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I. Indledning — omfanget af samarbejde med tredjelande

Hensigten med politikken for det transeuropeiske transportnet (TEN-T) er at sikre en
gnidningslgs, baeredygtig og effektiv transport i hele Unionen og samtidig styrke den sociale,
gkonomiske og territoriale samhgrighed. Politikken har veeret under gennemfgrelse siden
1996, og den nuveerende retlige ramme for TEN-T er fastlagt i forordning (EU) nr.
1315/2013! ("TEN-T-forordningen”). Den 14. december 2021 foreslog Kommissionen at
revidere den nuvaerende politiske ramme?, navnlig for at afspejle prioriteterne i den
europaeiske granne pagt®, Kommissionens strategi for baeredygtig og intelligent mobilitet* og
strategien for global konnektivitet.®

TEN-T udger det hgjeste niveau for Unionens infrastrukturplanleegning. TEN-T-hovednettet
forventes at veere feerdigt i 2030 og vil have multimodale forbindelser af hgj kvalitet for alle
hovedsteder og hovedfaerdselsarer i Unionen som hjgrnestenen i det faelles europziske
transportomrade. Transportstremmene stopper imidlertid ikke ved Unionens greenser.
Leveringen af greenseoverskridende konnektivitet til tredjelande har pa baggrund af de stadig
mere globalt forbundne veerdi- og forsyningskeder lenge haft stigende betydning for
Unionen.

TEN-T-politikken har veeret et centralt element i projekteringen af Unionens transportpolitik
til tredjelande. Artikel 8 i forordningen, der fastleegger rammerne for samarbejde med
tredjelande, og som med udgangspunkt i Lissabontraktaten understregede vigtigheden af at
prioritere graenseoverskridende samarbejde med det europziske naboskab (artikel 8 i TEU),
blev udarbejdet med malrettet fokus pa samarbejde med nabolandene, som er undergruppen
af tredjelande, der er omfattet af udvidelsespolitikken, den europaiske naboskabspolitik, Det
Europziske @konomiske Samarbejdsomrade og Den Europziske Frihandelssammenslutning.

| overensstemmelse med artikel 8, stk.4, i TEN-T-forordningen indeholder bilag IlI
vejledende kort over TEN-T, der er udvidet til at omfatte bestemte nabolande. Unionen har
siden vedtagelsen af TEN-T-forordningen udvidet det vejledende TEN-T til at omfatte:

— Det  Europziske  @konomiske  Samarbejdsomrade og Den  Europaiske
Frihandelssammenslutning®:

— Vestbalkan (Albanien, Bosnien-Hercegovina, Kosovo*, Republikken Nordmakedonien,
Montenegro og Serbien)’

! Europa-Parlamentets og Réadets forordning (EU) nr. 1315/2013 af 11. december 2013 om Unionens
retningslinjer for udvikling af det transeuropeeiske transportnet og om ophavelse af afgerelse nr. 661/2010/EU
(EUT L 348 af 20.12.2013, s. 1).

2 Kommissionens forslag af 14. december 2021 til Europa-Parlamentets og Rédets forordning om Unionens
retningslinjer for udvikling af det transeuropaiske transportnet, om andring af forordning (EU) 2021/1153 og
forordning (EU) nr. 913/2010 og om ophavelse af forordning (EU) nr. 1315/2013 (COM(2021) 812).

3 COM(2019) 640 final.

4 COM(2020) 789 final.

5 JOIN(2021) 30 final.

& Kommissionens delegerede forordning 2016/758 af 4. februar 2016 om endring af Europa-Parlamentets og
Radets forordning (EU) 1315/2013 for sa vidt angér tilpasning af bilag 111 hertil, EUT L 126 af 14.5.20186, s. 3.

7 Kommissionens delegerede forordning 2016/758 af 4. februar 2016 om endring af Europa-Parlamentets og
Radets forordning (EU) 1315/2013 for sa vidt angar tilpasning af bilag Il1 hertil, EUT L 126 af 14.5.2016, s. 3.
*Denne henvisning bergrer p& ingen made Kosovos status og er i overensstemmelse med FN's Sikkerhedsrads
resolution 1244 og Den Internationale Domstols udtalelse om Kosovos uafhengighedserklering.



—  Det gstlige partnerskab (Armenien, Aserbajdsjan, Belarus®, Georgien, Moldova og Ukraine)®.
— Tyrkiet: Tyrkiets samlede net som indarbejdet i TEN-T-forordningen.

For sa vidt angar Middelhavsomradet arbejdes der stadig pa at fastleegge et samlet net, der
kan udgere et transmediterrant transportnet. Processen gennemfgres sammen med partnerne i
det sydlige Middelhavsomrade®®.

Det vejledende netveerk ger Unionen i stand til at ggre EU's engagement mere fokuseret,
herunder den finansielle stette. Instrumentet for naboskab, udviklingssamarbejde og
internationalt samarbejde (NDICI) — et globalt Europa og instrumentet til
fartiltreedelsesbistand (IPA 111) statter et gunstigt miljg for at fremme beaeredygtige
infrastrukturinvesteringer og ger det muligt for EU at mobilisere offentlige og private
investeringer gennem internationale finansielle institutioner for at stgtte konnektivitetsmal.
En sadan statte indgar i de gkonomiske planer og investeringsplanerne for Vestbalkan®, Det
@stlige Partnerskab®? og de sydlige nabolande®. Connecting Europe-faciliteten'* (CEF 1)
kan ogsa anvendes til medfinansiering af projekter, der hovedsagelig ligger i Unionens
greenseregioner og nabolande.

