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1. INLEDNING

Strategin for de transeuropeiska transportndten (TEN-T) syftar till att skapa den
infrastruktur som krévs for att den inre marknaden ska fungera va och for att
Lissabonagendans mal for tillvaxt och sysselséttning ska kunna forverkligas. Ett annat
ma & att garantera transportnatets tillganglighet och framja ekonomisk, social och
territoriell  sammanhdlning. Denna strategi bidrar &aven till att tillgodose EU-
medborgarnas rétt till att fritt réra sig inom medlemsstaternas territorier. Genom att
framja en hallbar utveckling inforlivas dessutom miljoskyddskraven.

De 400 miljarder euro som hitintills investerats i det nd som faststélldes i
Europaparlamentets och r&dets beslut fr&n 1996, senast andrat 2004*, har bidragit till att
man kunnat genomfora ett stort antal projekt av gemensamt intresse varigenom nationella
né kopplats samman och gransoverskridande tekniska hinder Overvunnits. Mycket
aerstér fortfarande att gora innan de ursprungliga planerna genomforts fullt ut. Detta
beror dels pa att projekten ar av langsiktiga karaktér, dels pa att manga projekt har
forsenats.

Av de medel som investerats utgors ungefar en tredjedel av bidrag fran
gemenskapskallor?. Enskilda EU-medborgare kanske inte alltid kan se resultaten av den
Overgripande TEN-T-strategin eller det mervarde for Europa som gemenskapsbidragen
tillfor. Spektrumet for de uppstallda malen har varit ganska brett och det har darfor varit
omdjligt att med tillgangliga medel uppfylla dem fullt ut. Mdlen har i vissafal inte varit
klart preciserade varfor det varit svart att utarbeta malinriktade handlingsplaner, fa
verklig genomslagskraft och uppna méarkbara resultat. Kommissionen anser darfor att det
& hog tid att fraga sig varfor de uppstallda malen enbart uppnétts till en del, om dessa

Europaparlamentets och rédets beslut nr 1692/96/EG om gemenskapens riktlinjer for utbyggnad
av det transeuropei ska transportnétet senast andrat genom beslut nr 884/2004/EG av den 29 april
2004.

Bidrag frdn TEN-T:s budget, sammanhaliningsfonden och Europeiska regionala
utvecklingsfonden samt 18n frén Europeiska investeringsbanken.
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fortfarande &r tillréckliga for att kunna bemdta framtida problem och vad som krévs for
att fullt ut kunna uppna morgondagens mal séttningar med TEN-T-strategin.

Transportpolitiken syftar till att frdmja ekonomisk och miljoméssig effektivitet samt
sakra och tillforlitliga transporter inom och utanfér den inre marknaden. TEN-T-strategin
ska daremot se'till att transporterna fungerar pa basta mojliga sétt med stod av integrerad
och innovativ infrastruktur som & val anpassad till den tekniska utvecklingen inom
sektorerna for energi, infrastruktur och fordon®. Strategin ska i stérre utstrackning &n
hitintills dterspegla de faststallda EU-mélen inte bara inom transportsektorn utan &ven i
ett bredare politiskt, samhallsekonomiskt, miljémassigt och institutionellt sammanhang.

Forutom att starka TEN-T:s roll inom ramen for Lissabonagendan kréver den stérkta
stéllning som Europa fétt globalt sett att man faster stor vikt vid utarbetandet av den
framtida TEN-T-strategin. Europas ekonomiska tillvaxt och mgjligheterna att skapa
sysselsattningstilifallen & ocksd beroende av Europas internationella konkurrenskraft
som maste understodjas genom bra transportforbindelser till andra delar av vérlden. Goda
forbindelser till Europas narmaste grannar, daribland Afrika, & dessutom av vita
betydelse ur ekonomisk, politisk och sdkerhetsmassig synpunk.

Framfor allt kraver dock kampen mot klimatforandringarna EU-6vergripande atgarder for
att befésta Europas ledande roll i vérlden. Transporter och transportinfrastruktur &r
omraden som har stor potential for att tillféra positiva bidrag. Madlen pa
klimatforandringsomradet bor sta i centrum for den framtida TEN-T-strategin och
utformas ur ett klart EU-perspektiv. Den framtida TEN-T-strategin ska effektivt kunna
bidratill att uppfylla gemenskapens klimatforandringsmal pa ett satt som bade tillgodoser
ekonomiska och miljomassiga ma samt behovet av sammodala effektiva frakter och
passagerartjanster som samtidigt & innovativa.

Allt detta pekar pa att man bor gora en genomgripande 6versyn av TEN-T-strategin
snarare an att se 6ver och eventuellt uppdatera foreslagna planer och prioriterade projekt.
For att kunna bygga vidare pa tidigare erfarenheter och resultat & det nddvandigt att forst
ingdende se Over hela inriktningen p& strategin. Med tanke pa de politiska,
samhallsekonomiska, miljomassiga, institutionella, geografiska och tekniska aspekterna
av denna fréga avser kommissionen att engagera sa manga berorda aktérer som majligt
for att se till att tillganglig sakkunskap, erfarenhet och relevanta synpunkter tillvaratas.
Det & av denna anledning som kommissionen inleder dversynen av TEN-T med en
gronbok i syfte att sammanfatta de pagaende diskussionerna och begéra in bidrag innan
man lagger fram eventuellalagforslag eller andra forslag.

2. GRUNDERNA TILL DEN FRAMTIDA STRATEGIN FOR DE TRANSEUROPEISKA
TRANSPORTNATEN

o EG-fordraget

Artiklarna 154-156 i EG-fordraget faststdller strategin for de transeuropeiska
transportnaten och hur dessa ska bidrartill att uppna malen med att skapa ett omrade utan
inre granser samt social och ekonomisk sammanhdlning till forman for samtliga
unionsmedborgare, ekonomiska aktdrer samt regionala och lokala samhélen. Bland
annat inriktar sig strategin pa sddana gemenskapsatgarder som syftar till att framja de

Begreppet fordon anvands genomgéende i denna grénbok i bemérkel sen transportmede! inom alla
typer av transport.
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nationella natens samtrafikforméaga och driftskompatibilitet samt tilltradet till sddana nét.
Hallbar utveckling maste ocksa utgora en komponent i strategin. Riktlinjerna for TEN-T
utarbetades for att underldita genomforandet av de bestammelser i fordraget som
foreskriver att projekt av gemensamt intresse ska preciseras och att gemenskapen far
stédja projekt av gemensamt intresse som understdds av medlemsstaterna.
Kommissionen kan &ven ta initiativ som framjar samordningen mellan mediemsstaterna
for att ytterligare underl &tta genomforandet.

e SArskilda kdnnetecken

Det framsta strategimdlet i riktlinjerna for TEN-T &r att skapa ett enda multimodalt nét
som omfattar bade traditionella markbaserade strukturer och utrustning (daribland
intelligenta transportsystem) for att tillgodose kravet pa saker och effektiv trafik. | ett
langre perspektiv innebédr det @en utveckling av innovativa system som inte enbart
medfor fordelar for transportsektorn utan &ven stora mojligheter for industriell
innovation.

