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1. Konklusioner og anbefalinger

1.1.  EQ@SU bifalder forslaget, i betragtning af at den nuvarende TEN-T-forordning blev vedtaget i 2013, og at det derfor
er pa hgje tid at fremlegge en ny opdateret ramme, der er tilpasset den nuvarende politiske situation og tager
udgangspunkt i erfaringerne fra den nuvarende forordning. Den opdaterede TEN-T-forordning skal f.eks. udgere det
nedvendige infrastrukturgrundlag for en vellykket gennemforelse af Kommissionens mal i den grenne pagt, strategien for
baredygtig og intelligent mobilitet og handlingsplanen for jernbanetransport. Derudover har gennemferelsen af TEN-T
under den nuvarende ramme ikke veret tilfredsstillende, men har lidt under betydelige forsinkelser, og EQSU bifalder
derfor de styrkede gennemforelsesbestemmelser.

1.2.  E@SU statter bestemmelserne om i stigende grad at harmonisere kravene til hovednettet og det samlede net og gere
sondringen mellem de to til et spergsmél om tidsperspektivet.

1.3.  EQ@SU bifalder ligeledes fokus pa de europeiske korridorer som et middel til at fremme effektiv transport og
multimodalitet samt den staerke overvdgningsmekanisme og de europziske koordinatorers styrkede rolle.

1.4, EOSU glader sig ogsa over mervaerdien i form af synergieffekter som folge af den forbedrede koordinering af de
europziske korridorer med godstogskorridorerne.

1.5.  E@SU gleder sig over den betydning, som forslaget tilleegger samhgrighed i gennemforelsen af nettet, og bemarker,
at dette medforer, at der sikres tilgengelighed og konnektivitet i alle EU’s regioner for bdde passager- og godstrafik samt
effektiv koordinering og sammenkobling mellem henholdsvis fjerntrafik, regional- og lokaltrafik samt transport i
byknudepunkter. EGSU bifalder derfor ogsd medlemsstaternes forpligtelse som omhandlet i forslagets artikel 58 til at sikre,
at de nationale transport- og investeringsplaner er pé linje med EU’s transportpolitik.

Effektive jernbaneforbindelser med infrastruktur, der muligger en tilpas hej hastighed, og som bidrager til, at kereplanerne
overholdes, vil sikre, at jernbanerne udfylder deres fulde potentiale i den intermodale transportkade. Jernbanerne har
nemlig ikke i tilstreekkelig grad formdet at overholde kereplanerne, hvilket har veret en stor hindring for at gere
multimodalitet, herunder godstransport, til en attraktiv lgsning.
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1.6.  For sd vidt angdr de to yderligere koordinatorfunktioner vedrerende det europaiske sofartsomrdde og ERTMS,
mener EQSU ogsd, at en hurtig gennemforelse af ERTMS vil krave betydelig finansiel stotte i betragtning af de dermed
forbundne omkostninger. EQSU bifalder derfor Kommissionens forslag om at overveje at fritage offentlig finansiering af
ERTMS fra anmeldelsespligten i henhold til statsstottereglerne. EGSU efterlyser endvidere en gennemforlighedsundersegelse
af gennemforelsen af ERTMS senest i 2030, hvor der ogsé ses pd finansieringssporgsmalene.

Med hensyn til det europaiske sofartsomrade, henleder EGSU opmearksomheden péd spergsmalet om broer over have med
regelmassige og hyppige feergeforbindelser, der kan sidestilles med infrastruktur og medfinansieres som projekter af falles
interesse.

1.7.  EO@SU beklager, at der ikke er lagt en fast tidsplan for medlemsstaternes rapporter om gennemforelsen af det
samlede net.

1.8.  EQSU stotter fuldt ud fokus pd en bred, hensigtsmassig og rettidig hering af alle berorte parter om planlagte
projekter og minder om E@SU’s udtalelse fra 2012 om E@SU’s potentiale som bindeled til civilsamfundet.

1.9.  E@SU noterer sig de overordnede prioriteter for alle net, som er fastsat i artikel 12, og som tager sigte pa at fjerne
administrative, tekniske og driftsmeessige hindringer og optimere udnyttelsen af infrastrukturen.

1.10.  E@SU opfordrer til, at der generelt treeffes effektivitetsfremmende foranstaltninger for at fremme multimodalitet,
hvilket indebearer, at fordelene ved alle transportformer udnyttes optimalt for at opna de bedst mulige resultater, samtidig
med at sikkerheden forbedres og miljebelastningen reduceres. EQSU gor swrligt opmarksom péd betydningen af
gransefladen mellem landtransport og andre transportformer, som gor det muligt for indre vandveje, narskibsfart og
luftfart at bidrage fuldt ud til den multimodale kade.