Denne meddelelse fastholder TEN-T-politikkens fokus, som prioriterer samarbejde med
nabolande. For det farste skitseres det, hvordan felles udfordringer kan tackles i samarbejde
med udvidelseslandene og landene i det europaiske naboskabsomrade, og hvordan EU i
fremtiden vil samarbejde med disse partnere pa TEN-T-politikomradet, navnlig med hensyn
til den videre udvikling af interoperabiliteten mellem udvidelsesnettene og andre nabolande
med EU-nettet. For det andet fastseattes de foranstaltninger, der har til formal at feerdiggere
det udvidede TEN-T i disse lande.

Meddelelsen bygger pa strategien for intelligent og baeredygtig mobilitet og er tet forbundet
med den felles meddelelse om den globale portal. Den bidrager ogsa til det mal, der er
fastsat i den europeiske grenne pagt, om at udvikle et rent, baredygtigt og intelligent
transportnet, som hjalper Unionen og det europaiske naboskab pa vej mod beredygtighed,
og til at opna sociogkonomisk genopretning efter covid-19-krisen. Denne meddelelse
fremlaegges sammen med Kommissionens forslag til en revideret TEN-T-forordning.

& De belarusiske myndigheder har i gjeblikket ophavet deltagelsen.

9 Kommissionens delegerede forordning 2019/254 af 9. november 2018 om tilpasning af bilag 11l til Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 1315/2013 om Unionens retningslinjer for udvikling af det
transeuropaiske transportnet, EUT L 43 af 14.2.2019, s. 1.

10 De sydlige nabolande omfatter Algeriet, Egypten, Israel, Jordan, Libanon, Libyen (observatgrstatus i
Middelhavsunionen), Marokko, Palaestina, Syrien (samarbejdet med Syrien har vaeret suspenderet siden 2011)
og Tunesien. Betegnelsen Palastina ma ikke udlagges som en anerkendelse af en palastinensisk stat og berarer
ikke de enkelte medlemsstaters holdninger til dette spgrgsmal.

11 Meddelelsen "En gkonomisk plan og investeringsplan for Vestbalkan (COM(2020) 641 final).

12 Felles meddelelse "Styrkelse af robustheden — resultater for alle gennem Det @stlige Partnerskab”,
JOIN(2020) 7 final og det felles arbejdsdokument fra Kommissionens tjenestegrene med titlen "Recovery,
resilience and reform: post 2020 Eastern Partnership priorities”, SWD(2021) 186 final.

13 Felles meddelelse "Fornyet partnerskab med de sydlige nabolande — En ny dagsorden for
Middelhavsomradet", (JOIN(2021) 2 final), og det fzelles arbejdsdokument fra Kommissionens tjenestegrene
"Renewed Partnership with the Southern Neighbourhood Economic and Investment Plan for the Southern
Neighbours", (SWD(2021) 23 final).

14 Artikel 5 i Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 1316/2013 af 11. december 2013 om oprettelse
af Connecting Europe-faciliteten, EUT L 348 af 20.12.2013, s. 129.



Kommissionens forslag indeholder en retlig ramme for samarbejde med tredjelande, som er
e&ndret en smule. Den fjerner bestemmelserne om finansiering af projekter fra artikel 8 i
TEN-T-forordningen for at undga at overlappe med lovgivningen om finansiel stgtte fra
Unionen. Den indferer nye bestemmelser, der styrker Kommissionens to
koordineringsinstrumenter. Hovednetkorridorerne og de europeziske koordinatorer.
Kommissionens forslag gar ud pa at udvide en hovednetkorridor til at omfatte Vestbalkan.

I1. Generelle mél for TEN-T-politikken over for nabolande

Udvidelsen af TEN-T-politikken ud over Unionens graenser er baseret pa to overordnede mal:
i) at sikre sammenhaeng og effektivitet i et interoperabelt og multimodalt net mellem
medlemsstaterne og deres naermeste naboer og partnerlande, ii) at koncentrere Unionens
engagement (herunder finansiel stette) i disse regioner. Nar den europaiske naboskabspolitik
og EU's udvidelsespolitik ses i et bredere perspektiv, vil udvidelsen af TEN-T desuden skabe
taettere integration og bidrage til at forberede bade kandidatlande og potentielle kandidatlande
pa en eventuel EU-tiltreedelse. Endelig er transportnettenes integration i udvidelsen og andre
nabolandes deltagelse i TEN-T en katalysator for handelslettelser og dermed for gkonomisk
integration, hvilket fremskynder konvergensen med Unionen.