De projekt av gemensamt intresse som ing&r i TEN-T & ur manga hanseenden mycket
olika nédr det galler planering, geografisk utbredning, kostnader, genomfdrandeperioder,
livdangd samt investeringar, genomforande och driftstukturer. Strategin maste omfatta
ett stort antal olika tillvagagangssitt. Nar det géller traditionell infrastruktur intar
medlemsstaterna en ledande stéllning och arbetar parallellt med den privata sektorn. Med
hansyn till natets karaktér krévs det ala inblandade aktorer kénner sérskilt ansvar for att
enas om malsattningarna och bidratill att dessa uppnas.

e Tidigare resultat

Tillampningen av TEN-T-strategin har redan lett till mérkbara positiva féréndringar.
Nationella végnat och jarnvagsnat har kopplats samman pa manga stallen och
gransoverskridande jarnvagar har borjat bli driftskompatibla. Gemenskapsbidragen har
koncentrerats till storre projekt med hdghastighetstag som banat vag for en ny generation
av passagerartrafik som véa kan konkurrera med flyget och privatbilstrafiken. Bidragen
har via sasmmhallningsfonden inriktats pa storre projekt som sammankopplar lander och
regioner med olika utvecklingsnivaer, vilket bidrar till att minska skillnaderna. Detta har
gett en betydande katalysatoreffekt och gjort det mgjligt att driva vidare de ur geologisk,
teknisk, finansiell, réttslig och administrativ synpunkt mest krdvande och komplexa
projekten. Detta har framjat pilotprogram baserade pa partnerskap mellan den offentliga
och den privata sektorn som gor det mgjligt att tillvarata erfarenheter ndr det géller
finansiering och projektledning.

Strategin har &ven bidragit till att intelligenta transportsystem utvecklats. Denna sektor
har, vid sidan av Gadlileoprojektet, inom omradena véag-, jarnvags-, flyg- och
vattenvagstransporter gjort stora framsteg pa europeisk och EU-regional niva tack vare
TEN-T-understédda projekt. Manga av dessa projekt skulle annars aldrig ha genomforts
eller ens startats.

TEN-T-strategin har borjat ge resultat i fraga om godstransporter (en okning med 34
procent mellan 2005 och 2020) dér den forvantade 6kningen pavisar nddvandigheten av
att hitta verkligt sammodala |6sningar for att 10sa problem som Overbelastning, tkade
koldioxidutslgpp, infrastruktur- och organisatoriska brister. Konceptet sjomotorvagar
som har en verkligt sammodal karaktér bor ges mycket storre plats vid den framtida
utvecklingen av TEN-T. Det bidrar till "renare” godstransporter pa sammodal grund och
kopplar samtidigt samman EU med den dvriga varlden.
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¢ Utvardering av de starka och svaga sidorna
Planering av natet

Riktlinjerna for TEN-T utgor i forsta hand gemenskapens instrument for att definiera
strategin och planera nétet. De projekt av gemensamt intresse som preciseras i
riktlinjerna kan definieras antingen i forhallande till deras plats i 6versiktsplaner eller
med avseende pa deras sérskilda egenskaper.

De riktlinjer som antogs 1996, och senast andrades 2004, omfattar tva planeringsnivaer,
namligen en Gvergripande nétniva (6versiktsplaner for nét som inbegriper jarnvagar,
vagar, inre vattenvagar, kombinerade transporter, flygplatser och hamnar) och en andra
niva med trettio prioriterade projekt, det vill siga utvalda projekt av gemensamt intresse.

Det dvergripande nétet omfattar totalt 95 700 km vag, 106 000 km jarnvagsf orbindel ser
(daribland 32 000 km for hoghastighetstag), 13 000 km inre vattenvagar, 411 flygplatser
och 404 hamnar. De flesta stréckningarna eller noderna finns redan. Emellertid maste
dock nastan 20000 km av végarna, mer an 20000 km av jarnvagsforbindelserna
(foretradesvis for hoghastighetstag) och 600 km av de inre vattenvagarna anléggas eller
vasentligt forbéttras till en berdknad kostnad pa 500 miljarder euro enligt nyligen gjorda
berakningar av medlemsstaterna’.

"Planeringen” av detta gemenskapsnét har huvudsakligen inneburit en sammanléggning
av stora delar av olika transportmedels nationella nét och sammankoppling av dessa vid
nationsgranserna. Nér TEN-T-strategin utarbetades i begynnelsen var detta sékerligen en
[amplig metod. Med varje utvidgning visade sig dock denna metod vara allt mindre
lamplig. Planeringen av TEN-T-nétet har inte skett med utpraglade EU-mdl i forgrunden
vilket hade lett till att det Gvergripande malet skulle ha setts som viktigare an summan av
de enskilda resultaten. Medlemsstaterna bédr visserligen det fulla ansvaret for
infrastrukturplaneringen och genomfdrandet inom det egna territoriet men i och med att
EU standigt vaxer och natet darmed blir alltmer komplext aktualiseras dock fragan om
hur den nationella planeringen kan samordnas med en EU-6vergripande planering och
beakta de malsittningar som gar utdver medlemsstaternas rent nationella intressen.

De prioriterade projekten inom TEN-T omfattar i dvervagande grad de huvudsakliga
jarnvégs-, vag- och vattenvagsndt som korsar flera medlemsstater. Med hanvisning till
deras stora betydel se for det internationella trafikfl 6det, sammanhalIningen och malen for
hallbar utveckling beslutades 2004 att dessa nat skulle bli foremd for en gemensam
samhallsekonomisk utvérdering. Det finns dock fortfarande fragor som bor besvaras. Till
dessa hor 1ampliga urvalsmetoder, mdjligheterna till samtrafik och utbyggnad (bade ur
geografisk och transportmedel ssynpunkt), aspekter som avser samordnade kapacitets-
och kvalitetsnormer samt metoder for att se till att projekten fardigstalls inom planerad
tid.

Utbver att definiera projekt av gemensamt intresse genom deras platsi 6versiktplaner och
utifran om de & fortecknade som prioriterade projekt faststalls det i riktlinjerna
”kannetecken” och det definieras sarskilda ma och kriterier for att kunna precisera vilka
projekt som & av gemensamt intresse. N&r det galler intelligenta transportsystem har en
sadan begreppsbserad metod anvants som utgangspunkt for att definiera projekt av
gemensamt intresse.

Europeiska kommissionen, GD Energi och transport, TEN-T — genomfdrande av prioriterade
projekt, |&gesrapport maj 2008.
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Natgenomférande

Riktlinjerna for TEN-T & kopplade till instrument som syftar till att underlétta
genomfdrandet av sadana projekt som faststélls vara av gemensamt intresse. Dessa utgors
av a) olika finansieringsinstrument som grundar sig pa tillamplig lagstiftning, déribland
finansieringsforordningen for TEN och sammanhdlningsfonden, ERUF samt |an fran
Europeiska investeringsbanken och b) icke-finansiella instrument som kommissionens
samordnade initiativ®.

Hitintills har dagens instrument inte varit tillréckliga for att projekt av gemensamt
intresse kunnat genomféras fullt ut inom den i riktlinjerna angivna tidsramen. Detta
gdler framfor allt det 6vergripande nétet. Medlemsstaterna bar praktiskt taget det fulla
ansvaret for att genomfora det stora antalet projekt. Det & huvudsakligen nationella mal
som styr investeringsbesluten.  Stodberéttigade medlemsstater har  genom
sammanhallningsfonden erhdllit gemenskapsbidrag for att genomfdra projekt vilket
medfort okad tillganglighet (daribland tillgangligheten till regioner i yttre randomraden).
TEN-T-finansieringen har bara delvis varit tillracklig for att leva upp till strategins
malsattningar. P& det stora hela taget har de gemenskapsbidrag som hitintills spenderats
knappast bidragit till att medborgarna och de ekonomiska aktorerna kunnat " mérka nagon
skillnad” — ett mervarde for EU — till foljd av de gemenskapsdtgarder som avser det
Overgripande transeuropei ska transportnétet. De investeringar som medlemsstaterna gjort
pa det nationella planet betraktas framst som nationella investeringar och inte som ett
bidrag till ett gemenskapsmal.