1.11. Vi mener, at det er afgorende at @ge nettets modstandsdygtighed over for klimaandringer, naturkatastrofer og
menneskeskabte katastrofer for at skabe et net, der tilforer EU’s borgere og virksomheder veardi pa den lange bane. Der ber
tages hgjde for modstandsdygtighed s tidligt som muligt i et projekts planleegningsfase.

1.12.  EQSU papeger, at den mest baredygtige losning ber valges i tilfelde af trafikproblemer eller nedsituationer.

1.13.  EQSU bifalder den opmarksomhed, der rettes mod IKT-systemerne og deres evne til at fremme udviklingen af
multimodal transport. Det er vigtigt at prioritere udviklingen af digitaliseringens enorme potentiale til at forbedre
transportresultaterne hejt.

1.14.  EQSU henleder ogsd opmarksomheden pd muligheden for at forbedre den digitale overvigning af overholdelsen
af bestemmelserne om arbejds- og hviletider, navnlig ndr det gaelder jernbanetransport, og opfordrer til, at der udvikles et
sddant system.

1.15.  EQSU bifalder medtagelsen af byknudepunkter og multimodale terminaler som konkrete elementer i TEN-T, da
begge dele er afgarende for, at transporten fungerer godt. EGSU bemrker, at én multimodal terminal kan betjene mere end
ét byknudepunkt, hvis de funktionelle kriterier i forslaget opfyldes.

1.16.  EQSU bemearker, at jernbaneinfrastrukturen er meget ujaevnt udstyret med faciliteter til jernbanepersonale. EGSU
mener, at infrastrukturen for arbejdstagerne som minimum skal omfatte sikre ruter, overnatningsmuligheder, moderne
pauserum (keling, opvarmning, hygiejniske forhold), almene tjenester og sanitare faciliteter.

1.17.  E@SU noterer sig kravene til rasteanleg i artikel 29, stk. 2, litra b), og foresldr, at der ogsd indferes felles
minimumsstandarder pd dette omrade.

1.18.  E@SU bifalder ligeledes det agede fokus pa forbindelserne til nabolande, herunder partnerlande som E@S-landene
og Schweiz samt tiltreedelseslandene. E@SU bemarker, at mélet er at fremme udbredelsen af TEN-T-politikken i tredjelande,
bl.a. malene om baredygtighed, samhgarighed, effektivitet og flere fordele for brugerne.
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1.19. E@SU glader sig ogsd over opmarksomheden pa tredjelandes deltagelse i TEN-T-projekter — et sporgsmal om
sikkerhed og offentlig orden — og medlemsstaternes pligt til at meddele en sddan deltagelse med henblik pé at foretage en
konsekvensanalyse i de tilfeelde, der ikke falder ind under den generelle ramme for screening af udenlandske direkte
investeringer i EU. Dette sikrer ogsa interoperabilitet og EU-standarder.

1.20. EQSU bifalder desuden muligheden for at foretage justeringer gennem delegerede retsakter vedrerende
infrastrukturelementer og fastleeggelsen af korridorerne.

1.21. E@SU er tilfreds med, at det nu foreslds i forordningen at indfgje en forpligtelse for medlemsstaterne til at
vedligeholde TEN-T-infrastrukturen. EGJSU ville i den henseende have sat pris pa en overvdgningsmekanisme og passende
sanktioner i tilfelde af utilstreekkelig vedligeholdelse.

1.22.  EQSU bifalder madlsetningerne for de verdensomspandende transportinfrastrukturer i Kommissionens
konnektivitetsstrategi »Global Gateway«.

2. Baggrund

2.1.  Kommissionen fremlagde sit forslag til en ny forordning, der skal erstatte den nuvaerende forordning om Unionens
retningslinjer for udvikling af det transeuropeaiske transportnet ((EU) nr. 1315/2013) (forslaget) den 14. december 2021
(COM(2021) 812 — 2021/0420 (COD)) som en central indsats under den europaiske grenne pagt og strategien for
baeredygtig og intelligent mobilitet.

2.2, Med forslaget bevares strukturen i hovednettet og det samlede net i det transeuropaiske transportnet (TEN-T). For
hovednettet er gennemforelsesfristen fortsat 2030 med en yderligere milepzl inden 2040 for en udvidelse af hovednettet og
2050 for det samlede net.

2.3.  De fire specifikke mal i den nuvaerende TEN-T-forordning (effektivitet, samherighed, baredygtighed og flere
brugerfordele) bevares og videreudvikles.

