunne beslutte at opstille samordnede procedurer for de projekter,
hvor den europeiske betydning er anerkendt, eller procedurer for tvaernationale
undersogelser for delstrekninger, som krydser landegranser.

Det mé& understreges, at medlemsstaternes heoring af offentligheden og
evalueringsmetoder skal opfylde den gaeldende fellesskabsret pa omradet vurdering
af indvirkning pa miljeet.

Den gaeldende fallesskabsret bestar bl.a. af direktiv 85/337/EQF om vurdering af
visse offentlige og private projekters indvirkning pa miljeet med senere @ndringer’,
direktiv 92/43/EQF om bevaring af naturtyper samt vilde dyr og planter,
direktiv 79/409/EQF om vilde fugle, direktiv 2001/42/EF om vurdering af bestemte
planers og programmers indvirkning pd miljeet samt direktiv 2000/60/EF om
fastleggelse af en ramme for Fellesskabets vandpolitiske foranstaltninger.

Disse direktiver finder anvendelse pa projekter udfert pd medlemsstaternes
territorier, men der er ikke fastlagt specifikke procedurer for projekter, som krydser
landegrenser, hvormed medlemsstaterne eventuelt kunne gennemfore samordnede
eller felles procedurer og evalueringer. Kommissionen patenker at undersoge dette
sporgsmdl inden for disse direktivers og den foreliggende beslutnings
anvendelsesomrdde og om nedvendigt foretage de nedvendige endringer. Det er

Inklusive direktiv 2003/35/EF hvormed Aarhus-konventionens bestemmelser om offentlighedens
afgang til miljeoplysninger inkorporeres.
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derfor vigtigt, at de bererte medlemsstater informerer Kommissionen om lanceringen
og resultatet af disse samordnede procedurer eller procedurer for tvarnationale
undersogelser.

ELEMENTER I KONSEKVENSANALYSEN
Finansieringen

Til gennemforelsen af alle projekter, hvis europaiske betydning er anerkendt,
(projekter, der allerede blev foreslédet i 2001 og forslag til nye projekter i denne
beslutning) skennes der at vaere behov for investeringer pa ca. 220 mia. EUR®, dvs.
nesten 40% mere end de investeringer, der er nedvendige for at gennemfore
forslagene foresldet i 2001 (se den grafiske afbildning). Dette tal modsvarer
imidlertid kun de projekter, for hvilke den europ@iske betydning er anerkendt. Det
samlede beleb for hele det transeuropiske net frem til 2020, herunder projekterne af
feelles interesse, hvor den europaiske betydning ikke er anerkendt, ligger p4 mindst
600 mia. EUR’. Der er et betydeligt investeringsbehov, bl.a. pa kort og mellemlang
sigt (mere end 80 mia. EUR frem til 2006).

Udestaende investeringer -
Projekter foreslaet i 2001 og nye projekter

(2003-2020, mio. EUR)

30.000
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20.000

15.000

Nye projekter
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For at anerkendelsen af den europaiske betydning skal vere relevant for borgerne og
okonomien, vil det vere afgerende, at staterne og Fallesskabet folger op pa
vaekstinitiativet ved at forbedre og lette tilvejebringelsen af de nedvendige
investeringer bade pa kort og lang sigt med en sammenhangende fremgangsmade,
som det anfores i den fernzvnte meddelelse med titlen "Udvikling af det
transeuropceiske transportnet".

Motorveje til sgs er ikke omfattet heraf.
12003-priser.
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5.2.

For at tilskynde til en bedre styring af omkostninger og risici er det foruden
deltagelsen af kreditformidlende organer, som f.eks. den private sektor, afgerende at
sikre den bedste kombination af de tre eksisterende finansieringskilder, dvs. de
nationale budgetter, Feellesskabets budget og ressourcer direkte fra brugere:

— Finansieringen via de nationale budgetter spiller en central rolle.
Medlemsstaterne opfordres derfor til at vedtage en politik pa dette omrade, som
haenger sammen med de forpligtelser, der folger af denne beslutning.
Fellesskabets budget kan i1 den henseende bidrage med en vesentlig
loftestangseffekt. Kommissionen pataenker at undersege, om det er muligt med
en mekanisme at tilgodese projekter, for hvilke medlemsstaterne hurtigt indgar
en budgetforpligtelse.

— Det vil vaere nedvendigt at koncentrere de disponible ressourcer frem til 2006,
som er afsat til de transeuropeiske net i henhold til finansieringsinstrumenterne
(budgettet til de transeuropaiske net, Samherighedsfonden og fortiltraedelses-
instrumentet til finansiering af strukturforanstaltninger) om de projekter, for
hvilke den europziske betydning er anerkendt. For delstraekninger, som
krydser landegrenser, er det muligt at yde stette pa op til 30% af
projektomkostningerne fra budgettet til de transeuropaiske net (foreslas
parallelt med denne beslutning), hvilket vil kunne lette finansieringen af disse.

