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1.1

1.2

INDLEDNING
Formalet med meddelelsen

Formalet med denne meddelelse er at opstille retningslinjerne for euro-
middelhavssamarbejdet inden for transport og energi for 2000*2P@6&onferencen

i Malta (april 1997) for udenrigsministrene i Euro-Middelhavsomradet blev transport
og energi udpeget som to af seks prioriterede sektdoerakonomisk og finansielt
samarbejde pa regionalt plan. Formalet med denne meddelelse er dels at puste nyt liv
i euro-middelhavssamarbejdet pa transportomradet, dels at styrke den allerede
bestdende dynamik i euro-middelhavspartnerskabet pa energiomradet.

Mere generelt ligger denne meddelelse direkte i forleengelse af meddelelsen
"Styrkelse af Barcelona-processen”, som Kommissionen vedtog den 6. september
2000, og som i hovedtreek blev godkendt p& den fjerde konference for
udenrigsministrene i Euro-Middelhavsomradet (Marseilles, 15.-16. nove2as).

Det Europaeiske Rad i Nice (december 2000) bekraeftede, at Unionen ville udbygge
partnerskabet pa samtlige omrader, og Kommissionen besluttede sidelgbende hermed
at opstille Middelhavssamarbejdet som en af prioriteringerne for 2002. Denne
meddelelse ggr status over de hidtidige fem ar for euro-middelhavssamarbejdet inden
for transport og energi og foreslar, hvordan der - pa grundlag af de indhentede
erfaringer, udviklingen pa omradet og Kommissionens henstillinger i den
ovennaevnte meddelefsekan pustes nyt liv i dette samarbejde.

Endelig skal denne meddelelse ses i relation til de globale overvejelser,
Kommissionen for tiden ger sig inden for rammerne af greanbogen om Unionens
energiforsyningssikkerhéag udkastet til hvidbogen om den feelles transportpolitik.

Euro-middelhavssamarbejdet inden for transport og energi: udfordringerne

Udsigterne til en steerk befolkningsveekst hos de tolv partnere i Middelhavsomradet
(+50% frem til 2025 - jf. bilag 1) og udviklingen i handelen bade som falge af den

steerke veekst i verdenshandelen og realiseringen af frihandelsomradet i Euro-
Middelhavsregionen giver et fingerpeg om, at vi i det nzeste arti kan vente os en
eksplosion i mobiliteten og transportefterspgrgslen og i energiforbruget hos
middelhavspartnerne. Dette vil resultere i en betydelig belastning af transport- og

Tidsrummet 2000-2006 er referencetidsrummet for Kommissionens interne arbejdsdokument
"Document de Statégie Régionale MEDA".

De gvrige fire sektorer er industri, vand, miljg og informationssamfundet.

KOM (2000) 497 endelig udg.

Blandt disse henstillinger skal, hvad transport- og energiomradet angar, bl.a. fglgende naevnes:

- ansporing til syd/syd-samarbejde og subregionalt samarbejde (pr. subregion - Maghreb,
Mashrek - eller en hvilken som helst anden undergruppe af middelhavspartnerne)

- den nye anbefalede tilgang til finansiering af infrastrukturer (blandet MEDA-finansiering
(statte/lan fra internationale finansieringsinstitutioner (bl.a. Den Europeeiske Investeringsbank og
Verdensbanken)/nationale regeringer/den private sektor)

- bedre sammenhaeng mellem det regionale samarbejde og det bilaterale samarbejde inden for
rammerne af MEDA, bl.a. ved at resultaterne af de regionale programmer overfgres til de bilaterale
MEDA-programmer.

“Pa vej mod en europzeisk strategi for energiforsyningssikkerhed”, KOM(2000) 769.
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energisystemerne, som skal ses i relation til de voksende krav om sikkerhed og
miljgbeskyttelse.

| henhold til den anden rapport fra FEMI8Bm Euro-middelhavspartnerskabet i
2000, vil de kommende tyve ar veere afggrende for den store Euro-Middelhavsregion
og dens udvikling hen imod et omrade med ligeligt fordelt velfaerd, som nedfeeldet i
Barcelona-erklaeringen. De rette betingelser for en kraftigere vaekst - 6-7% pr. ar - og
@get jobskabelse hos middelhavspartnerne afthaenger i det vaesentlige af, hvor hurtigt
de iveerksatte reformer (bl.a. institutionelle og lovgivningsmeessige rammer) fares ud

i livet, af eendringerne i statens rolle (sveekkelse) og udbedringen af de strukturelle
skeevheder, der er en arv fra fortiden. Der behgves derfor bade en reform- og
strukturorienteret indsats for transport- og energisystemerne og -nettene.

Hvad transportnettene angar, hedder det i FEMISE, at syd/syd-transport og
sgtransport enten helt mangler eller tilbydes til prohibitive priser. Dette er et felt, der
har afggrende betydning for styrkelsen af syd/syd-samhandelen. Den ringe interne
handel i Middelhavsregionen (mellem 4 og 6% af middelhavspartnernes handel siden
1970) skyldes saledes i hgj grad, at transportsystemerne og de hertil knyttede
tienester er utilstreekkelige og omkostningerne hgije.

Endvidere kan de svage infrastrukturer, som er en negativ faktor for
investeringstiltag i omradet, ogsa forklare Middelhavsregionens stadig relativt
beskedne andel af de direkte udenlandske investeringer i de nye veeKstande
EU's samlede direkte investeringer.