2.4, Formalet med forslaget er at athjelpe problemer med forsinkelser i projektforberedelsen og -gennemforelsen ved at
tilpasse nationale interesser, mal og ansvarsomrader til TEN-T og styrke overvdgningen, navnlig ndr det geelder de
europziske transportkorridorer og de horisontale prioriteter i ERTMS og det europaiske sefartsomrdde, hvor den
europziske koordinators rolle styrkes, og arbejdsplanerne fér retskraft ved hjelp af gennemforelsesretsakter.

2.5.  Forslaget sikrer, at godstogskorridorerne tilpasses de europziske korridorer gennem en @ndring af forordning (EU)
nr. 913/2010, og fastsatter bestemmelser om koordineringen mellem de to instrumenter.

2.6. I forslaget indfores det, at vedligeholdelse af TEN-T er medlemsstaternes forpligtelse.

2.7.  Kommissionen kan i tilflde af betydelige forsinkelser i gennemferelsen af nettene treekke EU-medfinansieringen
tilbage, hvis den pagaldende forsinkelse ikke kan begrundes objektivt, og hvis problemet ikke er lost inden for seks
méneder.

3. Generelle bemaerkninger

3.1. EO@SU bifalder forslaget, i betragtning af at den nuvarende TEN-T-forordning blev vedtaget i 2013, og at EU’s
transportpolitiske dagsorden har @ndret sig meget siden da, eftersom hvidbogen om transportpolitik fra 2011 er blevet
efterfulgt af strategien for baredygtig og intelligent mobilitet fra 2020, der bl.a. fokuserer pa baredygtighed, digitalisering
og fremme af jernbaner/multimodalitet.

Desuden har erfaringerne med gennemforelsen af TEN-T under den nuverende TEN-T-forordning ikke varet
tilfredsstillende, og der har varet betydelige forsinkelser.

Det var pa hgje tid at fremlaegge en ramme, der er tilpasset den nuvarende politiske situation, ved at skabe en infrastruktur,
der er forenelig med feks. den europaziske gronne pagt, strategien for bearedygtig og intelligent mobilitet og
handlingsplanen for jernbanetransport, og som tager udgangspunkt i erfaringerne fra den nuvarende forordning. EGSU
papegede dette behov for ajourfering i sin evalueringsrapport fra 2020 (*).

(')  Evaluation on Trans European Network — Transport (TEN-T) guidelines 2013-2020 (Evaluering af retningslinjerne for det
transeuropaiske transportnet (TEN-T) 2013-2020)
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3.2.  E@SU stetter forslaget om i stigende grad at harmonisere kravene til hovednettet og det samlede net og i bund og
grund at adskille de to nettyper ved at fastsatte en frist for gennemforelsen af hovednettet i 2030, en frist for det sdkaldte
udvidede hovednet i 2040 og en frist for det samlede net i 2050. For sd vidt angdr 2030-fristen, stiller EQSU fortsat
sporgsmalstegn ved gennemforligheden, hvilket vi ogsd gav udtryk for i vores evalueringsrapport fra 2020, men mener, at
fristen ber fastholdes for at leegge pres pd medlemsstaterne.

3.3.  Viglader os ogsé over den betydning, der tillegges samhgrighed, herunder konnektivitet og tilgeengelighed for alle i
hele EU, for bade passagerer og gods og pa bade lange og korte afstande, samt over medlemsstaternes forpligtelse til at sikre,
at der er sammenhaeng mellem de nationale foranstaltninger og EU’s transportpolitik. Minimumskriterier for
jernbaneinfrastruktur vil forbedre multimodalitetens udsigter.

3.4. EQSU bifalder fokus pd de europaiske korridorer til at fremme effektiv transport og multimodalitet. Udvalget
stotter ogsd de europeiske koordinatorers styrkede rolle og den starke overvdgningsmekanisme, der skal sikre en passende
og rettidig gennemforelse.

E@SU er tilfreds med, at fastleeggelsen og forvaltningen af godstogskorridorerne samordnes med de europziske korridorer,
hvilket ber tilfore betydelig merveerdi i form af synergieffekter.

3.5.  E@SU bemearker, at der ogsd udpeges europaiske koordinatorer for det europziske sefartsomrade og ERTMS. For sd
vidt angdr ERTMS, understreger EGSU, at der er behov for finansiel stotte for at sikre en hurtig gennemforelse, og glaeder sig
over forslaget om at fritage statsstotte fra kravet om anmeldelse af statsstotte. Koordinatoren for det europeiske
sofartsomrade sikrer, at sgtransportforbindelser integreres i det transeuropaiske transportnet, og at narskibsfartsforbin-
delser etableres og opgraderes. Vi understreger isar, at opgaver, der har til formal at sikre en gnidningsles grenseflade
mellem se- og landtransport, er meget nyttige.