Nér det galler prioriterade projekt &r situationen annorlunda. Dessa har stétt i centrum for
gemenskapsinsatser bade i frdga om finansiering och samordning. Aven om
gemenskapens tillgangliga finansiella medel inte &r tillrackliga for att fullt ut méta de
behov som dessa projekt ger upphov till har dtgérderna, som varit inriktade pad mer
begransade och gemensamt 6verenskomna mal, varit mycket effektivare och mer synliga.
Vissa av dessa projekt narmar sig slutférandet och utgor ett verkligt bevis for de
potentiella fordelarna med de strategimdl for TEN-T som faststélls i fordraget. Sadana
viktiga prioriterade TEN-T-projekt som hoghastighetstagen som férbinder Paris, Bryssel,
Koéln/Frankfurt, Amsterdam och London har inte enbart inneburit en sammankoppling av
nationella nét och utgjort ett genombrott for en ny generation av tagtrafik 6ver grénserna
utan &ven gett medborgare och afférsresande majlighet att inse férdelarna med den fria
rorligheten inom Europa.

Projektet for hdghastighetsmotorvagar till §6ss (omfattande infrastruktur, anldggningar,
forfaranden, teknik och tjanster) syftar till att framja kvalitet och multimodala dorr-till-
dorr-transporter av hdg kvalitet och kapacitet. | TEN-T-riktlinjerna definieras det som en
begreppsbaserad metod med faststéllda mal och forfaranden for att precisera projekt av
gemensamt intresse. Gemenskapen har darigenom kunnat utarbeta en praktiskt
tillampningsmetod for sammodala transportlosningar som syftar till att forbattra
tillgangligheten och minska utsldppen fran véagtransport av gods. Det finns olika
gemenskapsinstrument och nationella instrument, déribland TEN-T:s budget som
huvudsakligen avser suprastruktur och infrastruktur i hamnar och férbindelserna med
inlandet. Eftersom forfarandet for att fa offentligt finansiellt stod & komplicerat och klara
mal och kriterier saknas har denna metod inte anvants i ndgon storre utstrackning.

Europaparlamentets och ré&dets férordning (EG) nr 680/2007 av den 20 juni 2007 om allméanna
regler for gemenskapens finansiella stod pa omrédet transeuropeiska nat pa transportomradet och
energiomradet
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Néar det géller intelligenta transportsystem (ITS) har TEN-T-strategin framfor allt bidragit
till att forbereda Galileoprogrammet och forskningsprojektet om flygledningstjanster i
det gemensamma europeiska luftrummet (SESAR). Dessa stora europeiska projekt
kommer, ndr de val &r i drift, att bidra till att anvandningen av transportinfrastrukturen
effektiviseras. ITS-projekt har nér det galler végar, jarnvég, flygtransport, trafikledning
for fartygstrafik och flodinformationstjanster utarbetats pa ett flexibelt sétt pa grundval
av de egenskaper som faststélls i TEN-T-riktlinjerna. Denna begreppsbaserade metod gor
det mojligt att beakta teknisk utveckling, marknadens behov och samarbetsinitiativ
mellan aktérer fran olika medlemsstater. | kombination med mdgjligheten till
femtioprocentigt stod till projektforberedelsen har denna metod fétt stor betydelse for
utvecklingen av gréansoverskridande projekt som annars kanske inte hade kommit till
stand. En sadan flexibel syn pa projektutveckling som baserar sig pa férbestamda mal
och kriterier borde ocksa lampa sig for att forverkliga andra mal for transportpolitiken
som tillhandahallandet av (ekonomiskt och miljoméssigt) effektiva, sikra, skyddade och
hogkvalitativa transporttjanster.

e Forvantad efterfragan pa transporter

Planeringen av framtida transportinfrastruktur ar i hdgsta grad kopplad till den forvantade
efterfragan pa transporter bade pa det nationella och internationella planet. De
myndigheter som ansvarar for planeringen forsoker att skapa en transportinfrastruktur
som fullt ut motsvarar den framtida efterfragan. Samtidigt konfronteras de med ett stort
antal osdkra faktorer som styr efterfrdgan som t.ex. ekonomisk utveckling och
befolkningsutveckling, energipriser, prisséttning av transporter och transportbeskattning,
utvecklingen av urbana och territoriella strukturer, beteendeftrandringar samt teknisk
utveckling. Pa det politiska planet blir atgarder for att styra efterfragan alt viktigare och
bor &en beaktas vid infrastrukturplanering. Detta gdler i synnerhet avgifter for
anvandning av infrastruktur, internalisering av externa kostnader och anvandning av
intelligenta transportsystem.

Inom en inre marknad i utveckling bér en afféarsinriktad utveckling av transporttjanster
den uppmuntra till effektiv anvandning av infrastruktur och inverka pa
efterfrageutvecklingen. Tjanster av detta slag vaxer snabbt eftersom de bygger pa en
sammodal |6sning som medfér bade effektiv gransoverskridande samordning och ITS
applikationer. EU:s transportpolitik inriktar sig pa ett stort antal initiativ inom detta
omrade, déribland handlingsplanen for godsogistik, fordaget till direktiv om
jarnvagskorridorer for godstrafik och strategin om ett gemensamt europeiskt [uftrum.

Pa kort sikt kan affarsverksamheten utvecklas inom ramen for nuvarande infrastruktur. |
takt med att affarsverksamheten utvecklas maste dock &ven transportpolitiken anpassas
vilket kan komma att inverka bade pa tillhandahdllandet av transportinfrastruktur och
dess "infasning”. Den framtida TEN-T-strategin maste vara tillrackligt flexibel for att
kunna koppla samman transportpolitiken och utvecklingen av transportinfrastrukturen pa
kort, medellang och lang sikt.

F1 Bor kommissionens utvéarderingen av den aktuella utvecklingen av TEN-T
omfatta andra faktorer?

3. VIKTIGA FRAGOR INFOR VIDAREUTVECKLINGEN AV DE TRANSEUOROPEISKA
TRANSPORTNATEN

Den centrala fragan vid 6versynen av TEN-T-strategin & hur det framtida sammodala
nétet ska utformas och hur det ska kunna forverkligas inom faststélld tid. Detta kréver en
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utpraglad forméaga att pa olika nivaer kunna samordna planering, genomforandekapacitet
och kunskap. Samtidigt som medlemsstaternas suverana beslutanderétt nar det géller
projekt inom det nationella territoriet respekteras, kravs det ocksd med tanke pa de allt
komplexare uppgifter man stdls infor, deras innovativa inslag och geografiska
utbredning att gemenskapen intar en ledanderoll.

Med utgangspunkt fran den utvardering av strategin som gjorts ovan vidareutvecklas
nedan ett antal fragestallningar for framtiden.

3.1 Planering av naten
e Framtiden for det 6vergripande natet

Det nuvarande dvergripande nétet har varit av avgérande betydelse for att uppfylla det
krav pa tillganglighet som avses i fordraget och visat sig vara va lampat som grundval
for stod fran sammanhalningsfonden. Vidare har det utgjort en viktig bas for
genomfdrandet av gemenskapslagstiftningen inom transportsektorn bland annat néar det
gdller driftskompatibla jarnvégsnét och sdkerheten i vagtunnlar. Till bristerna hor glappet
mellan den Overgripande planeringen och verktygen for att stimulera och fdlja upp
genomforandet samt avsaknaden av ett klart EU-perspektiv.

Om man vill bevara en niva med ett 6vergripande nét for TEN-T kraver detta en dversyn
av uppdaterings- och dvervakningsférfarandena samt av de verktyg som behovs for ett
fullstandigt genomférande inom angivna tidsramar vilket skulle innebara att
medlemsstaterna med storsta sannolikhet maste ta pa sig ett storre bindande ansvar.
Slopar man denna niva skulle man & andra sidan bli tvungen att |agga storre tyngd vid att
garanteratillgangligheten till natet.