— Brugernes bidrag haenger ngje sammen med de anvendte takster for brugen af
infrastrukturer og fallesskabsreglerne pa dette omrdde. ZAndringen af
direktiv 99/62/EF om afgifter pd tunge godskeretgjer, som blev foreslaet den
23.juli 2003, é&bner endvidere mulighed for i visse tilfeelde at benytte
krydsfinansiering.

Kommissionens forelgbige simuleringer pa grundlag af enkeltprojekters karakteri-
stika viser, at brugerne (iberegnet de ovennavnte lovandringer om brugsafgifter'®)
vil kunne bidrage med ca. 40 mia. EUR til det samlede investeringsbehov, dvs. dette
beleb vil potentielt kunne mobiliseres fra private investorer. I lyset af risiciene ved
denne type projekter spiller ydelsen af lanegarantier en vasentlig rolle med hensyn
til at mobilisere denne kapital.

Restbelgbet, omkring 180 mia. EUR, vil under alle omstendigheder skulle
finansieres via de nationale budgetter og Fellesskabets budget, hvilket giver en idé
om omfanget af investeringsbehovet, bl.a. inden for rammerne af Fallesskabets
kommende finansielle overslag for perioden efter 2006.

Okonomiske, sociale og miljomzaessige konsekvenser

Den fernzvnte gruppe pa hejt niveau har allerede gennemfort en indledende
undersogelse af de prioriterede projekter, der er optaget i dette forslag som projekter
af europaisk betydning, og af de forventede fordele ved at opnd en forbedret
samordning mellem medlemsstater.

Ifolge denne forelebige analyse kunne de prioriterede projekter indebare store
samfundsmassige fordele 1 form af reducerede (interne og eksterne) omkostninger,
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samt forbedring af transportens kvalitet og arealanvendelsen. I rapportens tekniske
bilag redegores der for sarlige forhold og de forventede fordele, og der gores status
over hvert af de nye projekter, som introduceres med dette forslag''.

Inden for rammerne af Kommissionens' konsekvensanalyse lader en undersogelse'
formode, at gennemforelsen af disse projekter, séfremt de koordineres med frivillige
foranstaltninger til fremme af intermodalitet og afgifter for brug af infrastruktur som
foresldet i hvidbogen om den europiske transportpolitik, alene i de interregionale
trafikstremme ville skabe betydelige tidsbesparelser, navnlig 1 kandidatlandene, der
vil kunne belobe sig til ca. 8 mia. EUR pr. ar.

Med denne pakke af foranstaltninger kunne CO;-emissionerne fra de interregionale
trafikstromme nedbringes med 17 mio. ton pr. ar i1 forhold til et basisscenario, og
emissioner af andre stoffer som f.eks. nitrogenoxider ville ogsa blive nedbragt.

Af andre fordele kan neevnes et fald i trafikteetheden pa vejnettet, som forventes
nedbragt med 14%, og en forbedring af sikkerheden 1 kraft af ferre feerdselsuheld.
Med pakken bidrages til en mere harmonisk arealanvendelse, idet adgangen til alle
kandidatlandene, Den Iberiske Halve, de skandinaviske lande, det nordlige
Grakenland og Irland vil blive forbedret betydeligt'*.

Da disse projekter fremmer intermodalitet, vil de bidrage til transportsektorens
baredygtige udvikling pa fallesskabsplan. Ifelge den fernaevnte underseggelse vil
disse projekter sammen med ovennavnte foranstaltninger gere det muligt at
stabilisere vejtransportens andel af den samlede transport i en Union udvidet til
27 lande.

Derudover konstaterer Kommissionen med udgangspunkt i den feromtalte
undersogelse, at de prioriterede projekter er beliggende pa det transeuropaiske nets
hovedtrafikruter, hvor der er stor sandsynlighed for, at den internationale
trafikmangde vokser betydeligt. Deres europaiske merverdi 1 kraft af forbedrede
forbindelser mellem nationale regioner, bedre muligheder for samhandel og dermed
forbedret dynamik pé det indre marked kan dermed anses for at vere sarligt hoj.

Til forskel fra mange andre sektorer har investeringsprojekter i transportsektoren en
driftslevetid pé flere artier, og de er til gavn for de kommende generationer. Da disse
projekter ager vaekstpotentialet pa lang sigt, styrker det indre markeds dynamik og
bidrager til baredygtig udvikling, kan de anses for at veere produktive investeringer
med gavnlige virkninger for hele Unionen og dennes konkurrenceevne.