Unionens engagement omfatter bade udvikling af hard infrastruktur og blede
foranstaltninger, der har til formal at forbedre transportkonnektiviteten. Hvad angar hard
infrastruktur, er udvidelsen af TEN-T til nabolandene megntet pa at identificere
infrastrukturprojekter og konsolidere et net, der er i overensstemmelse med TEN-T-
parametrene og -malene, og derved blandt andet bidrage til dekarboniseringen af
transportsektoren. Et aftalt og stabilt netveerk i nabolandene giver sig udslag i mere
velfungerende forbindelser med bedre transporttjenester for borgere og virksomheder.
Unionens staerke politiske engagement i nabolandene giver den ogséa bedre mulighed for at
yde malrettet EU-finansiering og skabe den vished, der er ngdvendig for at frigere
investeringer i infrastrukturprojekter. En stabil planlegning og strategisk udvikling af
infrastrukturen vil desuden bidrage til at tiltreekke stette fra internationale finansielle
institutioner. Med hensyn til investeringer i ny infrastruktur ber der laegges sarlig veegt pa at
tilstreebe de hgjest mulige standarder og krav for TEN-T og samtidig beskytte aktiverne i en
kvalitetsinfrastruktur over tid gennem regelmaessig vedligeholdelse.

Blade foranstaltninger er beregnet pa at udvikle intelligente transportsystemer (1TS) for alle
transportformer, hvilket vil bidrage til at lgse sikkerhedsproblemer og statte transportens
baeredygtighed. De omfatter ogsa foranstaltninger til udveksling af data om multimodale
transportsystemer pa grundlag af EU-standarder til stgtte for effektive godsstremme. 5G-
infrastruktur bgr ogsa fremmes. Unionen statter desuden lovgivningsmassige reformer og en
styrket dialog pa teknisk plan pa grundlag af de relevante EU-instrumenter og de europaiske
agenturers aktive inddragelse pa transportomradet. Unionen og en raekke partnerlande har i de
senere ar indgaet associeringsaftaler, der har til formal at tilneerme Unionens
transportlovgivning og vedtage TEN-T-krav og -standarder for interoperabilitet.

De vigtige EU-prioriteter omfatter et mal om at dekarbonisere transportsektoren og begraense
klimazndringernes indvirkning pa Unionen og dens naboer. TEN-T-politikken vil bidrage til
de mal, der er fastsat i den europeeiske grenne pagt. Pa den baggrund ber alle udvidelseslande
og andre nabolande forfalge malet for den europaiske grenne pagt om at reducere
transportrelaterede drivhusgasemissioner med 90 % senest i 2050. En ambitigs og feelles



indsats i forbindelse med disse mal vil give Unionen og dens naboer en pionerfordel i den
globale overgang til en baeredygtig og gren transportsektor.

Virksomheder, der ejes eller kontrolleres af en fysisk person eller af en virksomhed i et
tredjeland, kan deltage og derved bidrage til gennemfarelsen af TEN-T-nettet i EU. Under
serlige omstendigheder kan en sadan deltagelse i projekter af felles interesse imidlertid
bringe sikkerheden og den offentlige orden i EU i fare. Bevidstheden om en sadan deltagelse
skal gges, uden at dette bergrer samarbejdsmekanismen i henhold til forordning (EU)
2019/452%°, men er et supplement hertil, for at gare offentlige myndigheder i stand til at gribe
ind, hvis det forekommer sandsynligt, at de kan pavirke sikkerheden eller den offentlige
orden. Kommissionens forslag om revision af TEN-T-forordningen indebarer derfor, at
medlemsstaterne skal underrette Kommissionen om ethvert projekt af felles interesse pa
deres omrade, der har deltagelse af en fysisk person eller en virksomhed fra et tredjeland, for
at ggre det muligt at vurdere dennes indvirkning pa sikkerheden eller den offentlige orden i
EU. Nabolandene bgr indfgre en lignende mekanisme for projekter, der gennemfares pa det
vejledende TEN-T-net.

I11. Vigtigste resultater oq perspektiver for samarbejdet med nabolandene

Det Europeiske @konomiske Samarbejdsomrade og Schweiz

Det Europziske @konomiske Samarbejdsomrade (E@S) og Den Europeiske
Frihandelssammenslutning (EFTA) udger en integreret del af TEN-T-politikken for
nabolande. E@S- og EFTA-staterne har i artier veeret teet knyttet til udviklingen af EU-
markedet som serligt integrerede handelspartnere for EU. De fire EFTA-stater, Norge,
Island, Liechtenstein og Schweiz, udger med deres 13,6 millioner indbyggere Unionens
tredjesterste handelspartner hvad angar varehandel, og den naststerste hvad angar
tjenesteydelser.

Det udvidede vejledende TEN-T i disse stater er veludviklet og pa linje med EU's net. For
alle transportformer geelder det, at E0JS/EFTA-staternes net er godt integreret i TEN-T. To
E@S/EFTA-stater indgar endog i en TEN-T-hovednetkorridor. Hovednetkorridoren
Skandinavien-Middelhavet omfatter Norge, mens hovednetkorridoren Rhinen-Alperne
krydser Schweiz. De europaiske koordinatorer arbejder derfor teet sammen med landene med
henblik pa at faerdiggere den vejledende centrale TEN-T senest i 2030.

Korridoren Rhinen-Alperne er en af de travleste fragtruter i Europa. Den forbinder Belgiens
og Nederlandenes Nordsghavne med havnen Genova i Middelhavet. Korridoren gennemlgber
vigtige gkonomiske centre sasom Bruxelles og Antwerpen i Belgien, Randstad-regionen i
Nederlandene, den tyske regioner Rhinen-Ruhr og Rhinen-Neckar, Basel- og Zirich-
regionerne i Schweiz og regionerne Milano og Genova i Italien. Det arbejde, der udfares pa
korridoren, omfatter vigtige projekter i Schweiz, herunder verdens lengste jernbanetunnel,
Gotthard-basistunnellen. Den 57 km lange Gotthard-basistunnel, der ligger under de

15 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2019/452 af 19. marts 2019 om et regelset for screening af
udenlandske direkte investeringer i Unionen (EUT L 791 af 21.3.2019, s. 1).



schweiziske Alper, dbnede den 1. juni 2016. Lotschberg- og Ceneri-basistunnellerne vil gge
jernbanernes konkurrenceevne, hvilket er til direkte gavn for EU's borgere og virksomheder.
EU bgar sgge at forbedre adgangsvejene til Gotthard-tunnelen pa Unionens side, da den i
gjeblikket udger en flaskehals.