F2 Vad talar for eler emot att bevara det Overgripande natet? Hur kan
nackdelarna med de olika l6sningar na atgér das?

e Eventudlt inférande av " ett prioriterat nat”

Den nuvarande metoden med prioriterade projekt omfattar storre trafikfloden mellan en
startpunkt och en slutpunkt utan hansyn till kontinuiteten och reflekterar darfor inte
eventuella ytterligare fordelar med nétet. For att dtgarda detta och darigenom Oka de
ekonomiska fordelarna med for gemenskapen hogintressanta TEN-T-projekt bér den
nuvarande |6sningen med prioriterade projekt utvecklas till en 16sning med prioriterade
nadt. En sadan natlosning skulle ocksa medge att noder (vilka ofta & huvudorsaken till
overbelastning och till andra brister), hamnar och flygplatser pa ett mer systematiskt sétt
inkluderas som intrddespunkter i naet liksom de storsta sammodala
anglutningspunkterna som ligger till grund for en langtgaende nétintegrering. Genom att
inom ett enda né samordna befintliga infrastrukturlankar och noder med planerad
infrastruktur kan de erfarenheter som TEN-T-strategin redan resulterat i eventuellt
tillfora ett mervarde.

En sadant ndt ska byggas med utgangspunkt fran en Gverenskommelse om klara
gemensamma mal och en Oppen och objektiv planeringsmetod. Foljande faktorer bor
sarskilt beaktas: de storre trafikflodena bade inom unionen och till andra delar av
varlden, sammanhdliningsmdlen (genom forbindelser mellan regioner med olika
utvecklingsniva och olika regionala sardrag), forbindelserna med centra for ekonomisk
utveckling, "vérdet av de insatser som redan gjorts’ for utvecklingen av TEN-T,
miljomal, andra strategima som gemenskapen stallt upp (t.ex. konkurrensaspekten),
framstegsinriktade insatser for effektivare anvandning av infrastrukturen, spannvidden
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mellan de enskilda medlemsstaternas situation och delat planeringsansvar pa
gemenskaps- och nationell niva.

Ett ur geografiskt synpunkt definierat prioriterat nét bor tillgodose kontinuiteten av de
nuvarande prioriterade projekten och i motiverade fal wutga ifran dem.
Klimatforandringsmdlen maste std i centrum for al planering for utveckling av ett
eventuellt prioriterat né. En sadant né bor darfor vara utpréaglat multimodalt for att de
stora frakt- och passagerartrafikfl6dena sammodalt ska kunna flyta genom EU pa ett sa
ekonomiskt och miljovanligt satt som mdjligt. Det kraver en optima samtrafik mellan
olika transportmedel bland annat genom att skapa forbindelsendt i inlandet mellan
havshamnar och inlandshamnar eller genom jarnvégsforbindelser till flygplatser. Vidare
bor alla storre projekt ingd i ett intelligent transportsystem. Samtidigt som TEN-T-
strategin strévar efter att pa ett betydande sdtt bidra till gemenskapens 20/20/20
klimatforandringsmal bor den &ven beakta att en anpassning till de eventuella
konsekvenserna av klimatférandringen (exempelvis stigande havsniva eller andrade
temperaturforhallanden) ocksa & nodvandig. Darfor maste TEN-T:s sirbarhet nar det
gdller klimatforandringarna och eventuella anpassningsatgarder utvarderas och fragan om
hur ny infrastruktur ska kunna goras klimatbestandig uppméarksammas. For att fullt ut
kunna utvardera miljokonsekvenserna av TEN-T & det vidare n6dvandigt att de krav
som uppstélls i UN/ECE:s (FN:s ekonomiska kommission for Europa) protokoll om
strategisk miljoébeddmning till Esbokonventionen uppfylls.

Det prioriterade natet maste vara fullt driftskompatibelt (tillampning av det europeiska
ledningssystemet for jarnvagstrafik (ERTMS) och alla andra tekniska specifikationer
inom jarnvéagssektorn, tilldmpning av politiken om ett gemensamt europeiskt luftrum och
den europeiska huvudplanen for flygledningstjansten (ATM), driftskompatibilitet inom
andra 1TS-sektorer) och ha faststéllda ma for kapacitetsnormer for inblandade
infrastrukturkomponenter. (TENT-T-riktlinjerna uppstéller for narvarande enbart mal for
den sektor som omfattar de inre vattenvégarna). Andra gemenskapsatgarder som
samverkar med infrastrukturuppbyggnaden, exempelvis inférande av stérre och tyngre
vagfordon eller intelligenta motorvagar, bor ocksa tas med i berdkningarna.

Ett prioriterat nd skulle knyta samman de resultat som tidigare uppnatts med TENT-T-
strategin och dess nuvarande och framtida utmaningar. EU skulle inom denna ram kunna
forenkla det sitt pd vilket projekt av gemensamt intresse preciseras och genom
gemenskapsinstrument pa ett objektivare sétt fatta beslut om stod, forutsatt att projekten
utvarderas pa ett enhetligt sitt. Detta skulle kombinera infrastrukturdtgéarder pa olika
nivaer fran langtidsprojekt till projekt av mindre omfattning, som kan genomféras pa kort
tid, vilket skulle tka effektiviteten och gora gemenskapsatgarderna mer synliga.

F3 Skulle en metod med prioriterade nét vara battre an nuvarande metod med
prioriterade projekt? Om inte, vilka ar i sa fall fordelarna med de
prioriterade projekten? Om sd ar fallet vilka (ytterligare) fordelar kan
prioriterade n&t medfora och hur ska de utvecklas?

e En”begreppsbaserad pelare’

Tilldmpningen av en mer begreppsbaserad metod for TEN-T skulle kunna vidga
perspektiven och inkludera aven infrastrukturbehov som uppstétt genom afféarsinriktade
atgarder inom de olika transportsektorerna. Sektorrelaterade strategima och kriterier, sa
som de faststdlls i TEN-T-riktlinjerna, kan utgora vagledare for aktorer da de ska
utveckla projekt av gemensamt intresse. Denna metod skulle framst strava efter att i
forsta hand optimera anvandningen av befintlig infrastruktur och skulle @&en kunna
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uppméarksamma pa nya infrastrukturbenov och véxande efterfragan i ett langre
perspektiv. Det skulle aven kunna leda till storre flexibilitet i frdga om definitionen av
projekt av gemensamt intresse och darigenom gora det mojligt att beméta
marknadsutvecklingen som for narvarande & svarforutsebar. Det skulle upprétta en
direkt koppling framfor allt mellan malen for gemenskapens transportpolitik (exempelvis
framjandet av hdllbara godstransporter genom olika lagstiftnings- och strategiatgarder,
effektiva och halbara flygtransporter genom politiken om ett gemensamt europeiskt
[uftrum och SESAR) och infrastrukturpolitken. Darigenom skulle TEN-T kunna inriktas
pa sitt huvudmd namligen att utgdra en bas for transportjanster som motsvarar de
gemenskapsmal som uppstéllts.