De makrogkonomiske konsekvenser belyses 1 andre undersogelser, som gennemfores
i forbindelse med vakstinitiativet, og disse antyder allerede, at ferdiggerelsen af de
prioriterede projekter vil fore til en betydelig foregelse af velferden generelt,
muliggere produktivitetsstigninger, og skabe ny varig beskaftigelse foruden de
midlertidige stillinger, der oprettes direkte som folge af anlegsarbejdet.

Se http://europa.eu.int/comm/ten/transport/revision/hlg_en.htm

Se SEK(2003) 1060.

Undersggelsen "Scenarios, Traffic Forecasts, and Analyses of Corridors on the Trans-European
Transport Network", fase I, der snart offentliggeres. Se http://www.nea.nl/ten-stac

Se undersggelsen "Scenarios, Traffic Forecasts, and Analyses of Corridors on the Trans-European
Transport Network", fase I, der snart offentliggares. Se http://www.nea.nl/ten-stac
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5.3.

Ekstern hering

Sa snart den foreld, offentliggjorde Kommissionen rapporten fra gruppen pa hejt
niveau og opfordrede interesserede parter til at redegere for deres synspunkter.
Udover udtalelsen fra Det europ®iske energi- og transportforum af
10. september 2003 modtog Kommissionen 76 bidrag fra organisationer bestdende af
operatarer, infrastrukturforvaltere, erhvervslivet samt regionale organisationer og
milj@orggnisationer. Sammenfattende viser bemarkningerne i store traek en betydelig
stotte til ~:

— mélet om en baredygtig udvikling af transportsektoren, bl.a. ved at fremme
infrastruktur, som danner grundlag for intermodalitet, ad jernbane, indre
vandveje og setransport, uden dog at tilsidesatte fordelene ved vejnettet i den
forbindelse

— idéen om at udvikle motorveje til seos, som kraver en precision af de
procedurer, der ma gennemfores for at lancere projekter 1 praksis

— idéen om et styrket samarbejde mellem medlemsstaterne langs korridorerne,
opfolgningen af projekter, en forbedring af evalueringsprocedurer samt
Fellesskabets mulighed for at yde finansielle tilskud, navnlig hvad angér
projekter, som krydser landegrenser.

De modtagne reaktioner understreger generelt set den komplementare karakter
mellem investeringerne inden for politikken om de transeuropaiske net og
transportstyringsforanstaltningerne under den fazlles transportpolitik, som f.eks.
liberalisering af jernbanenettene og betaling for brug af infrastrukturer.

For visse delstrekninger af prioriterede projekter har ikke-statslige organisationer
over for Kommissionen givet udtryk for deres utilfredshed med den méade, hvorpa
procedurerne til vurdering af miljepévirkningerne, bl.a. pa naturomréder,
gennemfores af de berorte stater. Flere regioner har i1 evrigt foresldet yderligere
prioriterede projekter, som staterne ikke har foreslaet gruppen pa hejt niveau, eller
som gruppen pa hejt niveau ikke har udvalgt.

15

Se http://europa.eu.int/comm/ten/transport/revision/revision_1692 96_en.htm
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2001/0229 (COD)

Andret forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS BESLUTNING
om zndring af det zendrede forslag til

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS BESLUTNING
om 2ndring af beslutning nr. 1692/96/EF om Fzllesskabets retningslinjer for udvikling
af det transeuropziske transportnet

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske Fallesskab, sarlig artikel 156,
stk. 1,

under henvisning til forslag fra Kommissionen',

under henvisning til udtalelse fra Det Europzeiske @konomiske og Sociale Udvalg?,
under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget’,

efter proceduren i traktatens artikel 251°, og

ud fra felgende betragtninger:

(1) Europa-Parlamentets og Rédets beslutning nr. 1692/96/EF°, som andret ved
beslutning nr. 1346/2001/EF®, fastsatte Fallesskabets retningslinjer for udvikling af
det transeuropaiske transportnet, idet der blev udpeget projekter af felles interesse,
hvis gennemforelse skulle bidrage til udviklingen af nettet, og i bilag III til
beslutningen udpegedes de specifikke projekter, som Det Europeiske Rad pd dets
meder 1 Essen og Dublin i henholdsvis 1994 og 1996 tillagde serlig betydning.

(2) Den forestdende udvidelse af Den Europaiske Union, malet om genoprettelse af
ligevaegten mellem transportformerne samt det forhold, at gennemforelsen af visse
prioriterede projekter kan tage mere end ti ar, stiller krav om, at listen over projekter i
bilag III til beslutning nr. 1692/96/EF tages op til fornyet overvejelse.

EUT C
EUT C
EUT C

(= Y T N PO

EFT L 228 af 9.9.1996, s. 1.
EFT L 185 af 6.7.2001, s. 1.
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3)

(4)

)

(6)

(7

(8)

)

(10)

Den 2. oktober 2001 foreslog Kommissionen at @ndre beslutning nr. 1692/96/EF ved
at erstatte bilag III med en liste over prioriterede projekter indeholdende de ikke
afsluttede specifikke projekter, som Det Europxiske Rad pd dets moder i Essen og
Dublin havde tillagt serlig betydning, samt seks nye projekter.