Korridoren mellem Skandinavien og Middelhavet er en meget vigtig nord-syd-akse for den
europaeiske gkonomi. Inden for Unionens greenser streekker korridoren sig fra Finland og
Sverige i nord til gen Malta i syd, igennem Danmark, Nordtyskland, det centrale Tyskland og
Sydtyskland, @strig og videre til de industrialiserede produktionscentre i Norditalien og ned
til de syditalienske havne. Korridoren blev i forbindelse med vedtagelsen af CEF II-
forordningen udvidet til at omfatte Narvik i Norge. | overensstemmelse med Kommissionens
meddelelse om et staerkere arktisk engagement i Den Europaiske Union'® blev korridoren
udvidet til at omfatte de nordlige egne for at lette godstransporten til lands fra den arktiske
region og den mulige fremtidige nordsgrute.

Vestbalkan

Vestbalkan har lenge veeret en prioriteret region for Unionen!’. Som anfgrt af formand
Ursula von der Leyen i sin tale om Unionens tilstand den 14. september 2021: "en

investering i Vestbalkans fremtid er en investering i EU's fremtid”. Regionen er med sin
befolkning pa naesten 18 millioner mennesker et vigtigt marked for Unionen og et veesentligt
transitomrade for transport af europeiske varer. | 2020 udgjorde den samlede handel mellem
EU og Vestbalkan 50,5 mia. EUR. Vestbalkan spiller en central rolle i de globale
veerdikeeder, der forsyner EU, og denne rolle kan styrkes yderligere ved at skabe bedre
transportforbindelser med Unionen og inden for regionen.

Et af de vigtigste resultater var vedtagelsen af traktaten om oprettelse af et
transportfellesskab i 20178, Transportfallesskabstraktaten kraever, at Vestbalkan omsatter
geldende EU-ret pa transportomradet til national lovgivning, sa Vestbalkan kan optages i
EU's transportmarked, inden de eventuelt tiltreeder EU. Dette omfatter tekniske standarder,
interoperabilitet, sikkerhed, trafikstyring, socialpolitik, offentlige indkeb og miljg og statter
dermed regionen i dens bestreebelser for at komme pa niveau med medlemsstaterne.
Transportfellesskabet er i feerd med at udarbejde en rullende arbejdsplan for at udvikle de
vejledende TEN-T-hovednet og samlede TEN-T-net, mens et permanent sekretariat bistar
partnerne pa Vestbalkan med gennemfarelsen af Unionens transportpolitik og TEN-T-
projekterne.

Partnerne pa Vestbalkan har gjort betydelige fremskridt med hensyn til at gennemfare det
vejledende TEN-T-hovednet. Udviklingen af en raekke centrale projekter vedrgrende det
vejledende hovednet halter dog stadig bagefter. Selv om der er sket forbedringer med hensyn
til at opbygge en grenseoverskridende infrastruktur, sasom Svilaj-broen mellem Kroatien og

16 Fzlles meddelelse til Europa-Parlamentet, Radet, Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg og
Regionsudvalget: "Et steerkere EU-engagement for et fredeligt, baeredygtigt og fremgangsrigt Arktis"
(JOIN(2021) 27 final).

17 Der er indledt tiltreedelsesforhandlinger med Montenegro (2012) og Serbien (2014). Forhandlingerne med
Albanien og Republikken Nordmakedonien er endnu ikke indledt, efter at Radet ndede til enighed i marts 2020.
BEUT L 278 af 27.10.2017.



Bosnien-Hercegovina, som blev abnet for trafik i september 2021, er der behov for
veesentlige fremskridt for at sikre problemfrie transportforbindelser mellem Unionen og
Vestbalkan. Dette geelder for alle transportformer, og specielt jernbanenettet skal
moderniseres.

Dertil kommer, at den modale andel af baredygtig transport fortsat er lille. Partnerne pa
Vestbalkan afholder ca. 70 % af deres globale handel med Unionen, men kun 5 % af den
samlede godsmangde transporteres med jernbane, idet de resterende 95 % transporteres ad
landevej. Jernbanegodstransporten er desuden faldet med 40 % siden 2009, mens
jernbanepassagertransportens andel af den samlede passagertransport fortsat ligger under
10 % med undtagelse af transporten i forsteederne i nogle fa sterre byer. Nettet af indre
vandveje pa Vestbalkan er fortsat underudnyttet med hensyn til godstransport til og fra
Unionen. Floderne Donau og Sava krydser flere lande i regionen, herunder indre vandveje,
som kan udnyttes yderligere for at flytte trafik fra vejtransport til mere beaeredygtige
transportformer. | omradet omkring Adriaterhavet og Det loniske Hav er der behov for at
sikre koordineringen mellem nationale og regionale organer, der er aktivt beskaftiget med
udviklingen af TEN-T.