F4 Skulle en sadan flexibel metod for att identifiera projekt av gemensamt
intresse vara lampad for en strategi som traditionellt sett huvudsakligen
faller inom ramen for medlemsstaternas enskilda beslut om
infrastrukturinvesteringar? Vilka ytterligare for och nackdelar finns? Hur
kan det bast ater speglasi gemenskapens planering?

o Infrastruktur av sarskild betydelse for den framtida utvecklingen av TEN-T

Oavsett vilken form det framtida TEN-T kommer att ta finns det ett antal specifika fragor
som maste tas upp vid den kommande planeringen av TEN-T. Dessa omfattar enligt
kommissionens uppfattning foljande aspekter:

Olika behov for passagerar- och godstrafik

Passagerar- och godstrafik har olika egenskaper. Godstrafiken forvantas vaxa snabbare
an passagerartrafiken. Den genomsnittliga transportstrackan for gods &r langre an for
passagerarresor och  knutpunkterna mellan olika transportmedel och mellan
langdistanstrafik och lokaltrafik kraver olika atgarder. Overbelastning i infrastrukturen
kan ge anledning till att separera jarnvégdinjer for passagerare och godstransport.
Hanteringen av passagerare och gods i hamnar och pa flygplatser medfor olika
infrastrukturbehov bade inom noderna och for dtkomsten av dessa. Tillgangligheten till
stader for lastbilar som fraktar gods kraver att fragor som rér miljGaspekter och
stadsplanering i storre utstrackning maste beaktas. Varje enskilt fall maste utvarderas ur
ekonomisk synpunkt och ur miljosynpunkt. Man kan dock fragasig i vilken utstrackning
som separat planering for gods- och passagerartrafik ska tas upp i den overgripande
TEN-T-strategin. | bada fallen maste noder dar langdistanstrafik och lokaltrafik stralar
samman omfattas av TEN-T-strategin.

Flygplatser och hamnar som fungerar som Europas knutpunkter till varlden

Flygplatser har en nyckelroll nar det géller passagerartrafiken (framfor allt med tanke pa
Europas véaxande roll pa det globala planet) och Okar &ven i betydelse for
godstransporterna som ett led i den sammodala och logistiska kedjan. Flygplatserna
kommer dock troligen att drabbas av stora kapacitetsbegransningar under kommande ar.
Brandepriset utgor en sarskilt kandlig faktor for flygtransporterna  liksom
sakerhetsaspekten och den ekonomiska utvecklingen. Typen och omfattningen av de
projekt av gemensamt intresse som ror flygplatserna kan darfor komma att andras.

Trafiken i hamnarna har véxt konstant under de senaste trettio aren och utgor
ursprungsort och destinationsort for den oOvervadgande andelen av gemenskapens
internationella handsfl6de och en huvudkomponent i logistikkedjan for godstransporter.
Den vaxande hamninfrastrukturen, daribland uppbyggnaden av en speciell infrastruktur
for marina behov, medfor |anga foreberedel seperioder och héga kostnader och fororsakar
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darfor problem for manga hamnar. Bristfalliga forbindelser i inlandet, i synnerhet
jarnvagsforbindel ser, har ocksa visat sig utgora ett huvudproblem nar det galler att fullt
ut integrera hamnarna i logistiskkedjor. Kapacitetsproblem som beror pa brister i
infrastrukturen i vissa hamnar och dalig tillganglighet till dem landvégen inverkar pa
vagtransportflodet i hela Europa eftersom till exempel inkommande handel sfléden enbart
kan koncentrerastill ett fatal storre hamnar. Godsdistributionen landvégen kan ytterligare
bidratill dverbelastningen och ha negativa konsekvenser for transportuts &ppen.

Vattenburna transporter inom EU

De inre vattenvégarna erbjuder daremot gott om ledig kapacitet som redan finns
tillganglig och kan goras operativ med relativt begrénsade ekonomiska insatser. De
kopplar samman de stérre hamnarna och sammanbinder stérre industricentra i inlandet
vilka ofta ligger utmed mycket hart belastade transportkorridorer. Emellertid kan de inre
vattenvagarnainte anvandas till sin fulla kapacitet och pa ett effektivt sétt beroende pa ett
antal flaskhalsar och brister.

Den vidare utvecklingen av hoghastighetsmotorvagarna till sjoss maste definieras genom
faststéllande av mal, omfattning och kriterier for offentligt stéd som stimulansatgard for
offentliga och privata initiativ. Den ”gréna dimensionen” av hdghastighetsmotorvagarna
till 56ss maste lyftas fram eventuellt som en del av begreppet grona transportkorridorer.
Man bor &en betona den ekonomiska bérkraften hos vattenvégarna. Vidare bor
finansieringen via olikainstrument (av nationell eller gemenskapskaraktar) férenklas.

Goddlogistik

Godslogistiken har kommit att fa en avgorande betydelse for att gemenskapen pa ett
hallbart séitt ska kunna bemdta ekonomins transportbehov. Pa grundval av principen om
att varje transportmedel ska anvandas i forhallande till dess komparativa fordelar inom
effektiva sammodala transportkedjor bidrar godstrafiken pa ett betydelsefullt st till att
gemenskapens klimatforandringsmal uppnas. Godstransporterna bidrar till ekonomisk
tillvaxt samtidigt som dessa effektiviseras bade ur ekonomiskt perspektiv och
miljoperspektiv. For att godslogistiken ska kunna utnyttjas till sin fulla tillvaxtkapacitet
maste TEN-T-strategin tillhandahdlla rétt infrastrukturgrund, framfor allt intermodala
terminaler, jarnvagskapacitet, kapacitet i havss och inlandshamnar (daribland
tillganglighet till havshamnarna landvagen), uppstaliningsplatser fér nyttofordon och
intelligenta transportsystem bade som infrastrukturkomponenter och for att félja och
spara gods. Miljédimensionens och den innovativa dimensionens roll kommer sannolikt
att stérkas genom att grona korridorer utvecklas inom ramen for godsogistiken.
Sammodalitet & emellertid ocksa viktig for passagerartrafiken som ska fungera genom
friktionsfria floden mellan olika offentliga transportmedel (exempelvis jarnvég och flyg),
mellan végtransporter och offentliga transporter och langdistanstrafik och stadstrafik.

F5 Hur kan ovan beskrivna faktorer bast beaktas inom ramen for den
overgripande synen pa den framtida utvecklingen av TEN-T? Vilka
ytterligare aspekter bor beaktas?

Intelligenta transportsystem

Intelligenta transportsystem kan tillampas pa alla transportmedel eftersom de bidrar till
att optimera de enskilda transportmedien och till att tillgodose friktionsfria anslutningar.
Intelligenta transportsystem kan klart forbéttra effektiviteten i verksamheten liksom
sikerheten, skyddet och komforten for anvéndarna. Nar EGNOS (2009) och Galileo
(2013) kan anvandas fullt ut kommer dessa effekter att 6ka. De utgdr en bro mellan den
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faktiska infrastrukturen och de alt intelligentare fordon som anvander denna
infrastruktur. Intelligenta transportsystem utgdr dock forst och framst nyckeln till att
gemenskapens huvudsakliga strategima inom och utdver transportomradet uppnas. Detta
gdller aspekter som sékerheten (béttre information och anvandarstod), skydd (sparning
och identifikation), effektivitet i verksamheten, hantering av Gverbelastning (effektiv
styrning av efterfrigan och intermodala n& som balanseras genom prisséttning,
tillampning av lagstiftning) och kampen mot klimatféréndringarna (energieffektivitet,
miljovanlig korning, grona korridorer samt effektiva och andamalsenliga europeiska
sammodala transportsystem med hjdp av elektroniska system for gods- och
s6transporter). Inom flygsektorn &r ett europeiskt nét oumbérligt om de mal som avser
effektivitet, sakerhet och ur miljosynpunkt hallbar trafik ska kunna uppnas.

Med tanke pa den relativt 1aga kostnaden for intelligenta transportsystem jamfort med
kostnaden for att bygga upp den faktiska infrastrukturen och den mgjligt som de erbjuder
till att kombinera och optimera offentliga och privata investeringar & de sociala
fordelarna och avkastningen pa investeringarna betydande, forutsatt att insatserna sker
efter samréd och att de &r sektorsdvergripande och omfattar hela Europa.