Over 80% af varetransporten mellem EU og Euro-Middelhavsregionen finder sted ad
sgvejen, hvilket ogsa er tilfeeldet for 95% af middelhavspartnernes udenrigshandel
(if. bilag 2). Lufttransporten spiller en seerlig stor rolle for middelhavspartnerne pa
grund af den betydelige turisme. Landtransportforbindelserne udnyttes kun i
begraenset grad som fglge af den manglende politiske stabilitet i omradet, lukningen
af visse landegraenser og den svage samhandel. Hvad infrastrukturen angar, er der
endelig betydelige forskelle mellem de forskellige middelhavspartnerne (jf. bilag 2).
Séledes varierer vejnettets taethed med en faktor 1 til 50 mellem landene
(fra 42 km/1000 km? til over 6000 km/1000 km?).

Hvad energisektoren angar, anslas det - i betragtning af den gkonomiske veekst i de
sydlige og gstlige Middelhavslande - at der i de kommende ti ar er behov for neesten
200 mia.€® i investeringer. Der henvises i gvrigt til bilag 3, som giver en oversigt
over udviklingen i regionen (de 12 middelhavspartnere) i perioden 1985-1998.

6

FEMISE er forum for de gkonomiske institutters euro-middelhavssamarbejde, finansieret som led i
MEDA-programmet. FEMISE udsender regelmaessige rapporter med analyser og forslag vedrgrende de
gkonomiske og finansielle aspekter ved euro-middelhavspartnerskabet. FEMISE's anden rapport kom i
juli 2000.

| henhold til FEMISE mangler der ca. 7 mia. dollars i direkte udenlandske investeringer (dvs. en
fordobling), for at middelhavsregionen nar op p& gennemsnittet for de nye vaekstlande.

| et rundspgrge, som middelhavsomradets energiobservatorium foretog blandt sine medlemmer i 1999,
fremhaevedes 190 mia. dollars.



2.1

2.2

TRANSPORTSEKTOREN: BEHOV FOR FORNYET DYNAMIK
Det politiske mandat fra Barcelona

Transporten er hgjt prioriteret i den gkonomiske og finansielle del af euro-
middelhavspartnerskabet. Dette fremgar klart af Barcelona-erkleeringen og af det
hertil knyttede arbejdsprogram.

| Barcelona-erkleeringen understreger deltagerne "betydningen af at udvikle og
forbedre infrastrukturer, bl.a. ved at skabe et effektivt transportsystem.....", og de
"forpligter sig til at overholde den internationale sgrets principper og iseer den fri
udveksling af tjenesteydelser inden for international transport og fri adgang til
international fragt.”

| det arbejdsprogram, der er knyttet til erkleeringen, hedder det, at samarbejdet i
transportsektoren navnlig vil tage sigte pa:

. udvikling af et effektivt system for kombineret luft/sgtransport over
Middelhavet gennem en forbedring og modernisering af sg- og lufthavne,
ophaevelse af uberettigede restriktioner, forenkling af procedurerne,
forbedring af sikkerheden til sgs og i luften, harmonisering af
miljgbestemmelserne pa et hgjt niveau, herunder en mere effektiv
bekaempelse af forurening fra skibsfarten, og udvikling af harmoniserede
trafikstyringssystemer

. skabelse af gst/vest-landtransportforbindelser pa Middelhavets sydlige og
gstlige kyster

. sammenhaeng mellem Middelhavsomradets transportnet og det
transeuropaeiske net, sa der sikres interoperabilitet mellem nettene.

Hovedpunkterne i Barcelona-mandatet er saledes for transportsektorens
vedkommende: infrastrukturer; organisering af transportoperationerne og fri
udveksling af tjenesteydelser i tilknytning til international transport; sikkerhed og
miljgbeskyttelse.

Fem ars euro-middelhavssamarbejde i transportsektoren

De tiltag, der er taget pa regionalt plan, og de hidtidige resultater heraf ligger meget
langt fra det politiske mandat, der blev fastsat i Barcelona, selv om der er skabt en
ramme for et nyt opsving, nemlig Euro-Middelhavsforummet for Transport.

Sgtransport

| forlaengelse af et mgde mellem euro-middelhavspartnerne pa Cypern i oktober 1996
fik Forvaltningsudvalget MED i juni 1997 forelagt en raekke regionale projekter for
sgtransport. Udvalget godkendte finansieringen af disse projekter gennem MED
(8,4 mio. €). Disse projekter - omkring ti - vedrgrer hovedsagelig tekniske og
sikkerhedsmaessige  aspekter, navnlig informationssystemer, hydrografiske
undersggelser, forskning og uddannelse, statistikker, havnestyring, farligt gods og
indsamling af affald, sgfartsforvaltning og ordningen for skibe, der sejler under
nationalt flag. Nogle af projekterne er allerede afsluttet eller er under afvikling, men
af administrative grunde, som snart vil blive lgst, er andre endnu ikke iveerksat
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(projekter vedrgrende sikkerhed til sgs, styrkelse af sgfartsforvaltningerne og
ordningen for skibe, der sejler under nationalt flag). Generelt udviser
midtvejsvurderingen af disse tiltag kun beskedne resultater, hvilket ma tilskrives
projekternes ringe stgrrelse (mikroprojekter) og reekkevidde (punktvise tiltag uden
stgrre sammenhaeng).