Gruppen pa hgjt niveau for det transeurop@iske transportnet (i det folgende benavnt
"gruppen pa hegjt niveau") har i1 sin rapport, som blev forelagt Kommissionen
den 30. juni 2003, udpeget et begrenset antal prioriterede projekter pa baggrund af
kriterier, der bl.a. omfatter en undersogelse af projekternes egkonomiske rentabilitet,
medlemsstaternes forpligtelser med hensyn til at overholde forud fastsatte tidsfrister,
projekternes virkninger for varers og personers mobilitet mellem medlemsstaterne
samt samherighed og baredygtig udvikling. De prioriterede projekter, som er udpeget
af gruppen péd hejt niveau, omfatter de projekter, som Kommissionen foreslog
den 2. oktober 2001, samt nye projekter, bl.a. projekter i de nye medlemsstater, der
tiltreder Den Europaiske Union den 1. maj 2004.

Der er behov for en begraenset udvidelse af listen over prioriterede projekter, ligesom
deres europaiske interesse ber anerkendes, og der ber ivaerksattes mekanismer, som
fremmer samordningen mellem medlemsstaterne for at lette virkeliggarelsen af disse
projekter inden for de enskede tidsfrister.

Der ber indferes mekanismer til stotte af udviklingen af seruter mellem medlemsstater
for at mindske trafikteetheden pé& vejnettet og forbedre adgangen til lande i
randomrader eller gstater. Disse mekanismer, som bl.a. omfatter udbud, skal overholde
Feallesskabets konkurrenceregler og regler for offentlige kontrakter.

Det er nedvendigt at styrke samordningen mellem de stater, der bereres af projekter pd
samme hovedtrafikrute, for at forbedre investeringernes rentabilitet, samordne
projekterne tidsmaessigt og lette finansieringen.

En efterfolgende evaluering af prioriterede projekter vil lette kommende revisioner af
retningslinjerne og af listen over prioriterede projekter, og den vil bidrage til at
forbedre de metoder til forhéndsevaluering af projekter, som medlemsstaterne
benytter.

Det kan vise sig uhensigtsmassigt, at medlemsstaterne vurderer miljovirkningerne og
de sociogkonomiske virkninger af projekter med tvaernational dimension og europaisk
interesse hver for sig. Der ber derfor foruden falles evalueringsmetoder indferes
procedurer for samordnet evaluering og hering af offentligheden eller indferes
tvaernationale undersogelsesprocedurer for bdde de sociogkonomiske og miljgmaessige
aspekter, som omfatter de berorte medlemsstater. Disse samordnede procedurer eller
tvaernationale undersogelser bor ikke gribe forstyrrende ind 1 de forpligtelser, der
folger af feellesskabslovgivningen om miljebeskyttelse.

Kommissionen har udarbejdet en konsekvensanalyse vedrerende anbefalingerne fra
gruppen pa hejt niveau. Resultaterne viser, at virkeliggerelsen af de projekter, som
gruppen har udpeget, kombineret med flere af de foranstaltninger, der herer under den
feelles transportpolitik, f.eks. betaling for brug af infrastrukturer og liberalisering af
jernbanegodstransport, vil skabe betydelige fordele i1 form af tidsbesparelser,
nedbringelse af emissioner og mindre trafikteethed, bedre adgang til lande 1
randomrader og de nye medlemsstater, samt mere almindelig velstand.
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(11)  Det @ndrede forslag til beslutning om @ndring af beslutning nr. 1692/96/EF ber derfor
@&ndres 1 overensstemmelse hermed -

VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:

Artikel 1
I beslutning nr. 1692/96/EF foretages folgende @ndringer:
(1) I artikel 2, stk. 1, @ndres fristen "2010" til "2020".
(2) I artikel 3, affattes stk. 2 sdledes:

" 2. Transportinfrastrukturerne omfatter vejnet, jernbanenet og net af indre vandveje,
soruter, sehavne, flod- og kanalhavne, lufthavne og andre forbindelsespunkter
mellem de forskellige transportformer".

3) Som artikel 12a indsettes:
"Artikel 12a
Soruter
1. Det transeurop@iske net af sgruter har til formal at samle godstransporten pa

nogle fa setransportruter og saledes etablere nye rentable setransport-
forbindelser med regelmaessig og hyppig transport af varer mellem
medlemsstater for dermed at mindske trafiktaetheden péd vejnettet og forbedre
forbindelserne til gstater og randomrader.