F6 Hur kan intelligenta transportsystem, som en del av TEN-T, forbattra det
satt pa vilket transportsystemet fungerar? Hur kan investeringar i Galileo
och EGNOS omséttas i effektivitetsfordelar och optimal balans i
efterfragan pa transporter? Hur kan intelligenta transportsystem bidra till
utvecklingen av ett multimodalt TEN-T?

e |[nnovation

Bade transportinfrastrukturen, daribland intelligenta transportsystem, och fordonssektorn
har stor innovationspotential och darfor kan den traditionella grénsdragningen mellan
infrastruktur och fordon komma att &ndras. Né&r det galler utvecklingen av TEN-T under
kommande artionden uppstar fragan i vilken utstrackning som infrastrukturen maste
anpassas till nya generationer av intelligenta trafiksystem och nya fordonsgenerationer
(exempelvis intelligenta fordons &terverkningar pa infrastrukturen) och vilka
konsekvenser som infrastrukturinnovationer kommer att fa for fordonen.

Nya energiformer inom transportsektorn kan mycket va ledatill att infrastrukturen maste
anpassas (branslestationer). De senaste forskningsresultaten som géller elfordon och
hybridfordon & uppmuntrande eftersom de magjliggér att problemen med
kol dioxidutsl ppen kan flyttas dver fran fordonen till kraftverken dar problemet kan |6sas
pa ett effektivare sitt. Pa sikt kan vétgasteknik komma att anvandas inom flyget och
g ofarten.

Utbver teknisk innovation kan malsittningen att pa effektivaste sitt anvanda
infrastrukturen ledartill innovation pa det organisatoriska planet.

F7 Kommer forskjutningen av granserna mellan infrastruktur och fordon
eller mellan tillhandahdllandet av infrastruktur och det sitt pa vilket den
anvands att krava att begreppet (infrastruktur)projekt av gemensamt
intresse ges en vidaretolkning? Om ja, hur bér detta begrepp definieras?

o Ett stomnét for TEN-T
For att TEN-T ska kunna utgora en effektiv utgangspunkt for alla transportpolitiskt

relevanta mal och dérigenom lyfta fram det mervérde som denna strategi tillfor i form av
en integrerad del av den gemensamma transportpolitiken skulle de olika ovan beskrivna
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"pelarna’ kunna sammanforas till ett slags stomnét for TEN-T. Ett sddant nét skulle bade
kunna omfatta prioriterade nét och en ”begreppsbaserad” pelare varigenom behovet av
flexibilitet och marknadsorientering uppmarksammas. Det skulle &en kunna
vidareutvecklas med tiden och tillgodose en optimal integrering av all infrastruktur
("faktisk” och intelligent) samt sammankoppling mellan olika transportmedel och
samtidigt fungera som drivkraft for bade teknisk och organisatorisk innovation. Det
skulle @en kunna utgora utgangspunkt for att starta olika innovationsinitiativ till
exempel nar det gdller prisséttning av transporter. Ett stomné med tydliga europeiska
ma och hoga prioriteter pa transportomradet och inom andra EU-strategier (inre
marknaden, sammanhallning, hdllbar utveckling/klimatforandringar osv.) skulle kunna
utgora karnpunkten fér gemenskapens insatser for TEN-T-strategin.

F8 Kan ett sddant stomnét "forverkligas’ pa gemenskapsniva? Vilka vore for-
och nackdelarna? Vilka metoder bor anvandas for att upprétta ett
stomnat?

3.2. Genomfdrandefas

TEN-T kan enbart framstd som trovardigt for EU-medborgarna om den valda
planeringsmodellen och genomforandekapaciteten & i samklang. Det maste sdledes rada
samstammighet mellan den valda planeringsmodellen och instrumenten for dess
genomforande.

e Overgripande finansiering av projekt av gemensant intresse som faststalls i TEN-T-
planerna

Trots anstrangningarna att vasentligt forbéttra effektiviteten nér det galler anvandningen
av infrastruktur och moéta efterfragan pa ett effektivt och halbart st innebar
genomforandet av TEN-T ett stort ekonomiskt dtagande.

Om man beslutar sig for att halla fast vid det vergripande nétet kommer de ekonomiska
konsekvenserna  for  genomférandet  att bli enorma. Gemenskapens
finansi eringsinstrument, sa som de &r utformade idag, har inte rackt till for att fullt ut och
inom angivna tidsramar kunna genomfoéra alla planerade projekt. For att man trots denna
begransning ska kunna vara saker pa att Europaparlamentets och radets framtida beslut i
denna fréga genomfors pa ett tillfredsstéllande sétt maste medlemsstaterna sjalva se till
att huvuddelen av dessa projekt slutfors. Eftersom forseningarna i slutférandet av detta
né varit manga i det forgangna vore det lampligt att medlemsstaterna ges ett mer
bindande ansvar. Det tilltrade till TEN-T som avses i EG-fordraget kan ocksa komma att
omfattas av berdrda medlemsstaters fulla ansvar.

De projekt som ingar i ett stomnét, vilket & mindre omfattande an det 6vergripande nétet
och inriktat pa faktorer som ar av storsta betydelse for att kunna genomfora malen med
TEN-T-strategin, kommer sjalvfallet ocksa att bli kostnadskrévande. Varje enskilt projekt
av gemensamt intresse bor dock basera sig pa klart faststéllda gemenskapsmal och bidra
till tillforlitligheten i berékningarna av de totala kostnaderna for genomférandet av TEN-
T.

Planeringen av TEN-T bor mojliggora en sa exakt berékning som majligt av kostnaderna
for natet i dess helhet. Malen for genomfdérandet och kostnadsberakningar for TEN-T-
riktlinjerna, som vanligtvis stracker dver en femton- till tjugoarsperiod, kan delas upp i
korta, medellanga och langfristiga mal. Detta kan utgora en bra utgangspunkt for
diskussionerna kring finansieringen av TEN-T i dess helhet. Medlemsstaterna,
gemenskapens finansieringsinstrument och Europei ska investeringsbanken kommer aven
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fortséttningsvis att spela viktiga roller i denna fréaga. Med hansyn till att de stérsta TEN-
T-projekten strécker sig 6ver en lang tidsperiod & det ocksa viktigt att se langre an den
gdllande tidsramen for gemenskapsfinansieringen sa att investerare ges storre sakerhet i
fraga om den totala perioden for projektgenomforandet.

Genomférandet av TEN-T har fram tills nu drabbats av enorma kostnadsotkningar. Detta
har berott pa svara geologiska forhdllanden, nodvandiga komplicerade tekniska
|6sningar, andringar av strackningen for att fa allménhetens godkannande, i begynnelsen
osakerhet i fraga om kapacitetsnormer, atgarder for att tillgodose dverensstammel se med
miljolagstiftningen eller proaktiva miljoétgarder, forseningar i genomférandet och andra
problem av varierande slagg Om man redan pa planeringsstadiet faststéller
kapacitetsnormerna for TEN-T kan detta komma att minska osakerheten. Aktivt stod fran
kommissionen genom samordning skulle kunna bidra till problemlésning och framja
utbytet av bésta praxis och darigenom bidratill mer tillforlitliga kostnadsberakningar och
underl &tta projektgenomf érandet.