Transportforbindelser i regionen og med Unionen er derfor bergrt, med negative
konsekvenser for den gkonomiske udvikling og regionens tiltreekningskraft for investorer.
Virkningen af en sadan situation ses ofte ved Unionens granser, hvor infrastrukturens
kapacitet ikke altid kan klare de registrerede trafikmangder, og det har betydelige negative
falgevirkninger ikke blot for samhandelen mellem Unionen og det vestlige Balkan, men ogsa
for samhandelen mellem medlemsstater, der krydser regionen.

Otte ar efter, at TEN-T er blevet udvidet til at omfatte Vestbalkan, og fire ar efter
transportfeellesskabstraktatens ikrafttreeden er tiden inde til at fremskynde udviklingen af
TEN-T. Det er pa den baggrund afggrende, at Unionen og partnerne pa Vestbalkan
gennemfgrer en mere sammenhangende TEN-T-politik. Dette vil bidrage til at sla bro over
konnektivitetsklgften og forbedre transportens overordnede kvalitet.

Partnerne pa Vestbalkan kan, i forbindelse med at de forfglger malene med TEN-T-
politikken, drage fordel af flere EU-finansieringskilder, sdsom instrumentet til
fartiltreedelsesbistand gennem investeringsrammen for Vestbalkan. Kommissionen har
desuden i 2020 vedtaget en omfattende gkonomisk plan og investeringsplan for Vestbalkan?®,
som har til formal at satte gang i regionens langsigtede gkonomiske genopretning,
understgtte en gren og digital omstilling samt fremme regional integration og konvergens
med Den Europaiske Union. Planen identificerer flagskibsprojekter inden for alle aspekter af
konnektivitet og fastleegger en investeringspakke, der mobiliserer op til 9 mia. EUR i tilskud
over de naste syv ar og opnar investeringer pa 20 mia. EUR gennem den nye garantifacilitet
for Vestbalkan. Alle centrale transportprojekter i planen — som belgber sig til 1,1 mia. EUR
med en lgftestangseffekt pa op til 4 mia. EUR — indgar i det udvidede TEN-T.

EU statter ogsa makroregionale strategier i regionen sasom EUSAIR og EU-strategien for
Donauomréadet® for at styrke samordningen af investeringerne p& Vestbalkan. Koordinering
mellem Interreg, IPA 11l og andre finansieringsinstrumenter inden for rammerne af EU's

19 Meddelelsen "En gkonomisk plan og investeringsplan for Vestbalkan" (COM(2020) 641 final).
20 EU-strategien for omradet omkring Adriaterhavet og Det Joniske Hav og EU-strategien for Donauomradet.



makroregionale strategier forbedrer virkningen af gennemfarte projekter og gger virkningen
af nye projekter.

Unionen bar prioritere TEN-T-projekter af strategisk interesse for regionen og Unionen for at
etablere et fuldstendigt og baeredygtigt vejledende hovednet, der opfylder kravene og
forbinder hovedstaederne inden for regionen og med Unionen. Unionen bgr bestrabe sig pa at
fremskynde opfarelsen af ny transportinfrastruktur, anleegge manglende forbindelser, navnlig
greenseoverskridende projekter, og, hvor det er relevant, opgradere den eksisterende
infrastruktur for at bringe den pa linje med de standarder, der er indeholdt i TEN-T-kravene.
Der bgr anvendes digital teknologi, som understgttes af udviklingen af
telekommunikationsinfrastruktur og udveksling af data om multimodal transport, for at
muliggere interoperabilitet mellem nettene og stgtte mere effektive fragtstremme. European
Rail Traffic Management System (ERTMS) ber erstatte nedarvede systemer, der skaber
fragmenterede straekninger pa nettet. Indfarelsen af ITS-lgsninger bar ogsa vere en prioritet
for forbedring af trafiksikkerheden.

Det vil ogsa vere en vigtig prioritet at fremme multimodale transportlgsninger og
fremskynde trafikoverflytning til beeredygtig transport ved at reducere CO2-emissionerne fra
transport. Der bgr udvikles grgnne multimodale lgsninger sdsom ladestationer og
multimodale knudepunkter. Trafikken i og omkring byerne bgr ogsa forbedres ved at indfare
baredygtige alternativer til vejtrafik og undga flaskehalse, der samtidig farer til hgjere CO»-
emissioner.

TEN-T-politikken bgr ogsa bedre afspejle den geografiske situation pa Vestbalkan i Europa
gennem en mere inklusiv tilgang. Flere medlemsstater — Kroatien, Ungarn, Rumanien,
Bulgarien og Greekenland — har feelles grenser og deres forbindelser med de andre
medlemsstater er i hgj grad afhaengige af infrastrukturen pa Vestbalkan. Den foreslaede
oprettelse af en europaisk transportkorridor, der forbinder regionen med Unionen, som
beskrevet i forslaget til en revideret TEN-T-forordning, er et konkret eksempel pa, hvad
Unionen kan tilbyde regionen for at forbedre gennemfarelsen af TEN-T-projekter.