Statistikker

MEDSTAT (projekt for regionalt samarbejde mellem Euro-Middelhavsregionens
statistiske institutter, samordnet af Eurostat og finansieret af MEDA med 20€mio.

for perioden 1996-2000) har iveerksat et delprojekt "Med-trans", som har til formal at
skabe et samarbejde om transportstatistik i Middelhavsomradet, s& behovet for
oplysninger pa dette omrade kan imgdekommes. Efter tre ars arbejde har Med-trans
skabt et netveerk af euro-middelhavsstatistikere, som har leert at samarbejde med de
forskellige institutioner, der deltager i udarbejdelsen af statistikker (statistiske
kontorer, transportministerier, havne- og lufthavnsadministrationer...). Ved at
harmonisere de foreliggende oplysninger har de kunnet oprette en forelgbig database
for transportstatistik i Middelhavsomrédet

Oprettelse af Euro-Middelhavsforummet for Transport

Euro-Middelhavsforummet for Transpbttsom blev oprettet i slutningen af 1998, er
rammen for udvikling af det regionale samarbejde pa transportomradet. Det har til
opgave at udarbejde en transporthandlingsplan for Middelhavsomradet - med forslag
til foranstaltninger, midlerne til gennemfgrelse heraf og en tidsplan - overvage
gennemfarelsen heraf, fremme udveksling af oplysninger og erfaring og sikre, at
resultaterne af foranstaltningerne videreformidles. Dette forum afholder arlige magder
og har holdt to tekniske mgder siden dets oprettelse (Malta, marts 1999, og
Bruxelles, november 2000). P4 mgadet i Bruxelles vedtog man bl.a., at man i 2001
ville nedsaette en reekke arbejdsgrupper, som skulle behandle forskellige prioriterede
emner for samarbejdet.

Subregionalt samarbejde

| tilknytning til Barcelona-processen er der ligeledes siden 1995 blevet skabt en
institutionel ramme for det subregionale samarbejde i det vestlige

Middelhavsomrade: GTMO (gruppe af transportministre i det vestlige

Middelhavsomradg), som har &bnet mulighed for visse fremskridt pa subregionalt

plan.

Der findes ikke nogen tilsvarende institutionel ramme for det gstlige
Middelhavsomrade.

10
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Eurostat har offentliggjort et resumé af disse statistikker under titlen: « Evolution du transport dans les
pays de la Méditerranée » (OPOCE, 1999, numéro de catalogue : CA-23-99-306-FR-C).

Forummet er sammensat af repreesentanterne for de 27 euro-middelhavspartnere, Europa-
Kommissionen, internationale finansieringsinstitutioner (EIB, Verdensbanken) og de bergrte
internationale organisationer (bl.a. IMO, ICEAO, ECE-FN).

ETMO teeller transportministrene fra Frankrig, ltalien, Spanien, Portugal, Marokko, Algeriet og
Tunesien.



2.3
23.1

2.3.2

Ogsadet bilaterale samarbejde har hidtil veeret begreenset, idet Libanon er den
eneste middelhavspartner, som har medtaget transportdimensionen i sit bilaterale
samarbejde med Et

Der er saledes hidtil kun iveerksat meget fa konkrete transporttitag som led i euro-
middelhavspartnerskabet. Den nye institutionelle ramme i form af Euro-
Middelhavsforummet for Transport og den nye fremdrift, partnerskabet har faet med
meddelelsen "Styrkelse af Barcelona-processen”, bgr udnyttes til at genlancere euro-
middelhavssamarbejdet i transportsektoren.

Omrader, der kraever konkrete foranstaltninger
Statte til reformen af transportsektoren hos middelhavspartnerne

Dette er et omrade at starste betydning, da mange flaskehalse i Middelhavsomradets
transportsystem skyldes uhensigtsmeessige sektorpolitikker (steerk statslig kontrol,
utilstreekkelig konkurrence og uhensigtsmaessige institutionelle og lovmaessige
rammer). Reformen af transportsektoren i den sydlige del af Middelhavsomradet vil
ogsa skabe et attraktivt miljg for private investeringer. Tre forhold er af fundamental
betydning i denne henseende:

— tilpasning af den institutionelle, lovgivningsmeessige  og
forskriftsmaessige ramme, navnlig med henblik pa at fierne hindringerne
for fri udveksling af transportydelser og modernisere styringen af
trafikstrammene

- indbyrdes tilneermelse af de sociale, tekniske, miljgmaessige og
sikkerhedsmaessige normer og kontrol med de nationale myndigheders
anvendelse heraf, bl.a. for at undga konkurrenceforvridninger

—  forbedring af samarbejdet mellem transportsektoren og toldveesenet,
indvandringsmyndighederne og bank- og forsikringssektoren.

Fastleeggelse og udvikling af et net for kombineret transport i Middelhavsomradet

Dette er ogsa et af de centrale mal med Barcelona-erkleeringens kapitel om transport,
som laegger hovedvaegten pa, at der i farste omgang opstilles en plan for kombineret
luft- og setransport, som i sagens natur er de vigtigste transportformer i dette lukkede
havomrade. Denne plan skal i anden omgang suppleres med
landtransportforbindelser, der er af vital betydning for udviklingen af syd/syd-
samhandelen. Der skal navnlig leegges veegt pa jernbane/hav-forbindelserne
(forbindelser mellem havnene og disses opland). Dette net skal have en
trans-middelhavsdimension (tilslutning til de transeuropeaeiske transportnet) og en
syd/syd-dimension. Ved planlsegningen af nettet vil der blive taget hgjde for de
allerede omtalte kritiske overvejelser vedrgrende det subregionale samarbejde
(jf. 2.2) og resultaterne af den tredje paneuropeeiske transportkonference, der blev
afholdt i Helsinki i juni 1997.