Eftersom utvecklingen av TEN-T omfattar ett stort antal projekt av varierande slag kravs
det olika finansieringslosningar. Med Okad marknadsinriktning inom transportsektorn
och stravanden att optimera infrastrukturen bor det nu komma fler projekt som & helt
gavfinansierande. Genomfdrandet av den gemenskapslagstiftning som avser avgifterna
for infrastruktur och internaliseringen av externa kostnader bor 6ka medlemsstaternas
mojligheter till att bade tillvarata tillganglig kapacitet och till att optimera
transportsystemet samt till finansiering av ny infrastruktur och ny teknik. Den privata
sektorns roll i samband med genomforandet av projekt skulle i tillampliga fall ocksa
kunna intensifieras. Gemenskapsinstrument som & avsedda att stddja partnerskap med
deltagare fran sava den offentliga som den privata sektorn bor vidareutvecklas om
effektivitetsvinster kan forvantas. Det nyligen inréttade European Public-Private
Partnership Expertise Centre (ung. Europeiska centrumet for fackkunskap inom den
allménna och privata sektorn) férvantas att ytterligare bidratill att sprida erfarenheter och
framja vidare utveckling av partnerskapsprogram med deltagare fran saval den offentliga
som den privata sektorn.

F9 Hur kan finansieringen av TEN-T i dess helhet faststdllas pa kort,
medellang och lang sikt? Vilka finansieringsformer — statliga, privata, pa
gemenskapsniva eler nationell nivd — lampar sig bast for de enskilda
aspekterna av utvecklingen av TEN-T?

F10 Vilket stod kan ges medlemsstaterna for att hjapa dem att finansiera och
genomféra projekt som de ansvarar for? Bor den privata sektorns
delaktighet i tillhandahadllandet av infrastruktur ytterligare framjas? Om
sa ar fallet, pavilket satt?

¢ Anvandning av gemenskapens finansiella instrument for att genomfora TEN-T

Bidrag, framfor allt de som utbetalas frén budgetposten TEN-T, sammanhallningsfonden
och den Europeiska regionala utvecklingsfonden, har stor betydelse nar det géller
projekteringsarbetet och genomfdérandet. Bidrag tilldelas for utredningar (allt ifran
genomforbarhetsstudier till omfattande tekniska utredningar, miljostudier och kostsamma
geologiska undersokningar) som bidrar till att problem med projekt i inledningsstadiet
och under arbetsfasen kan losas, samt till galva anlaggningsfasen. Néar det géller
genomférandet av TEN-T-strategin & det viktigt att i framtiden rationalisera
tilldelningen av bidrag och att koppla den till det europeiska mervéarde som dessa projekt
erbjuder for att garantera att gemenskapsmed|en utnyttjas pa basta majliga satt.
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Alla projekt av gemensamt intresse kan darfor bli forema for en harmoniserad och
allmant vedertagen kostnads- och intéktsanalys som faststéller det europeiska mervéardet.
Analysen bor omfatta bade externa kostnader och nétfordelar eller fordelar ur
sammanhallningsaspekt och beakta geografiska skillnader mellan férdelarna och
investeringskostnaderna (en medlemsstat kan till exempel drabbas av mycket hdga
kostnader for genomférandet av ett projekt pa sitt territorium medan andra medlemsstater
kan dra oproportionerliga fordelar av en sadan investering). Gemenskapsbidrag skulle
sdledes kunna tilldelas pa ett réttvist och objektivt sitt och begransas till projekt med ett
klart mervarde for gemenskapen. For att kunna uppnd maximal havstangseffekt av
gemenskapsfinansieringen av de ma som uppstallts for TEN-T & det nodvandigt att
béttre samordna férvaltningen av alla tillgangliga budgetmedel (TEN-T-budgeten,
sammanhdlningsfonden och lan fran Europeiska regionala utvecklingsfonden och
Europeiska investeringsbanken).

Utdver bidragen finns det andra instrument som det |anegarantiinstrument som inréttades
2007 och riskkapitalordningen (ett pilotinitiativ for kapitaltillskott inom ramen for TEN-
T-budgeten) som erbjuder mgjlighet att stodja TEN-T-projekt pa ett innovativt och
lovande sétt. En diversifiering av instrumentpaletten for att forsbka oka
héavstangseffekten av gemenskapsbidragen, anpassning av bidragen till de sérskilda
behov som ett projekt medfér och mojliggdrande av effektiv projektstrukturering kan
ocksa 6vervégas. Innovativa instrument kan ténkas inbegripa euroobligationer.

F11 Svagheter och styrkor hos gemenskapens nuvarande
finansieringsinstrument. Behdovs det nya instrument (déribland "innovativa
instrument”)? Hur kan en kombinerad anvandning av medel fran olika
gemenskapskallor samordnasfor att stodja genomférandet av TEN-T?

¢ Anvandning av gemenskapens icke-finansiella instrument for att genomfora TEN-T
Samordning — Europeiska samordnare och ” korridor samordning”

Europeiska samordnare som utses av kommissionen for att bista med forberedelse och
genomférande av vissa prioriterade projekt har i ett flertal fall visat sig vara effektiva
Deras roll skulle kunna utvidgas till att omfatta stimulanshjdlp for genomforandet av fler
storre TEN-T-projekt (i kombination med mdlinriktad finansiering genom EU:s
finansieringsinstrument). Kritiska gransoverskridande strackor & fortfarande ytterst
viktigai detta sammanhang och 6kar utsikterna for att hela projektet skalyckas.

Samordning kan spela en riktig roll for alainsatser som omfattar ett stomnét. Vid sidan
av den “traditionella’ samordningen av prioriterade projekt, som gérs av europeiska
samordnare, erfordrar aven affarsinriktade nerifran initierade projekt som godstransporter
och grona korridorer en gedigen gransbverskridande samordning. En sadan
"korridorsamordningsmetod” kraver att alla berorda aktorer — tillhandahdllare av
infrastruktur, operatorer, anvandare samt lokala och regionala myndigheter — involveras
om man ska kunna ta fram lésningar som & godtagbara for ala parter och tekniskt,
l6nsamhetsmassigt och finansiellt genomforbara. For att dessa losningar ska bli hallbara
maste de inkludera dla relevanta infrastrukturkomponenter  for  t.ex.
jarnvégstransportkorridorer:  eliminering av flaskhalsar, intermodala terminaler,
anslutning till hamnar, utrustning foér det europeiska ledningssystemet for jarnvagstrafik
och intelligenta transportsystem). Ur gemenskapsfinansieringssynpunkt skulle sddana
projekt kunna betraktas som en ny form av "europeiska projekt” som bor ses som en
helhet snarare &n ges fragmentariskt stéd.
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Korridorkonceptet kan omfatta korridorer dar infrastrukturkonsekvenserna ar relativt sma
men dar betydande fordelar kan uppnas pa kort tid. Andra korridorer kan utgoras av svara
langsiktiga projekt som projekten genom Alperna och Pyrenéerna. | det senare fallet kan
mellanliggande losningar bli aktuella som bidrar till att forbéttra hela projektets
[6nsamhet.

Den Oppna samordningsmetoden

Genom att tillampa den Gppna samordningsmetoden pa TEN-T skulle en gemensam ram
for kommissionens, TEN-T:s verkstdllande organs och medlemsstaternas arbete kunna
upprattas som samtidigt tillhandahaller en gemensam kunskapsbas for TEN-T-nétet. Den
Oppna samordningsmetoden ger, via TENtec, informationssystemet och dess portal, de
stora anvandargrupperna tillgang till data som lagras i TENtec-databasen och till de
kartor i det geografiska informationssystemet (GIS) som innehdller TEN-T-data samt
mojlighet att uppdatera dem. Det faktumet att allmanheten ges tillgang till exempelvis
rapporter och kartor med information om det transeuropeiska transportnatet kan aven
anvandas som ett [ampligt kommunikationsinstrument for att tillhandahdla information
om kommissionens arbete med TEN-T. Systematiserad och omfattande information om
utvecklingen av TEN-T-strategin i dess helhet & viktig for att 6ka medborgarnas
medvetenhet om strategins fordelar.