Det @stlige Partnerskab

Det @stlige Partnerskab har medvirket til at bringe Unionen og de gstlige partnere teettere pa
hinanden. De gkonomiske band mellem Unionen og regionen er sterke, og de gstlige
nabolande er et vigtigt transitomrade for transport af europaeiske varer mod gst. | de seneste ti
ar er handelen mellem EU og Det @stlige Partnerskab nasten fordoblet, hvilket gar regionen
til Unionens tiendesterste handelspartner. For Aserbajdsjan, Georgien, Moldova og Ukraine
er Unionen den stgrste handelsblok, mens Unionen er den naststgrste handelspartner for
Armenien og Belarus. Unionens handel med Det @stlige Partnerskab belgb sig til i alt 82,8
mia. EUR i 2020. Handelen mellem EU og Ukraine tegner sig for naesten 50 % af den
samlede handel mellem landene i Det @stlige Partnerskab og Unionen. Det er vigtigt for
Unionen, at landene i regionen opnar bedre transportforbindelser med Unionen og inden for
regionen som statte for denne udvikling.

Efter udvidelsen af det vejledende TEN-T til regionen i 2018 udger udviklingen af den
vejledende TEN-T-investeringshandlingsplan for Det @stlige Partnerskab et vesentligt
resultat af TEN-T-politikken. Planen, der er udarbejdet i feellesskab af Verdensbanken og
Kommissionen, identificerer de vigtigste prioriterede investeringer til en samlet veerdi af 12,8
mia. EUR for alle transportformer i det udvidede hovednet. Fristen for ferdiggarelse er
fastsat til 2030. Planen skal hjelpe beslutningstagerne med at prioritere strategiske
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investeringer i transportinfrastruktur med henblik pa at feerdiggere det vejledende TEN-T-net.
Udarbejdelsen af en enkelt koordineret projektpipeline for regionen vil spille en central rolle i
opnaelsen af en vellykket gennemfarelse af TEN-T-politikken. Det samme gelder den videre
udvikling af nettet, herunder de indre vandveje, som ikke indgik i udvidelsen i 2018.

Investeringer i baredygtige lgsninger pa det vejledende TEN-T-hovednet er baseret pa en
regelbaseret politik blandt de langsigtede politiske mal for Det @stlige Partnerskab efter 2020
som skitseret i den feelles meddelelse "Det @stlige Partnerskab efter 2020: Styrkelse af
robustheden — resultater for alle gennem Det @stlige Partnerskab™. Dagsordenen for
perioden efter 2020 er struktureret under to sgjler, investeringer og forvaltning, og omfatter
en gkonomisk plan og en investeringsplan, der skal stette den sociogkonomiske genopretning
i partnerlandene i at opna "en bedre genopbygning" i bestraebelserne pa at realisere den
grgnne og digitale omstilling. Planen vil omfatte betydelige investeringer i transport (op til
4,5 mia. EUR), herunder projekter vedrgrende det udvidede TEN-T.

Den gkonomiske plan og investeringsplanen samt den vejledende TEN-T-
investeringshandlingsplan for Det @stlige Partnerskab vil bidrage til at tackle de mange
udfordringer, der er forbundet med at etablere et interoperabelt net i overensstemmelse med
TEN-T-kravene. Bade vej- og jernbaneforbindelserne mellem Unionen og partnerne i Det
@stlige Partnerskab er fortsat utilstraekkelige og underudviklede og har adskillige manglende
forbindelser ved graenseovergange. Vejinfrastrukturen er i darlig stand, bade med hensyn til
kvalitet, kapacitet og sikkerhed. Jernbaneinfrastrukturen og det rullende materiel er i flere
tilfelde foreldede med hensyn til kvalitet, kapacitet og sikkerhedsstandarder. Integrationen af
Det @stlige Partnerskabs jernbanenet med Unionens star over for den udfordring, at nettet i
Det @stlige Partnerskab har en sporvidde pa 1 520 mm, mens Unionens standardsporvidde er
1 435 mm. Dette gar det mere kompliceret at etablere et interoperabelt greenseoverskridende
net og gar det ngdvendigt at udvikle mere avancerede tekniske lgsninger.

For at imgdega disse udfordringer bgr Det @stlige Partnerskab fortsaette med at opbygge en
pipeline af TEN-T-projekter og modne projekterne, sa de opfylder finansieringsbetingelserne.
Det @stlige Partnerskab bgr fokusere pa projekter, der foregar i det vejledende TEN-T-
hovednet, navnlig graenseoverskridende projekter med Unionen.

Unionen bgr bestrabe sig pa at fremskynde opfarelsen af ny transportinfrastruktur, anlegge
manglende forbindelser, navnlig greenseoverskridende projekter og multimodale forbindelser,
herunder sgtransport, og, hvor det er relevant, opgradere den eksisterende infrastruktur, sa
den opfylder TEN-T-kravene. Unionen bgr stgtte udviklingen af innovative
infrastrukturlgsninger for at lgse problemet med forskellige sporviddestandarder. Der bar
indfgres digitale lgsninger for at muliggere interoperabilitet mellem netveerk og
multimodalitet, @ge sikkerhed og beredygtighed og fremme handel og graensepassage.
European Rail Traffic Management System (ERTMS) ber erstatte nedarvede systemer, der
udger fragmenterede streekninger pa nettet. Indfgrelsen af ITS-lgsninger bgr ogsa vere en
prioritet for forbedring af trafiksikkerheden. Multimodale transportlgsninger og fremskyndet
trafikoverflytning til beeredygtig transport bgr ogsa prioriteres for at reducere CO»-
emissionerne fra transportsektoren. For vejinfrastrukturprojekter ber Unionen fremme
udviklingen af grgnne multimodale lgsninger (sasom ladestationer og multimodale
knudepunkter). Der laegges ogsa veaegt pa at opgradere nettet af indre vandveje. Endelig er det
vigtigt at sikre, at disse lande vedligeholder infrastrukturen, navnlig med hensyn til vigtige
projekter, der udvikles med EU-midler.