2. Det transeuropziske net af seruter bestdr af udstyr og infrastruktur i mindst
to havne beliggende 1 to forskellige medlemsstater. Dette udstyr og denne
infrastruktur ~ omfatter  havnefaciliteter, elektroniske logistiksystemer,
administrative procedurer og toldprocedurer samt infrastrukturer til direkte
adgang, herunder i vinterperioden, fra land- og sesiden til de havne, som
anvendes af de i stk. 1 nevnte forbindelser.

3. Projekter af fzlles interesse for det transeuropaiske net af seruter foreslds af
mindst to medlemsstater. De foresldede projekter kombinerer den offentlige og
private sektor pd en sddan made, at der, for der ydes stotte fra de nationale
budgetter og eventuel stotte fra Fallesskabet, gennemfores en udbudsrunde
efter en af folgende fremgangsmader:

a) ved offentlig indkaldelse af forslag tilrettelagt i1 faellesskab af de berorte
medlemsstater med henblik pa at oprette nye forbindelser med
udgangspunkt i en havn i1 kategori A som omhandlet i artikel 12, stk. 2,
som medlemsstaterne pa forhdnd har udvalgt i hver maritim region som
defineret 1 projekt nr. 21 1 bilag I1I

b) i1 det omfang havnenes geografiske beliggenhed kan sammenlignes, ved
offentlig indkaldelse af forslag tilrettelagt af de bererte medlemsstater 1
feellesskab og henvendt til konsortier, der som minimum sammenbringer
sotransportvirksomheder og havne 1 en af de maritime regioner, der er
defineret i projekt nr. 21 1 bilag III.
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5.

Projekterne af falles interesse vedrerer udstyr og infrastruktur, som indgar i
nettet af soruter, og kan 1 givet fald omfatte igangsetningsstette til rederier, der
driver de i stk. 1 navnte ruter. [gangsatningsstatten begranses til to ar og ydes
kun, sidfremt igangsatningen steder pd finansielle hindringer. Stotten mé ikke
overstige det minimumsbelegb, som skennes nedvendigt til igangsatning af de
pagaldende ruter.

Projekterne af feelles interesse forelegges Kommissionen til godkendelse".

Som afsnit 10a indsettes:

"AFSNIT 10a
SAMORDNING MELLEM MEDLEMSSTATER

Artikel 17a
Den europceiske koordinator

For at lette en samordnet gennemforelse af visse projekter eller delprojekter,
hvis felles interesse er anerkendt, jf. artikel 19a, kan Kommissionen efter
horing af de bererte medlemsstater udpege en "europaisk koordinator".
Koordinatoren handler i Kommissionens navn og for dennes regning. Hans
opgaver vedrerer normalt ét projekt, men kan om nedvendigt udstreekkes til at
omfatte andre projekter beliggende pa samme trafikrute.

Den europeiske koordinator udvalges bl.a. ud fra hans erfaring med de
europaiske institutioner samt hans viden om finansiering og om
sociogkonomisk og miljemessig evaluering af store projekter.

I Kommissionens afgerelse om udpegning af den europziske koordinator
fastsettes de nermere bestemmelser for, hvordan hans opgaver udferes.

Den europaiske koordinator:

a) tilskynder til, at der anvendes falles projektevalueringsmetoder, radgiver
de ansvarlige om projektfinansieringen, seger private potentielle
investorer og kan udtale sig om spergsmal vedrerende driften af nettet

b)  udarbejder en érlig rapport til Kommissionen om de fremskridt, der er
opndet i forbindelse med gennemforelsen af projekter under hans ledelse,
om udviklingen inden for lovgivning eller andre regler, som ma forventes
at f4 indflydelse pa projekterne, og 1 givet fald om eventuelle
vanskeligheder og hindringer, der kan medfere betydelige forsinkelser 1
forhold til fristerne i bilag I11

c)  bidrager til dialogen med operatererne, transportbrugerne, de regionale
og lokale myndigheder og civilsamfundets reprasentanter med henblik
pa at forbedre kendskabet til transporteftersporgslen, de geldende krav
og de serviceparametre, der kraeves for at optimere anvendelsen af de
finansierede infrastrukturer.
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De berorte medlemsstater samarbejder med den europziske koordinator og
forsyner ham med de oplysninger, der er nedvendige til gennemforelsen af de 1
stk. 4 na@vnte opgaver.

Kommissionen kan anmode den europaiske koordinator om en udtalelse i
forbindelse med behandlingen af ansegningerne om fellesskabsfinansiering af
projekter eller grupper af projekter, som herer til hans opgaver".

I artikel 18 affattes stk. 1, sdledes:

Ul.

Medlemsstaterne giver Kommissionen meddelelse om de nationale projekter,
planer og programmer, som de udarbejder med henblik pa udviklingen af det
transeuropaiske transportnet, navnlig projekter af falles interesse som
omhandlet i artikel 19a, samt vedtagne nationale planer og programmer. Efter
vedtagelsen sender medlemsstaterne Kommissionen de nationale planer og
programmer til orientering".