12

Projektet ARLA (Assistance to the Reform of the Lebanese Administration) omfatter transport.
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2.3.3

Hvad infrastrukturerne angar - forbedring af den bestadende infrastruktur eller anleeg
af nye infrastrukturer (manglende led) - er dette en afggrende faktor ikke blot for
investeringerne i denne  sektor, men ogsa for investeringer i

middelhavspartnerlandene generelt. MEDA-midlerne bgr spille en vigtig rolle som
katalysator pa dette omrade, men de kan generelt ikke anvendes til direkte
finansiering af fysiske infrastrukturer. Det ma derfor undersgges, hvordan disse
infrastrukturer kan finansieres, bl.a. hvordan offentligt/privat partnerskab kan

fremmes.

Finansieringen af infrastrukturer bgr i fremtiden besta i en optimal kombination af de
foreliggende finansieringsmidf€r

Det er i gvrigt vigtigt at understrege, at der ved udviklingen af infrastrukturer
systematisk skal fortages en udfarlig vurdering af miljgkonsekvenserne i lighed med
de miligvurderinger, der kreeves i EU

Sg@- og lufttransport
a) Sgfarts- og luftfartssikkerhed

De skibskatastrofer, der har fundet sted for nylig (Erika, levoli Sun), har belyst, at
sikkerheden til sgs skal forbedres, navnlig i forbindelse med transporten af olie og
kemikalier. Dette problem er endnu mere igjnefaldende, nar det drejer sig om et
indhav som Middelhavet med en skrgbelig gkologisk ligeveegt. Der er en betydelig
olietankskibstrafik i Middelhavet. En katastrofe i lighed med Erika-forliset ville
have uoprettelige fglger for Middelhavets sarbare miljg. Den nuveerende situation
(tankskibstrafik, —anvendelse af Den Internationale Sgfartsorganisations
sikkerhedsforanstaltninger) skal undersgges pa euro-middelhavsplan, sammen med
muligheden for at anvende foranstaltningerne i Erika | og ll-pakkerne pa
Middelhavet (Erika |: dobbeltskrogede skibe, udbygget havnekontrol, skeerpet
kontrol med klassifikationsselskaberne; Erika Il: bl.a. indfarelse af et styrings- og
informationssystem for sgfarten).

De samme overvejelser bgr gagres med hensyn til sgtransporten af passagerer, i
betragtning af den taette trafik pa strategiske steder, f.eks. streederne (Gibraltar,
Bosporus og Dardanellerne).

Hvad luftfarten angar, vil middelhavspartnerne ligeledes kunne udnytte EU's
erfaringer for at skeerpe de nationale myndigheders kontrol med luftfartssikkerheden.
Kommissionen har allerede et sddant samarbejde i gang med Central- og @steuropa
som led i PHARE-programmet, bl.a. hvad angar de feelles luftfartsmyndigheders
standarder. Disse erfaringer kan bruges som et nyttigt grundlag for udvikling af euro-
middelhavssamarbejdet pa dette omrade. For at luftfarten i det sydlige
Middelhavsomrade kan nerme sig de europeeiske sikkerheds- og

13

14

Som understreget i meddelelsen "Styrkelse af Barcelona-processen” vil MEDA-midlerne kunne
anvendes til forberedende arbejder og gennemfarlighedsundersggelsdr for regionale
infrastrukturprojekter, der sigter mod at skabe forbindelse med det transeuropaeiske net
(middelhavsdimensionen) og/eller forbindelser mellem de nationale systemer (syd/syd). Hvad angar
finansiering af de egentlige infrastrukturer, vil hovedansvaret herfor pahvile EIB og andre offentlige

(navnlig nationale regeringer) og private investorer.

JF. direktiv 85/337/EQF, sendret ved direktiv 97/11/EF.
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preestationsstandarder, kan der ligeledes blive brug for stgtte fra EU inden for
lufttrafikstyring, navnlig med anskaffelse og beherskelse af de nye teknikker, som nu
er ved at blive indfgrt i Europa.

b) Neerskibsfart

Naerskibsfarten har strategisk betydning i Middelhavet bade som falge af de korte
afstande og fordi der i mange tilfeelde ikke findes passende landtransportforbindelser.
Neerskibsfarten er ogsa et vigtigt element i den kombinerede transportkeede (vej/hav
eller bane/hav). Der er ingen tvivl om, at en stigning i samhandelen og dermed i
transporten i dette omrade vil resultere i gget anvendelse af denne transportform.
Neerskibsfart er endelig en miljgvenlig transportform, som tilbyder billigere
tienesteydelser end de andre transportformer.