Det sydlige Middelhavsomrade

Det sydlige Middelhavsomrade er af searlig politisk betydning for Unionen. Regionen er ogsa
en nar handelspartner. 1 2020 belgb den samlede varehandel mellem Unionen og de sydlige
nabolande sig til 149,4 mia. EUR. Der er mulighed for at videreudvikle handelen, som bar
understattes af forbedrede baeredygtige transportforbindelser.

Pa grundlag af det mandat, som ministrene fra Euro-Middelhavsregionen modtog i 2013,
sigter Unionen og partnerne i det sydlige Middelhavsomrade mod at identificere et
transmediterrant transportnet. Det transmediterrane transportnet opbygges som et samlet net.
Det vil serlig veere vigtigt at identificere havne pa det vejledende transmediterrane
transportnet for at sikre bedre transportforbindelser mellem Unionen og regionen.

Nar det transmediterrane transportnet er udpeget, ber partnerne i det sydlige
Middelhavsomrade skynde sig at udarbejde en gennemfgrelsesplan for det transmediterrane
transportnet med angivelse af hgjt prioriterede projekter med henblik pa at udarbejde en
projektpipeline. Havneprojekter bgr opprioriteres, herunder multimodale forbindelser for de
sidste kilometer, for at styrke udviklingen af narskibsfart.

| den feelles meddelelse fra 2021 om et fornyet partnerskab med de sydlige nabolande og den
ledsagende  gkonomiske plan og investeringsplan for  regionen  anerkendes
transportforbindelser som varende en ngglekomponent for udviklingen af det sydlige
Middelhavsomrade. De prioriterer udviklingen af det transmediterrane transportnet og
transportpolitiske reformer, der er fastlagt i feellesskab i den regionale transporthandlingsplan
(RTAP)2L, WestMed-initiativet??, der fremmer beeredygtig udvikling af den bl& gkonomi i det
vestlige Middelhavsomrade, omhandler sgtransport.

Unionen bar i overensstemmelse med det fornyede partnerskab med de sydlige nabolande og
den gkonomiske plan og investeringsplanen for regionen intensivere bestreebelserne pa at
vedtage de vejledende kort over det fremtidige transmediterrane transportnet og prioritere
projekter knyttet til dette net, som har serlig betydning for Unionen. Unionen bgr desuden
stotte gennemfarelsen af RTAP, som fastleegger aftalte principper for udvikling af et
multimodalt, baredygtigt og integreret transportsystem, herunder bestrebelser pa at opna
lovgivningsmassig  konvergens. Denne tilgang er i overensstemmelse med
samarbejdsrammen for Middelhavsunionen om bzaredygtig transport og bla gkonomi.

Tyrkiet

Unionen og Tyrkiet er vigtige handelspartnere, og Tyrkiet er et vigtigt transitland for
Unionens handel med Mellemgsten. EU og Tyrkiet har derfor en feelles interesse i at udvikle
og opgradere infrastrukturen. Det er afgerende, at der opnads fremskridt med

2 Regional transporthandlingsplan for Middelhavsomradet (2014-2020).
22 \WestMED udspringer af "5+5-dialogen” med deltagelse af fem EU-medlemsstater (Frankrig, Italien, Portugal,
Spanien og Malta) og fem sydlige partnerlande (Algeriet, Libyen, Mauretanien, Marokko og Tunesien).



projektgennemfarelsen for at udnytte potentialet i det vejledende TEN-T i Tyrkiet fuldt ud.
Det er specielt vigtigt at samordne infrastrukturudviklingen, navnlig for jernbaner, for at
maksimere disse fordele for bade Tyrkiet og Unionen. Tyrkiet vil i forbindelse med et
nggleprojekt under IPA sgrge for, at der opnas adgang til TEN-T gennem Bulgarien med
feerdiggerelsen af jernbanen Halkali-Kapikule, som samfinansieres af IPA-instrumentet med
275 mio. EUR og ogsa samfinansieres af de europziske finansielle institutioner (EIB og
EBRD). Det er fortsat af afggrende betydning, at Tyrkiet tilpasser sig TEN-T-reglerne?. |
lighed med, hvad der er planlagt for Vestbalkan og Det @stlige Partnerskab, er det af
afgerende betydning, at der i forbindelse med planlegningen af vejinfrastrukturen mellem
Unionen og Tyrkiet er adgang til alternative brandstoftyper. Endelig vil en bedre
koordinering af gennemfarelsen af grenseinfrastrukturen bidrage til at udbedre
infrastrukturmangler og forbedre trafikstrammene mellem Unionen og Tyrkiet og resten af
verden.

Det Forenede Kongerige

Det Forenede Kongerige var en integreret del af TEN-T indtil dets udtreeden af Unionen ved
overgangsperiodens udlgb den 31. december 2020. Det Forenede Kongerige var indtil det
tidspunkt en del af hovednetkorridoren Nordsgen-Middelhavet med gnidningslgse integrerede
transportforbindelser til det kontinentale Europa og Irland. Efter Det Forenede Kongeriges
udtreeden er Det Forenede Kongerige ikke leengere omfattet af geeldende EU-ret om TEN-T.