Artikel 19 affattes saledes:

"Artikel 19
Prioriterede projekter

De prioriterede projekter er projekter af felles interesse, jf. artikel 7, hvor en
naermere underseggelse bekreafter, at de:

a)  har til formal at fjerne flaskehalse eller etablere et manglende led i en
hovedtrafikrute 1 det transeuropeiske net, navnlig projekter, der krydser
naturskabte hindringer

b) er af et omfang, hvor langsigtet planlaegning pa europeaisk niveau skaber
en betydelig mervardi

c) for projektet som helhed er sociogkonomisk rentable og rummer andre
sociogkonomiske fordele, samt at de berorte stater har forpligtet sig til at
gennemfore undersaggelser og evalueringer i rette tid til, at anlegsarbejdet
kan ferdiggeres inden for en forud fastsat frist

d) indebarer en betydelig mervardi med hensyn til at lette mobiliteten for
varer og personer mellem medlemsstater, herunder som bidrag til
sammenkoblingen af de nationale net

e) bidrager til den Europaiske Unions territoriale samherighed ved at
integrere de nye medlemsstater og ved at forbedre forbindelserne med
randomraderne

f)  bidrager til beredygtig udvikling af transportsektoren ved at forbedre
sikkerheden og mindske transportens negative miljepavirkninger, bl.a.
ved at fremme et skift af transportform mod jernbanetransport,
kombineret transport og transport ad indre vandveje og setransport.

I bilag III opstilles de prioriterede projekter, for hvilke anlaegsarbejdet
forventes pabegyndt inden 2010, disses delstrakninger samt de i stk. 1, litra c),
navnte aftalte frister for arbejdets ferdiggorelse.
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3. Inden 2010 ger Kommissionen status over de opnadede fremskridt og foreslér i
givet fald at andre listen over prioriterede projekter, som er udpeget i bilag III,
i overensstemmelse med stk. 1 1 denne artikel".

Som artikel 19a indsattes:

"Artikel 19a
Anerkendelse af europceisk interesse

1.  De i bilag III opstillede, prioriterede projekter anerkendes som vearende af
europaisk interesse.

2. Nar medlemsstaterne forelegger deres projekter 1 forbindelse med
Samherighedsfonden 1 overensstemmelse med artikel 10 1 Radets
forordning (EF) nr. 1164/94*, prioriterer de projekter, der er anerkendt som
varende af europaisk interesse.

3. Nér medlemsstaterne foreleegger deres projekter i forbindelse med budgettet til
de transeuropaiske net i overensstemmelse med artikel 9 og 10 i Radets
forordning (EF) nr. 2236/95**, prioriterer de projekter, der er anerkendt som
varende af europaisk interesse.

4. Kommissionen tilskynder medlemsstaterne til at tage hensyn til de projekter,
der er anerkendt som varende af europzisk interesse, nar de forbereder
programmeringen af strukturfondene, navnlig i de regioner, der herer under
mél nr. 1.

5. Kommissionen drager omsorg for, at de lande, der kan komme 1 betragtning til
det strukturpolitiske fortiltreedelsesinstrument, ved foreleeggelsen af deres
projekter i forbindelse med dette instrument og i overensstemmelse med
artikel 2 og 7 1 Rédets forordning (EF) nr. 1267/1999**+ prioriterer projekter,
der er anerkendt som vaerende af europeisk interesse.

6.  Hvis pabegyndelsen af anlegsarbejdet for et af de prioriterede projekter, der er
anerkendt som verende af europeisk interesse, er eller bliver forsinket
vasentligt 1 forhold til 2010, opfordrer Kommissionen de berorte
medlemsstater til at angive grundene til denne forsinkelse inden en frist pé tre
maneder. Efter at have modtaget og undersogt de pageldende medlemsstaters
svar kan Kommissionen under overholdelse af proportionalitetsprincippet
beslutte at tilbagekalde anerkendelsen af, at projektet er af europaisk interesse,
for at beskytte Fellesskabets finansielle interesser.

7.  Fem éar efter afslutningen af et projekt, der er anerkendt som varende af
europisk interesse, eller en delstrekning heraf, vurderer de berorte
medlemsstater projektets samfundsekonomiske virkninger og milje-
pavirkninger, herunder virkningerne for samhandlen mellem medlemsstaterne
samt virkningerne pa den territoriale samherighed og den baredygtige
udvikling. Medlemsstaterne underretter Kommissionen om resultatet af denne
vurdering.
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8. Nar et projekt er anerkendt som verende af europisk interesse, ivarksetter de
berorte medlemsstater for hver delstrekning af det pageldende projekt
samordnede procedurer for projektevaluering og for hering af offentligheden
forud for udstedelsen af byggetilladelsen.