3.6. Det europziske sofartsomrdde erstatter motorveje til ses, der menes at vare for komplekse. EGSU henleder
opmarksomheden pé sdkaldte broer over have, dvs. regelmaessige og hyppige ro-ro-feergeforbindelser, hvor en faerge nasten
fungerer som en bro. EQSU er i tvivl om, hvorvidt sddanne broer ikke ber betragtes som forbindelser i lighed med et
infrastrukturelement og siledes vere berettigede til medfinansiering som projekter af felles interesse.

3.7. EO@SU beklager, at der ikke er lagt en fast tidsplan for medlemsstaternes fremlaggelse af oplysninger om
gennemforelsen af projekter uden for de europaiske korridorer.

3.8.  EQSU bifalder ikke desto mindre den opfelgnings- og sanktionsmekanisme, der er fastsat i tilfaelde af forsinkelser i
gennemforelsen af projekter uden tilfredsstillende begrundelse. EGSU beklager, at den eneste klare sanktion er at lade
medfinansieringen ophere, og opfordrer Kommissionen til at fremsztte forslag om f.eks. dagsbeder, sa leenge forsinkelsen
fortsatter pd grund af forsemmelighed.

3.9. EO@SU stotter fuldt ud fokus pa en hensigtsmeassig hering af de berorte parter, bdde myndigheder pé forskellige
niveauer og civilsamfundet, og udveksling af oplysninger om bedste praksis pa dette omrdde, hvilket Kommissionen skal
sikre. I den sammenhang minder EGSU om sin udtalelse fra 2012 »Transporthvidbog: Civilsamfundets tilslutning og
deltagelse« og udkastet til retningslinjer for borgernes og civilsamfundets deltagelse i EU’s transportpolitikker og -projekter,
som blev droftet pd en konference arrangeret af EQSU’s permanente studiegruppe om transport i Milano den
24.-25. oktober 2016. EGSU gor ogsd opmarksom herpd i ovennavnte evaluering fra 2020. EQSU fastholder, at det er
nedvendigt at indlede brede heringer sé tidligt som muligt med sarligt fokus pd det organiserede civilsamfund og under
beherig hensyntagen til den modtagne tilbagemelding.

3.10.  EQSU vardsatter de yderligere krav til infrastruktur, der er fastsat for at fremme opfyldelsen af mélet i den gronne
pagt om at reducere CO,-emissionerne med 90 % inden 2050, og den vegt, der leegges pd miljeaspekter, herunder eksterne
omkostninger, ved udformningen af et projekt.
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3.11.  EQSU noterer sig de overordnede prioriteter for alle net, som er fastsat i artikel 12, og som tager sigte pd at fjerne
administrative, tekniske og driftsmassige hindringer og optimere udnyttelsen af infrastrukturen (artikel 12, stk. 2, litra c) og
d)). Dette stemmer ogsd overens med den generelt positive holdning til ressourceeffektivitet og innovation i artikel 43 om
baredygtige godstransporttjenester. I denne sammenhang understreger E@SU betydningen af at forbedre netvarkets
modstandsdygtighed over for katastrofer, hvilket der ber tages hejde for i planlegningsfasen. Nar man skal lose problemer,
der skyldes pres pé nettets modstandsdygtighed, ber baredygtige losninger foretrakkes.

3.12.  EQSU mener derfor, at mélet bor vare oget effektivitet over hele linjen, i betragtning af at sterre effektivitet inden
for alle transportformer vil bidrage til bedre miljoresultater, som det fremgér af en nylig undersogelse finansieret med
midler fra den svenske naturfredningsforening (3.

3.13. EQSU verdsatter, at medlemsstaterne bdde med hensyn til det samlede net og hovednettet skal sikre, at
jernbaneinfrastrukturen muligger en toglengde pa 740 meter uden serlig tilladelse. Det ber desuden overvejes at udvikle
infrastruktur til togleengder pd over 740 meter og op til 1500 meter og 25,0 ton akseltryk med forbehold af
sociogkonomiske cost-benefit-analyser. En bestemmelse om 740 meter lange tog pd privat sidespor galder ogsd for
infrastruktur til multimodal transport.

3.14.  EQSU opfordrer til, at der generelt treeffes effektivitetsfremmende foranstaltninger for at fremme multimodalitet,
hvilket indebearer, at fordelene ved alle transportformer udnyttes optimalt for at opnd de bedst mulige resultater, samtidig
med at sikkerheden forbedres og miljgbelastningen reduceres. E@SU gor sarligt opmarksom pad betydningen af
grensefladen mellem landtransport og andre transportformer, som gor det muligt for indre vandveje, narskibsfart og
luftfart at bidrage fuldt ud til den multimodale kade.