For at ggre neerskibsfarten mere attraktiv kan der szettes ind pa tre omrader:
— pé teknisk plan (navnlig optimering af lasteenhedttrag skibenes fart)

— pa administrativt plan (told- og andre administrative dokumenter, anvendelse af
elektronisk dataudveksling, international dokumentation, oprettelse af kontorer for
administrationsbistand i havnene)

— pa forskriftsniveau, navnlig i havnene. Her kan henvises til foranstaltningerne i
Kommissionens meddelelse om short sea shigfingg de nuveerende
undersggelser pa feellesskabsplan vedrgrende ikke-diskriminerende og
gennemsigtig adgang til markedet for havnetjenester.

c) Indbyrdes tilnaermelse af luftfartspolitikkerne pa euro-middelhavsplan

Dette er et omrade af starste betydning i betragtning af den rolle, turismen i Euro-

Middelhavsregionen spiller, og vigtigheden af, at forbindelserne mellem de bergrte

gkonomiske aktgrer ggres nemmere. | lyset af de positive erfaringer med EU's

multilaterale forhandlinger med de central- og gsteuropaeiske lande og Cypern skulle
der med euro-middelhavsrammen veere gode muligheder for at indlede draftelser pa
regionalt plan om en gradvis liberalisering af luftfarten,

2.3.4  Det globale satellithavigationssystem (Galileo)

Udvidelsen af det globale satellitnavigationssystem til Middelhavsomradet har lige
fra farste feerd veeret betragtet som et vigtigt middel til at skabe et
middelhavstransportnet og til at skabe sammenhszeng i de kombinerede
transportsystemer. Med udviklingen af Galileo-progranifneter euro-

15 Med henblik pa - bl.a. pa grundlag af feelles forskning og udvikling - at fastseette den optimale sterrelse

for lasteenheder inden for rammerne af den geaeldende lovgivning pa EF-plan.
16 KOM(1999) 317 endelig. Bl.a. anbefales det, at de administrative procedurer varetages af en enkelt
myndighed og at der gives mulighed for lastning inden fuldfarelsen af de administrative formaliteter.
Galileo er anden generation af det europaeiske satellitnavigations- og positionsbestemmelsessystem, der
bestar i et fuldsteendig uafhaengigt system, som er udstyret med sin egen satellitinfrastruktur. Efter en
definitionsfase - finansieret i feellesskab af EU og Den Europeeiske Rumfartsorganisation - der
afsluttedes i slutningen af 2000, og en fase til validering af systemet (2001-2005) ventes Galileo at veere
operationelt i 2006, hvor systemet skal integrere EGNOS (European Geostationary Navigation Overlay
Service). EGNOS, som vil veere operationelt i 2002, er det farste europeeiske satellithavigationsinitiativ
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middelhavssamarbejdet pa dette omrade endnu mere afgarende. Galileo vil sdledes fa
stor betydning for styringen af trafikkapaciteten og -strammene, sikkerheden, miljget
og transportsystemernes effektivitet. Det er i denne sammenhaeng vigtigt at
undersgge mulighederne for at associere middelhavspartnerne til Galileo og
analysere, hvilke fglger dette vil fa for de nationale og regionale transportsystemer.

ENERGI: STYRKELSE AF DYNAMIKKEN
Energiens plads i euro-middelhavspartnerskabet - Barcelona-mandatet

Der er to vigtige grunde til at udvikle et snaevert energisamarbejde med de 12
middelhavspartnere:

. Den korte afstand til Europas greense mod syd er af afggrende betydning
som fglge af den omfattende transport af energi fra andre tilstadende
regioner, sdsom Golfen og Kaukasus.

. Olie- og gasreserverne hos middelhavspartnerne er en vigtig faktor for
EU's forsyningssikkerhed.

Som led i oprettelsen af Euro-Middelhavs-frihandelszonen, der er opstillet som den
endelige malsaetning i kapitlet om gkonomisk og finansielt samarbejde i Barcelona-
erkleeringen, anses energidimensionen for at spille en afggrende rolle for euro-
middelhavspartnerskabet. Barcelona-erkleeringen understreger bl.a., at "deltagerne
erkender, at energisektoren spiller en central rolle i det gkonomiske euro-
middelhavspartnerskab, og at de beslutter at udvide samarbejdet og fremme dialogen
inden for energipolitik. De beslutter endvidere at skabe passende rammebetingelser
for energiselskabernes investeringer og aktiviteter ved at samarbejde med henblik pa
at skabe betingelser, der gar det muligt for disse selskaber at udvide energinettene og
fremme den indbyrdes sammenkobling".

Hvad angar middelhavspartnernes handel med energiprodukter med tredjelande, er
forholdene imidlertid uhyre forskelligartede mellem de forskellige parter. Nogle af
dem er nettoeksportgrer af energi (Algeriet, Egypten), for andre er handelen i balance
(Tunesien, Syrien), mens resten ma importere energi (Marokko, Malta, Libanon,
Israel, Jordan, Den Palgestinensiske Myndighed og Tyrkiet).

For middelhavspartnerne globalt er der sket en betydelig stigning i energiforbruget,
navnlig el, og prognoserne viser, at denne udvikling vil fortsétieor at kunne
opfylde denne efterspargsel vil der veere behov for flere finansieringsmidler, som
skal findes hos private, bilaterale eller multilaterale kilder.

18

og bestar i en forbedring af ydelserne fra de nuveerende systemer GPV og GLONASS, baseret pa en
regional udbygning af transmissionsrelaeerne for disse signaler. EGNOS og Galileo er, i modseetning til

GPS, systemer til civil brug.

Af et belgb beregnet til 190 mia. $ i energiinvesteringer, som behgves i middelhavspartnerne i de

kommende ti &r, skanner Middelhavsomradets Energiobservatorium, at der i elsektoren alene vil blive

mobiliseret naesten 110 mio., heraf 70 til elfremstilling.