9.  Nar et projekt, der er anerkendt som varende af europaisk interesse, omfatter
en grenseoverskridende delstrekning, som teknisk og ekonomisk er udelelig,
iverksatter de to berorte medlemsstater en tvarnational undersegelse med
henblik pé at evaluere denne delstreekning og foretage en offentlig hering forud
for udstedelsen af byggetilladelsen.

10. De samordnede procedurer eller tvaernationale undersogelser, der omhandles 1
stk. 8 og 9, gaelder med forbehold af de forpligtelser, som folger af falles-
skabslovgivningen om miljebeskyttelse, bl.a. med hensyn til vurdering af
indvirkning pd miljeet. De berorte medlemsstater underretter Kommissionen
om indledningen og om resultaterne af disse samordnede procedurer eller
tvaernationale undersogelser.

* EFT L 130 af 25.4.1994, s. 1.
wox EFT L 228 af 23.9.1995, s. 1.
***%  EFT L 161 af 26.6.1999, s. 73".

(8) I bilag III foretages folgende @ndringer:

a)  Titlen erstattes med: "Prioriterede projekter, for hvilke anlagsarbejdet
forventes pdbegyndt inden 2010".

b)  Indholdet @ndres i overensstemmelse med bilaget til naervarende beslutning.

Artikel 2

Denne beslutning treeder 1 kraft pé tyvendedagen efter offentliggarelsen 1
Den Europceiske Unions Tidende.

Artikel 3
Denne beslutning er rettet til medlemsstaterne.

Udfardiget 1 Bruxelles, den [...]

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
[...] [...]
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BILAG

Listen over prioriterede projekter omfatter foruden de prioriterede projekter indeholdt i
Kommissionens forslag af oktober 2001' og godkendt af Europa-Parlamentet ved
forstebehandlingen den 30. maj 2002, folgende nye, prioriterede projekter:

Udvidelse af projekt nr. 1 vedrerende jernbaneforbindelsen Berlin-Verona/Milano-
Bologna-Napoli-Messina-Palermo

— Jernbane-/vejbro over Messina-straedet (2015)

Udvidelse af projekt nr. 3 vedrerende jernbaneforbindelsen for hejhastighedstog i
Sydvesteuropa

— Lissabon/Porto-Madrid (2011)
— Dax-Bordeaux (2020)
— Bordeaux-Tours (2015)

Udvidelse af projekt nr. 6 vedrerende jernbaneforbindelsen Lyon-Trieste/Koper-
Ljubljana-Budapest-den ukrainske grzense2

—  Venedig-Trieste/Koper-Divaca (2015)
— Ljubljana-Budapest (2015)

Udyvidelse af projekt nr. 7 vedrerende motorvejsforbindelsen Igoumenitsa/Patras-Athen-
Sofia-Budapest

— Motorvejsstreekning  Sofia-Kulata-den greesk/bulgarske grense (2010), med
Promahon-Kulata som graenseoverskridende delstraekning

— Motorvejsstraekning Nadlac-Sibiu-(forgrening mod Bucuresti og Constanta)
(2007)

Udyvidelse af projekt nr. 16 vedrerende jernbanegodsforbindelsen Sines-Madrid-Paris
— Jernbaneforbindelse Sines-Badajoz (2010)

Udvidelse af projekt nr. 17 vedrerende jernbaneforbindelsen Paris-Strasbourg-
Stuttgart-Wien-Bratislava

— Strasbourg-Stuttgart (2015) med Kehl-broen som granseoverskridende
delstreekning

— Wien-Bratislava (2010), greenseoverskridende delstraeekning

! KOM(2001) 544.
Dele af denne akse er sammenfaldende med den paneuropziske korridor V.

24



Udvidelse af projekt nr. 18 vedrerende vandvejsforbindelsen Rhinen/Meuse-Main-
Donau’

— Rhinen-Meuse (2019) med slusen ved Lanay som grenseoverskridende
delstreekning

— Wien-Bratislava (2015), greenseoverskridende delstreekning
— Palkovicovo-Mohacs (2014)
— Flaskehalse i Rumanien og Bulgarien (2011)
Udvidelse af projekt nr. 20 vedrerende jernbaneforbindelsen over Femer Belt
— Jernbaneforbindelse i Danmark over Oresund (2015)
— Jernbaneforbindelse 1 Tyskland fra Hannover (2015)
— Jernbaneforbindelse Hannover-Hamburg/Bremen (2015)
Projekt nr. 21: Seruter
Projekter af faelles interesse udpeget ifolge artikel 12a vedrerende en af felgende soruter:

— Serute over Ostersgen (som forbinder medlemsstaterne omkring Ostersgen
med medlemsstaterne i Central- og Vesteuropa) (2010)

— Vesteuropaisk serute (som forbinder Den Iberiske Halve via Atlanterhavsbuen
med Nordsegen og Det Irske Hav) (2010)

— Sydesteuropeisk serute (som forbinder Adriaterhavet med Det Joniske Hav og
den gstlige del af Middelhavet, herunder Cypern) (2010)

— Sydvesteuropeisk serute (det vestlige Middelhav), som forbinder Spanien,
Frankrig og [Italien, herunder Malta, og med forbindelse til den
sydesteuropziske serute* (2010).