3.15. I betragtning af den bestemmelse, der er navnt i det foregdende punkt, overrasker det sdledes, at den maksimale
opholdstid for tog ved greenseovergangene, der er fastsat for de europiske transportkorridorer, ikke galder for bade
hovednettet og det samlede net.

3.16.  Det er positivt, at der rettes opmarksomhed mod IKT-systemerne til transport for blandt andet at lette
transportstyring og informationsudveksling mellem forskellige transportformer for at lette udviklingen af multimodal
transport, som er en af prioriteterne for at udvikle baredygtig godstransport. ESU mener, at digitaliseringens enorme
potentiale til at oge effektiviteten og forbedre sammenhangen og baredygtigheden inden for transport ber videreudvikles
sd hurtigt som muligt.

3.17.  E@SU bifalder ogsd, at byknudepunkter og multimodale terminaler medtages som konkrete elementer i TEN-T.
Begge elementer er afgarende for et velfungerende transportsystem — forstnavnte fordi de er afgerende for »den forste og
sidste kilometer«, og sidstnzvnte fordi de spiller en afgerende rolle for velfungerende multimodal transport. EQ@SU
bemarker, at de foresldede kriterier for terminalernes placering gor det muligt for én terminal at betjene flere
byknudepunkter.

3.18. E@SU henviser i denne forbindelse til sin udtalelse om intermodal transport og multimodal logistik, der
understreger betydningen af digitalisering og multimodale terminaler for udviklingen af multimodalitet (3).

3.19. EOGSU bifalder den ogede opmarksomhed péd forbindelserne til nabolande, herunder partnerlande som
E@S-landene og Schweiz samt tiltredelseslandene, navnlig landene pé Vestbalkan, som videreudviklet i Kommissionens
meddelelse om udvidelse af det transeuropziske transportnet (TEN-T) til tilgraensende tredjelande.

3.20.  EQSU henleder i den forbindelse desuden opmarksomheden pa betydningen af at gennemfere Kommissionens
konnektivitetsstrategi »Global Gateway« (JOIN(2021) 30) for at fremme globale investeringer i baredygtig, intelligent,
modstandsdygtig og sikker transport inden for alle transportformer og samle alle transportformer i et multimodalt system.

()  Modal shift for an environmental lift — rapport 7003, august 2021, med et sammendrag pd engelsk.
() EUT C 374 af 16.9.2021, s. 1.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=CELEX:52021IE2457&qid=1648116831094
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3.21.  EQSU glaeder sig ogsa over den opmarksomhed, der rettes mod deltagelse af tredjelande i TEN-T-projekter, og
medlemsstaternes pligt til at give Kommissionen meddelelse om en sddan deltagelse, sd den kan vurdere deres indvirkning
pa sikkerheden eller den offentlige orden i Unionen i de tilfelde, der ikke falder ind under forordning (EU) 2019452 om et
regelsat for screening af udenlandske direkte investeringer i Unionen.

3.22.  EQSU bifalder muligheden for at foretage justeringer gennem delegerede retsakter vedrerende infrastrukturele-
menter og fastleggelse af korridorerne. Transportstrommene andrer sig, og denne mulighed for justering gor det lettere at
sikre, at netinfrastrukturen og fastleeggelsen af korridorerne modsvarer transportstremmene.

3.23.  Endelig vil EQSU gerne udtrykke sin tilfredshed med, at det nu er medtaget i forslaget, at medlemsstaterne er
forpligtet til at vedligeholde TEN-T, sddan som E@SU foreslog i ovennavnte evalueringsrapport.

4. Serlige bemeerkninger

4.1.  EQSU bemarker behovet for, at der stilles tilstrakkelige infrastrukturfaciliteter til rddighed for personalet, sd de kan
hvile pé jernbanestationerne.

4.2, EQSU bemarker som opfolgning pd de generelle bemarkninger om digitalisering, at digitalisering kan anvendes til
at overvage, om lovgivningen pd det sociale omradde — f.eks. i jernbanesektoren — overholdes.

4.3,  Nar det gelder vejtransport, mener E@SU, at der ikke kun ber fastsattes minimumskriterier for sikrede
parkeringsomrader (artikel 29, stk. 2, litra c)), men ogsd for rasteanlaeg (artikel 29, stk. 2, litra b)).

Bruxelles, den 23. marts 2022.

Christa SCHWENG
Formand
for Det Europeeiske @konomiske og Sociale Udvalg
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