10



3.2

3.3

Fem ars euro-middelhavssamarbejde i energisektoren

Ligesom for transportsektoren blev der i kaglvandet pa Barcelona-erklaeringen oprettet
et Euro-Middelhavsforum for Eneryi

Lige fra oprettelsen i 1997 har energiforummet fungeret som ramme for udvikling og
styring af euro-middelhavssamarbejdet pa energiomradet.

Handlingsplanen for perioden 1998-2002, som blev godkendt af ministerkonferencen
i Bruxelles i 1998, preeciserer initiativerne for euro-middelhavssamarbejdet pa
energiomradet og udger grundlaget for forummets arbejde. Planen opstiller konkrete
foranstaltninger for bade politisk og administrativt samarbejde og for industrielt
samarbejde. Pa politisk og administrativt plan leegges hovedveegten pa, at
partnerlandenes institutionelle og lovgivningsmeessige rammer skal tilpasses, og at
der, i forummets regi, skal udarbejdes retningslinjer for Euro-Middelhavsomradets
energipolitik. Pa industrielt plan understreges ngdvendigheden af, at
industrivirksomhederne tilpasser sig markedsvilkarene (bla. den stigende
efterspargsel), tilgodeser behovet for energieffektivitet og samarbejder indbyrdes pa
euro-middelhavsplan.

Ligesom pa transportomradet er indkeringsarene for Barcelona-processen iszer gaet
med at udvikle rammerne og instrumenterne for energisamarbejdet. Forummets

mgde i Grenada har dog fremskyndet processen ved at stile samarbejdet mod en
reekke konkrete prioriterede opgaver.

Opstilling af de prioriterede opgaver: Opfglgning af Grenada-forummet

Forummets tredje mgde, som blev afholdt i Grenada (Spanien) i maj 2000, satte
fornyet skub i euro-middelhavssamarbejdet pa energiomradet og godkendte
retningslinjerne for tre ad hoc-arbejdsgrupper, som vil blive oprettet i lgbet af 2001.

Endvidere bekreeftede Grenada-forummet, at falgende emner var hgit prioriterede:

. Reform af lovrammerne og omstrukturering af middelhavspartnernes
energiindustri.

EU-medlemsstaterne har for nylig iveerksat en gennemgribende reform af lov- og
regelrammen for deres energisekt6feFor middelhavspartnerne er energisektoren
endnu generelt praeget af et centraliseret monopol og statskontrol. Denne situation er
en alvorlig bremse for direkte udenlandske investeringer, som er ngdvendige for at
@ge produktionskapaciteten i takt med den stigende energiefterspgrgsel, navnlig i
elsektoren. Middelhavspartnerne ma derfor ga i gang med en global reformproces for
at opfylde markedets konkurrencebetingelser. Denne proces bgr munde ud i, at der
skabes rammer, der kan opfylde de internationale investeringskriterier. | denne

19

20

Energiforummet bestar af repreesentanter for de 15 EU-medlemsstater og de 12 middelhavspartnere pa
generaldirektagrniveau. Forumet der finansieres via MEDA, er den vigtigste kanal til fremme af dialogen
mellem EU og middelhavspartnerne om energispgrgsmal.

Denne reformproces fik en ekstra drivkraft med vedtagelsen i deceb®8& af EU-direktivet om det

indre marked for elektricitet (96/92/EF) og i juni 1998 af direktivet om det indre marked for gas
(98/30/EF).
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sammenhaeng vil det veere klogt at udnytte de erfaringer, der er indhentet med
reformen af energisektoren i EU. Vi skal navnlig fremhseve visse
liberaliseringstiltag, der bgr ggres pa nationalt plan:

* Etablering af uafthaengige tilsynsmyndigheder
* Adskillelse mellem fremstilling, transport, distribution og salg

* Gradvis indfgrelse af konkurrencebetingelser pa produktions- og
distributionsomradet

* Nedskeering af subsidier og reform af tariffastsaettelsen, sa priserne
i hgjere grad afspejler omkostningerne

* Fremme af privat deltagelse, navnlig ved at give uafhaengige
elproducenter licens til at operere i elproduktionssektoren.

. Tilnsermelse mellem EU's og middelhavspartnernes energipolitik.

Med udsigten til en frihandelszone i Euro-Middelhavsregionen er en sadan
tinsermelse seerlig patraengende, hvad forsyningssikkerhed, virksomhedernes
konkurrenceevne og behandling af miljgaspekterne angar. EU tilskynder derfor
middelhavspartnerne til at tiltreede traktaten om energicharteret, som er
referencerammen for forsyningssikkerhed og investeringsfremme.

. Integration af middelhavsmarkederne og sammenkobling af nettene.

Dette mal, som er direkte knyttet til regionens energiforsyningssikkerhed, er opstillet
i Den Europaeiske Unions faelles strategi for Middelhavsomfdetori det hedder,

at EU ud fra de erfaringer, den har indhentet i forbindelse med de transeuropaeiske
net pa transport-, energi- og telekommunikationsomradet, vil yde statte il
sammenkobling af infrastrukturerne mellem middelhavspartnerne indbyrdes og
mellem dem og EU. Dette mal indgar ligeledes i energistrategien i granbogen om
EU's energiforsyningssikkerh&l som Kommissionen vedtog den 29. november
2000. Malet vil kunne nas ved at udbygge samarbejdet mellem EU's og
middelhavspartnernes industri, som fgrst og fremmest bgr sigte mod udvikling af
sammenkoblingen af de forskellige net, bade nord/syd og syd/syd. Stgtten fra de
internationale finansieringsinstitutioner, navnlig Den Europeaeiske Investeringsbank,
bar ogsd samle sig om udvikling og modernisering af infrastrukturerne for
energifremstilling og -transport. P4 samme made vil man endelig streebe mod at
udvide INOGATE?® til ogsd at omfatte Middelhavslandene, som drgftet pa
INOGATE-konferencen i Athen i juni 2000.