Projekt nr. 22: Jernbaneforbindelse Athen-Sofia-Budapest-Wien-Prag-Niirnberg
/Dresden’

—  Jernbaneforbindelse den graesk/bulgarske greense-Kulata-Sofia-Vidin/-
Calafat (2015)

— Jernbaneforbindelse Curtici-Brasov (mod Bucuresti og Constanta) (2010)
— Jernbaneforbindelse Budapest-Wien (2010), grenseoverskridende delstraekning

— Jernbaneforbindelse Brno-Prag-Niirnberg (2010), med Niirnberg-Prag som
grenseoverskridende delstrekning

En del af denne forbindelse er sammenfaldende med den paneuropaiske korridor VII.
Herunder ogsa forbindelse med Sortehavet.
En stor del af denne hovedtrafikrute falder sammen med den paneuropeiske korridor I'V.
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Projekt nr. 23: Jernbaneforbindelse Gdansk-Warszawa-Brno/Bratislava-Wien®

Projekt nr.

Antwerpen

Jernbaneforbindelse Gdansk-Warszawa-Katowice (2015)
Jernbaneforbindelse Katowice-Brno-Breclav (2010)
Forbindelse Katowice-Zilina-Nove Mesto n.V. (2010)

24: Jernbaneforbindelse Lyon/Genéve-Basel-Duisburg-Rotterdam/-
Lyon-Mulhouse-Miilheim’, med Mulhouse-Miilheim som granseover-
skridende delstraekning (2018)

Geneve-Milano/Novara-den schweiziske granse (2013)
Basel-Karlsruhe (2015)

Frankfurt-Mannheim (2012)

Duisburg-Emmerich (2009)®

"Jern-Rhinen" Rheidt-Antwerpen (2010)

Projekt nr. 25: Motorvejsforbindelse Gdansk-Brno/Bratislava-Wien’

Projekt

Motorvejsforbindelse Gdansk-Katowice (2010)

Motorvejsforbindelse Katowice-Brno/Zilina (2010), grenseoverskridende
delstreekning

Motorvejsforbindelse Brno-Wien (2009), grenseoverskridende delstrekning

nr. 26: Kombineret jernbane/vejforbindelse Irland/-

Det Forenede Kongerige/Kontinentaleuropa

Vej/jernbanekorridor, der forbinder Dublin med det nordlige (Belfast-Larne)
og det sydlige Irland (Cork) (2010)"°

Vej/jernbanekorridor Hull-Liverpool (2015)
Jernbaneforbindelse Felixstowe-Nuneaton (2011)

Jernbaneforbindelse Crewe-Holyhead (2008)

Projekt nr. 27 : '"Rail Baltica': Jernbaneforbindelse Warsawa-Kaunas-Riga-Tallinn

Warsaw-Kaunas (2010)

© 0 9

En stor del af denne hovedtrafikrute falder ssmmen med den paneuropaiske korridor VI.
Omfatter hejhastighedstogforbindelsen Rhinen-Rhone uden den vestlige forgrening.
Projekt nr. 5 (Betuwe-linjen) forbinder Rotterdam med Emmerich.

En stor del af denne hovedtrafikrute falder ssmmen med den paneuropaiske korridor VI.
Omfatter Essen-projekt nr. 13: Vejforbindelse Irland/Det Forenede Kongerige/Benelux.
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— Kaunas-Riga (2014)

Riga-Tallinn (2016)

Projekt nr. 28: '"Eurocaprail" vedrerende jernbaneforbindelsen Bruxelles-
Luxembourg-Strasbourg

— Bruxelles-Luxembourg-Strasbourg (2012)

Projekt nr. 29: Jernbaneforbindelse i den jonisk/adriatiske kombinerede korridor
— Kozani-Kalambaka-Igoumenitsa (2012)
— loannina-Antirrio-Rio-Kalamata (2014)

Den forud aftalte frist for faerdiggerelsen af anlegsarbejdet er anfort i parentes. Fristerne for
feerdiggorelsen af anlegsarbejdet for projekt 1 til 20 og de narmere oplysninger om
delstreekningerne er hentet fra rapporten fra gruppen pé hejt niveau for sa vidt de er angivet
der.
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