Det er af sarlig interesse for Unionen at beskytte Irlands forbindelse med Unionens fastland.
Unionen vil derfor sikre, at Det Forenede Kongeriges udtreeden ikke i veesentlig grad
forstyrrer det irske transportnet, navnlig forbindelserne med det kontinentale Europa. |
forbindelse med Det Forenede Kongeriges udtreeden iveerksatte Unionen sarlige
foranstaltninger for at beskytte Irlands og dermed Unionens interesser. Med vedtagelsen af
CEF llI-forordningen indgik Irland for ferste gang i to TEN-T-hovednetkorridorer. Ud over
sin eksisterende placering i korridoren Nordsgen-Middelhavet blev Irland medtaget i
Atlanterhavskorridoren, idet de tre vigtige havne i Dublin, Cork og Shannon-Foynes blev
forbundet med to franske havne, Le Havre og Nantes Saint-Nazaire.

Arbejdsplanen for korridoren Nordsgen-Middelhavet viser Unionens fortsatte engagement
med hensyn til at beskytte Irlands transportforbindelser til det kontinentale Europa. Malene
for udviklingen af korridoren er bl.a. at videreudvikle sgtransportforbindelserne og forbedre
forbindelserne til indlandshavne. Der henvises naermere bestemt til planer om at fremme en
reekke projekter, herunder vejforbindelsen Ringaskiddy til Cork og Alexandra Basin i Dublin.
Planen indeholder en forpligtelse til at sikre forbindelse til det europeiske fastland ad
sevejen, hvilket betragtes som den vigtigste graensepassage i Irland. Yderligere investeringer
i Irlands havnekapacitet anses for at vaere en potentiel made at mindske Irlands afhangighed
af den britiske landbro pa.

23 Arbejdsdokument fra Kommissionens tjenestegrene “Turkey 2021 Report" SWD(2021) 290 final/2.
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1V. Konklusion

Det har veeret af afgerende betydning for Unionen at udvide TEN-T-politikken til
nabolandene i bestraebelserne for at udvikle et interoperabelt og multimodalt transportnet.
TEN-T-politikken har veaeret et vigtigt middel til at integrere udvidelseslandene, idet den har
sikret bedre transportforbindelser og fungeret som en katalysator for handelslettelser og
fremskyndet konvergensen med Unionen. Denne meddelelse, der fremlaegges sammen med
forslaget til en revideret TEN-T-forordning, har til formadl at uddybe Unionens eksterne
forbindelser yderligere under hensyntagen til prioriteterne i den europaiske grenne pagt og
Kommissionens strategi for baeredygtig og intelligent mobilitet.

Navnlig for Vestbalkan og Det @stlige Partnerskab er der et stort behov for at fremskynde
udviklingen af det vejledende TEN-T for at forbedre transportforbindelserne med Unionen
yderligere. For at kunne ga fra et kludeteppe til et netvaerk i disse regioner skal
sammenhangen i projektgennemfarelsen styrkes, og opbygningen af sunde projektpipelines
skal viderefgres i et hurtigere tempo, idet der fastleegges klare prioriteter for de mest kritiske
projekter og ogsa gives prioritet til projekter pa det vejledende hovednet.

Det haster desuden med at bringe den eksisterende infrastruktur op pa niveau og vedligeholde
eksisterende aktiver pa passende vis. Den videre udvikling af det vejledende TEN-T bar sigte
mod at opnd et netveerk af hgj kvalitet. Det bgr desuden tilstrebes at udvikle en
modstandsdygtig infrastruktur, der kan modstd udfordringerne i forbindelse med
klimazndringer.

Kommissionen vil pa den baggrund forpligte sig til at:

e Opna et vejledende hovednet, der er anlagt i overensstemmelse med kravene, og som
er multimodalt, baeredygtigt og modstandsdygtigt.

e Fremskynde opfarelsen af ny transportinfrastruktur, anleegge manglende forbindelser
og fjerne flaskehalse, navnlig pa tveers af grenserne, og opgradere eksisterende
infrastruktur for at opfylde TEN-T-kravene og sikre overensstemmelse med den
europaiske gregnne pagt.

e Stotte indfarelse og udbredelse af digital teknologi for at muliggare interoperabilitet
mellem net, navnlig informationssystemer til ERTMS, ITS og multimodal
godstransport og 5G-infrastruktur. Udbredelsen af digital teknologi bar sikre hgj
ydeevne i hele nettet og give hgjere automatiseringsniveauer.

e Tilskynde partnere til at tage beherigt hensyn til og gennemfgre optimal
vedligeholdelse og drift af eksisterende og nye aktiver.

e Prioritere TEN-T-projekter af strategisk interesse for regioner pa Vestbalkan og i Det
@Dstlige Partnerskab og for Unionen for bedre at forbinde udvidelsen og andre
nabolande med Unionen.

e Vurdere behovet for at revidere det eksisterende vejledende TEN-T-net i forbindelse
med udvidelsen og i andre nabolande og indlede ajourfgringen, hvor det viser sig
ngdvendigt.

Europa-Parlamentet og Radet opfordres til at godkende denne meddelelse, som ogsa vil blive
forelagt Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget.
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