21
22
23

Denne fzelles strategi blev vedtaget af Det Europaeiske Rad i Santa Maria da Feira i juni 2000.
KOM(2000) 769, se del 3, II/B/3, Sikring af forsyninger udefra.

Interstate Oil Transport to Europe (INOGATE) er et EU-program, der blev iveerksat i 1995 med henblik
pa at fremme anleeg og sammenkobling af olie- og gastransmissionsinfrastrukturer mellem EU og
omraderne omkring Det Kaspiske Hav, Sortehavet, Middelhavet og det sydgstlige Europa. Som led i
INOGATE er der indgaet en international aftale (INOGATE Umbrella Agreement), som nu er
undertegnet af 17 lande i Sydgsteuropa - herunder Tyrkiet - Kaukasien og Centralasien. Aftalen er en
ramme for lgsning af spgrgsmal i forbindelse med infrastrukturernes drift, vedligeholdelse og
sikkerhed.
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4.1

. Beeredygtig udvikling hos middelhavspartnerne og anvendelse af vedvarende
energi

Malet om at opstille en model for baeredygtig udvikling for middelhavspartnerne
hviler pa kravet om energieffektivitet, energibesparelser og miljgbeskyttelse. Dette
indebaerer navnlig, at der ma ggres en indsats for at effektivisere
elproduktionsprocessen, reducere tabet fra elnettet maeerkbart og beksempe
udledningen af drivhusgasser.

Anvendelse og fremme af vedvarende energi, baseret pa Middelhavsregionens
seerlige potentiale pa dette omrade (navnlig sol- og vindenergi), skulle kunne bidrage
betydeligt til omstrukturering af denne sektor og samtidig forbedre
miljgbeskyttelsen. Udvikling af vedvarende energi vil ligeledes bidrage til at
differentiere energikilderne, hvilket vil gge forsyningssikkerheden pa euro-
middelhavsplan og mindske nogle af middelhavspartnernes afhaengighed af
energiforsyninger udefra. Endelig spiller vedvarende energi en vigtig rolle for
opfyldelsen af forsyningspligten, idet den isolerede landbefolkning hermed kan gives
lettere adgang til energinettet.

Den igangveerende debat i EU om Kyoto-malseetningerne og de naermere
retningslinjer for anvendelsen af fleksibilitetsmekanismerne (Flexible Mecanisms),
navnlig mekanismen for baeredygtig udvikling (Clean Development Mecanism), vil

kunne abne for nye samarbejdsmuligheder med middelhavspartnerne.

KONKLUSIONER OG HENSTILLINGER
Transportsektoren

Nu hvor grundlaget for frihandelszonen i Euro-Middelhavsregionen gradvis er ved at
komme pa plads (fremskridt med indgaelsen og ikrafttreedelsen af bilaterale
associeringsaftaler, foranstaltninger til at ophaeve tolden i de fleste af landene), og
udsigterne til visse middelhavspartneres tiltreedelse til EU (Tyrkiet, Cypern og Malta)
bliver mere konkrete, bliver behovet for at forbedre transportsystemerne i landene pa
Middelhavets sydkyster stgrre end nogensinde.

Denne forbedring af transportsystemerne skal realiseres gennem en kombination af
strukturelle foranstaltninger (net og infrastruktur) og reform (tilpasning af den
institutionelle og lovmaessige ramme; overholdelse af de internationale standarder).
Struktur- og reformforanstaltningerne haenger imidlertid sammen: den stigning i
investeringsstrammen, som udviklingen af infrastrukturerne indebaerer, afhaenger i
hgj grad af reformen af transportsektorerne. Selv om der i denne sammenhaeng
teenkes pa kombineret transport, bgr der alligevel leegges seerlig veegt pa
sgtransporten i betragtning af dens fremtreedende rolle for godsbefordringen mellem
EU og Middelhavsomradet, og pa lufttransporten, som er den fremherskende
transportform pa passageromradet.

Den ramme for regionalt samarbejde, som Barcelona-processen udggr - navnlig
Euro-Middelhavsforummet for Transport - og de midler, der er til radighed via
MEDA-programmet, kan og bgr spille en rolle som katalysator i denne forbindelse.
Det statistiknetveerk, der er skabt med Med-trans-projektet, vil fremme denne proces
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4.2

ved at tilvejebringe de statistiske oplysninger, indikatorer og benchmarks, der er
nadvendige for at realisere et teettere samarbejde pa dette omrade.