Riktmérken kan ocksa anvandas som ett sitt att uppmuntra medlemsstaterna till att
investera i TEN-T. Definierade manormer skulle exempelvis kunna bidra till att
faststélla kapaciteten hos olika slags infrastrukturer och tjana som utgangspunkt for en
optimal  infrastrukturanvandning och  identifiering av flaskhasar. Inom
flygledningssektorn har positiva erfarenheter redan gjorts pa detta omrade. Det har dock
visat sig vara ytterst svart att faststalla infrastrukturkapaciteten inom jarnvagssektorn.
Utbytet av basta praxis erbjuder ett stort antal méjligheter for att underlétta
projektgenomférandet nar det galler administrering av storre projekt, partnerskap med
deltagare fran saval den offentliga som den privata sektorn och beaktandet av
miljoaspekter vid planeringen av infrastruktur.

F12 Har kan befintliga icke-finansiella instrument forbattras och vilka nya
instrument kan inforas?

4, MOJLIGA VAL FOR VIDAREUTVECKLING AV DE TRANSEUROPEISKA
TRANSPORTNATEN

Pa grundval av de punkter som fastsélls under punkt 3 kan kommissionen konstatera att
det finns tre mojligaldsningar for den fortsatta utvecklingen av TEN-T:

(1) Bevara den nuvarande strukturen med tva nivaer omfattande ett
Overgripande nét och prioriterade projekt (som inte & sammankopplade).

2 Minska ner TEN-T till enbart en niva (prioriterade projekt, eventuellt
sammankopplade till ett prioriterat nét).

(3)  En struktur med tva nivaer med ett Gvergripande nét och ett stomnét som
utgors av ett geografiskt definierat prioriterat nét och en begreppsbaserad
pelare for att underl&tta integreringen av olika transportpolitiska aspekter
och aspekter som ror transportinfrastruktur.

Tabell 1 illustrerar fordelarna och nackdelarna med dessa tre |3sningar.
F13  Vilken av dessal@sningar &r bast och varfor?
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5. INFORMATION TILL DEM SOM HAR SYNPUNKTER PA DENNA GRONBOK
Samrad om de fragar som tas upp i denna gron kommer att paga fram till 30/04/2009.
Bidragen kan sdndastill

Europeiska kommissionen

GD Energi och transport

TEN-T

B-1049 Bryssel

E-post: TREN-B1-GREEN-PAPER-TEN-T @ec.eur opa.eu

Europeiska kommissionen kommer att ga igenom resultaten av detta samrad och anvanda
dem for arbetet med att utarbeta en strategi pa detta omrade. Notera att bidragen och de
svarandes namn kan komma att offentliggéras pa Internet om inte de svarande
uttryckligen végrar att 1amna sitt samtycke till offentliggorandet nér de sénder in sina
bidrag.
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Strukturella valmgjligheter for utformningen av TEN-T

Alterna Titel

tiv

(1) Tva nivaer
Overgripande  nét

(2)

SV

och prioriterade
projekt (nuvarande

struktur)

En niva
prioriterade projekt

— eventuellt i
utvidgad form

en

Beskrivning

Niva 1. Overgripande nét (6versiktsplaner for transportmedel
och trafikledningssystem enligt nuvarande TEN-T-riktlinjer)
enligt nuvarande modell.

Niva 2: Prioriterade projekt enligt nuvarande modell.

Oversyn och eventuell omarbetning p& grundva av
bestammelserna i nuvarande TEN-T-riktlinjer, artiklarna 22
och 23.3.

Det globala ndtet och prioriterade projekt kan ses Over i
samband med Oversynen av riktlinjerna pa grundval av
rapporterna  vartannat & om tillampningen av
bestdmmel serna.

En l&gesrapport om prioriterade projekt kommer att utarbetas
senast 2010. Fordag till andringar i projektférteckningen kan
laggas fram om nddvandigt.

En niva Prioriterade projekt enligt nuvarande modell (andrade
vid behov) kompletterade med prioriterade infrastrukturbehov
pa grund av krav frén olika transporttjanster. Prioriterade
projekt kan eventuellt (med erforderliga andringar) anslutas
till ett prioriterat nét.
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Sannolika fordelar och nackdelar
Fordelar:

Nivd 1: Ett viktigt "verktyg” for olika transportpolitiska mal
(genomforande av  driftskompatibilitet, sdkerhet och annan
lagstiftning) och i framtiden eventuellt fér ny teknik, prissdttning av
infrastrukturanvandning osv. Aven uppfyllande av kravet pa tilltradet
till TEN-T for regioner.

Niva 2: Den "synliga delen” av TEN-T-strategin med malinriktat
finansiellt  gemenskapsstdd och  samordningsinitiativ =~ fran
kommissionen. Métbara resultat med tydliga effekter for den inre
marknaden, sammanhalIningen och malen for hallbara transporter.

Nackdelar:

Niva 1: Ingen mojlighet att pad gemenskapsniva se till att projekt
genomfadrs fullt ut och inom angiven tid.

Niva 2: Nétets verkan optimeras inte pA EU-niva
Fordelar:

Mgjliggor att gemenskapsinstrument koncentreras pa de hogst
prioriterade omradena vilket Okar mgjligheterna till att natet
fardigstdlls inom angiven tid. Gemenskapspolitiken blir mycket
synlig och trovérdig.

Nackdelar:

Det overgripande nétet med transportpolitik och krav pa tilltrade
forsvinner som gemenskapsnét pa grund av bristande medel for att
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Tva
Overgripande

och ” stomnét’

nivéer Niva 1: Overgripande nat (Gversiktsplaner for transportmedel
ndt och trafikledningssystem enligt nuvarande TEN-T-riktlinjer)
' enligt nuvarande modell.

Niva 2: Ett " stomnat” utgors av

a) en "geografisk pelare” (som definieras rent geografiskt)
Detta omfattar ett "prioriterat néat” (som utgar fran den
nuvarande modellen med prioriterade projekt) som kopplar
samman och vid behov utvidgar storre internationella
transportleder, viktiga noder som intermodala knutpunkter
(hamnar, flygplatser, godsterminaler osv.) och en stdrre
europeisk satsning pa omrédet intelligenta transportsystem.

b) en "begreppsbaserad” pelare som utgdr basen for
precisering av projekt, korridorer och nétdelar baserad pa
behov av tjanster pa kort, medellang och lang sikt. Mycket
affarsinriktad. Denna pelare definieras med hjdlp av
begreppshaserade faktorer som mal, kriteriet osv. och erbjuder
en grund for en Oppen och objektiv projekprecisering (och
aven en grund for eventuell gemenskapsfinansiering).
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tillgodose ett fullgott genomforande.
Fordelar:

Niva 1: Sammasom i alternativ 1.

Niva 2: Storre potential for att astadkomma verkliga néteffekter och
sdledes framja medlemsstaterna aliggande att fardigstélla nétet. Utgor
dven en utgangspunkt for transportpolitik, framtida innovationer
(effektiv anvandning av infrastruktur, sammodalitet, logistik, ny
teknik osv.) och malen for utsl&ppsminskning.

Totat: M¢gjliggdr koncentration av gemenskapsinstrument  (ur
finansiell och samordningssynpunkt) pa fullstandigt fardigstallande
av nitet. Okar strategins effektivitet, synligheten och trovardighet.
Skapar en sund utgangspunkt for  forhandlingarna  om
gemenskapsbudgeten for 2014—2020.

Nackdelar:

Niva 1: Saknas medel for ett fullstandigt genomfdrande inom angiven
tid och samtidigt sdkerstéllande av for transportpolitiken viktiga
funktioner och av tilltradet till nétet.

Niva 2: Tillfor "osakra” faktorer i TEN-T-planeringen, vilka enbart
kan definieras genom mal och kriterier snarare an genom konkreta
projekt.
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