Energisektoren

Middelhavspartnernes energisektor har behov for en tilbundsgaende reform.
Reformen bar bygge pa liberalisering af sektoren, omstrukturering af
energiindustrien og udvikling af vedvarende energi. Sammenkobling af
energiproduktions- og transportnettene er af afggrende betydning for Euro-
Middelhavsregionens energiforsyningssikkerhed. EU vil i denne sammenhaeng gore
alt for at fremme middelhavspartnernes tiltreedelse af traktaten om energicharteret og
INOGATE.

| overensstemmelse med disse principper har EU skabt en nyttig ramme (Euro-
Middelhavsforummet for Energi) og en Igbende dialog. Denne dialog skal fremme

debatten og udvekslingen af idéer med middelhavspartnerne om de mest
hensigtsmeessige foranstaltninger til at fremme reformen af energisektoren og fglge
den op.
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Bilag 1: Areal oq indbyggertal i EU og middelhavspartnerne

Kilde Areal (knrf) Indbyggertal Fremskrevet
MEDSTAT 1998 indbyggertal
2025
(mio.)
EU (15 3240000 374,6 388,3
medlemsstater)
MED 5400 000 225,6 338,3
(12 middelhavs
partnere)

Bilag 2: Nggletal for transport i Middelhavsomradet

Fordeling af Omfang Sgtrans- | Lufttrans- | Vej Jernbane
godstrans- port port
porten i Euro-
Middelhavs-
regionen
Oplysninger
1997
Meengde 163 mio.t | 83% 0,2% 4,24% 0,67%
Veerdi 110 mio€ | 53% 16% 23% 0,84%
Passagertransport i Lufttransport Sgtransport
Euro-Middelhavs-
regionen

Oplysninger

1997

Mio. 86 8,5

Kilde : MEDSTAT.
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Indikatorer for transportinfrastrukturen i middelhavspartnerne
Vejnet Jernbanenet
Land Lengde |Teethed(km | Leengde [Teethed(km |[Noter
(km) /1000 km2) /1000 km2)
Algeriet 100 992 42.40 4219 1.77
Cypern 10 654 1 151.66 - -
Egypten 44 498 44.43 4810 4.80
Israel 15 464 698.31 962 43.44
Jordan 7519 84.16 386 4.32|Note 1
Libanon 6 359 608.40 - -
Malta 1972 6 240.51 - -
Marokko 57 520 80.92 1907 2.68
Den 2055 342.60 - -
Paleestinensis
ke
Myndighed
Syrien 41 451 223.84 2 767 14.94
Tunesien 18 997 122.24 1860 11.97
Tyrkiet 382 000 468.95 8 607 10.57
| ALT 683 122 128.00 20 708 5.51|Note 2
Noter
1. Jernbanenettets leengde: kun Hijazi-
nettet
2. Jernbanenettets teethed: lande uden jernbanenet er ikke medregnet.

Kilde : MEDSTAT. Fuldsteendige statistiske oplysninger findes i Eurostat's publikation «Evolution du
transport dans les pays de la Méditerranée» (OPOCE, 1999, numéro de catalogue :
CA-23-99-306-FR-C). Disse statistikker er udarbejdet af Eurostat og CESD-Roma i samarbejde med
middelhavspartnernes statistiske kontorer.
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Bilag 3: Udviklingen i energisituationen reqgionalt (12 middelhavspartnere) i perioden 1985-1998

Middelhavsomradet (de 12 middelhavspartnere)

Bruttoforbrug pa 1985 1990 1995 1996 1997 1998
hjemmemarkedet

Mio. % Mio. % Mio. % Mio. % Mio. Mio.

toe toe toe toe toe toe

| alt 117,7 1000 152,4 1000 180,3 100,0 189,7 100,0 198,7 100,0 207,3 100,0
Fast breendsel 16,3 13,8 22,1 14,5 23,8 13,2 27,4 14,4 30,1 15,2 31,9 15,4
Olie og olieprodukter 73,4 62,4 89,6 58,8 103,7 57,5 107,0 56,4 108,8 54,7 1122 54,1
Naturgas 15,4 13,1 27,1 17,8 37,5 20,8 39,2 20,7 43,4 21,8 46,2 22,3
Kerneenergi 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Vedvarende energi 12,5 10,6 13,8 9,1 15,5 8,6 16,2 8,5 16,3 8,2 16,6 8,0
Andre braendstoffer 0,2 0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 0,0 0,0 0,2 0,1 0,3 0,1
Elproduktion 1985 1990 1995 1996 1997 1998

TWh % TWh %  TWh % TWh % TWh % TWh %
| alt (TWh) 121,3 1000 172,1 100,0 239,2 100,0 258,3 100,0 277,7 100,0 296,9 100,0
Kerneenergi 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Konventionelle kraftveerker 95,9 79,1 131,0 76,1 183,1 76,6  196,0 75,9 2152 775 2314 77,9
Vandkraft, vindenergi, solenergi og 25,4 20,9 41,1 23,9 56,1 23,4 62,4 24,1 62,6 22,5 65,5 22,1
geotermisk energi
Kul 24,9 20,5 33,4 19,4 53,0 22,2 58,8 22,8 64,7 23,3 70,0 23,6
Olieprodukter 47,1 38,8 49,5 28,8 56,2 23,5 56,7 21,9 60,5 21,8 68,2 23,0
Naturgas 23,9 19,7 48,1 27,9 73,7 30,8 80,3 31,1 89,7 32,3 93,0 31,3
Biomasse & andet 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2 0,1 0,2 0,1 0,3 0,1 0,3 0,1
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Energiafheengighed (%)

(oplysninger IEA-OECD)
Alle breendstoffer tilsammen

Fast breendsel
Olie og olieprodukter

Naturgas

1985

-45,7
34,7
-53,9
-129,2

1Q

1990

-37,6
415
-44.8
-96,3

1995

-23,8
47,9
-24,9
-75,6

1996

-22,4

50,8
-23,5
-79,3

1997

-23,0

54,3
-22,6
-86,8

1998

-21,2

54,8
-18,3
-89,2



