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1. INLEDNING

Att utveckla EU:s infrastruktur for energi, transport och telekommunikation genom battre
sammanlinkning och samordning ar ett ambitiést mal som redan finns inskrivet i fordraget'
och som éter tas upp i riktlinjerna for tillvixt och sysselsittning”.

De transeuropeiska transport-, energi och telekommunikationsnidten kan ségas vara EU:s
néringslivs blodsomlopp. Om niten inte fungerar slutar ocksd ekonomin att fungera pé ett
konkurrenskraftigt sitt. Darfor 4r ndtens utveckling en prioriterad fraga pa denna
kommissions dagordning om tillvixt och sysselsittning.

De transeuropeiska néten bidrar ocksé till att stirka EU:s konkurrensposition, inte minst
genom de stora industriprogrammen som Galileo, Ertms och Sesar, som spelar en viktig roll
for att sikra EU:s oberoende. De transeuropeiska néten underléttar dessutom spridning och
effektiv anvandning av informations- och kommunikationsteknik via
telekommunikationsnéten, och bidrar till 6kad forsorjningstrygghet genom energiniten. En
hallbar resursanvandning dr for 6vrigt en annan viktig faktor 1 strategin for de transeuropeiska
ndten, och de transportmedel som &dr mest miljovédnliga har en sédrstidllning bland de
prioriterade projekten.

Den 20 juli 2005 inrdttade kommissionen, pd sin ordférandes begiran, en pilotgrupp
bestaende av kommissionsledamoter som dr sirskilt berdrda av de transeuropeiska niten.

Gruppens ordférande &r kommissiondren med ansvar fOr transport, och i Ovrigt ingar
kommissiondrerna for informationssamhillet, miljo, ekonomiska och monetidra fragor,
regionpolitik, ekonomisk planering och budget, inre marknaden, samt energi.

Gruppens uppgift var att komma fram till ett gemensamt tillvigagangssitt for att bittre
samordna EU:s olika insatser for forverkligandet av de transeuropeiska transport-, energi- och
telekommunikationsnéten.

I detta meddelande redogdrs det for den situation i vilken de tre transeuropeiska néten
(transport, energi och telekommunikation) befinner sig i dag. Dessutom behandlas de
sdrskilda aspekter som pilotgruppen identifierat vid sina méten.

2. DE TRANSEUROPEISKA NATEN: SITUATIONEN I SLUTET AV 2006

Utvecklingen av de transeuropeiska néten dr av storsta betydelse for skapandet av en
inre marknad och for 6kad ekonomisk och social sammanhéllning. Darfor bor EU:s
insatser syfta till béttre samtrafikformiga och driftskompatibilitet mellan de
nationella niten, och till att underlitta tillgangen till dessa nit’.

! Artiklarna 154 — 156 i fordraget.
Integrerade riktlinjer for tillvéxt och sysselséttning (2005-2008), nr 9, 10, 11 och 16.
3 Artikel 154 i fordraget
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De transeuropeiska transportniten

Modern transportinfrastruktur som snabbare och enklare kan forflytta varor och
personer mellan medlemsstaterna bidrar till att 6ka EU:s konkurrenskraft.

I samband med Europeiska rddets mote i Essen identifierades 14 prioriterade projekt
som togs med 1 Europaparlamentets och radets forsta beslut om riktlinjer for det
transeuropeiska transportnitet, ar 1996*. Denna forteckning kompletterades under
2004 till foljd av EU:s utvidgning med 10 (och sedermera 12) nya medlemsstater.
Det transeuropeiska transportnétet omfattar idag 30 prioriterade projekt, som skall
vara slutforda till 2020. Kommissionen betonade nyligen ocksé vikten av att utvidga
dessa transeuropeiska transportnit till grannlédnderna’.

Genomforandet av dessa storprojekt har forsenats 1 forhallande till det ursprungliga
tidsschemat. En rad viktiga projekt har emellertid slutforts eller kommer att slutforas
under 2007: Oresundsbron mellan Sverige och Danmark slutfordes &r 2000,
flygplatsen i Malpensa (Italien) slutfordes 2001, jairnvagsforbindelsen genom Betuwe
(mellan Rotterdam och tyska grinsen) blir fardig 2007 och PBKAL
(snabbtagsforbindelsen mellan Paris, Bryssel, Koln, Amsterdam och London) blir
ocksa fardig samma éar.

Av de 30 prioriterade projekten &r 18 jarnvigsprojekt och 2 handlar om transport pa
inre vattenvigar och till havs. De transportmedel som dr mest skonsamma mot miljon
har allts prioriterats kraftigt.

Utbyggnaden av transeuropeiska transportnét kréver stora ekonomiska satsningar.
Enbart for byggandet av de prioriterade projekten har 280 miljarder euro i
investeringar mobiliserats, att jimfora med de 600 miljarder euro som det
transeuropeiska nétet kostar sammanlagt. Om man vill hélla tidsfristen till 2020
kommer 160 miljarder euro i investeringar att behovas till finansieringen enbart av
de prioriterade projekten under budgetperioden 2007-2013. I bilaga I till detta
meddelande finns tvd kartor som visar hur langt de 30 prioriterade projekten har
kommit i dag, och hur langt de kommer att ha kommit i slutet av de flerariga
budgetramarna 2013. Kartorna visar tydligt att ndtet d&nnu inte dr avslutat och vad
som maste goras till 2013 {6r att uppfylla de dtaganden som gjorts.

Under budgetperioden 2000-2006 bidrog EU ekonomiskt till genomférandet av det
transeuropeiska transportnitet genom foljande tre finansiella instrument:

— En budget pa 4,2 miljarder euro som avsatts for utvecklingen av det
transeuropeiska transportnétet under budgetperioden 2000-2006. Subventioner pa
grundval av den nuvarande budgetforordningen for det transeuropeiska
transportnitet’ har mojliggjort samfinansiering av dessa projekt med maximalt
10 % for nationella striackor och 20 % for grinsoverskridande avsnitt.

Beslut nr 1692/96/EG, (EGT L228, 9.9.1996).
KOM(2007) 32, 31.1.2007.
Forordning (EG) nr 807/2004, 21.4.2004, (EUT L 143, 30.4.2004).



— Dessutom har 16 miljarder euro tilldelats det transeuropeiska transportnitet ur
sammanhéllningsfonden. Genom Europeiska regionala utvecklingsfonden (ERUF)
har 34 miljarder euro investerats i1 transport, varav en del (investeringar i
infrastruktur for jarnvdg, vdgar, motorvdgar, hamnar osv.) har kommit de
transeuropeiska transportnéten till godo.

— Europeiska investeringsbanken (EIB) har beviljat lan till ett belopp pa 37,9
miljarder euro’.

Under de flerdriga budgetramarna 2007-2013 har ett belopp pa 8,013 miljarder euro
avsatts for utvecklingen av det transeuropeiska transportnitet. Den 12 december
2006 uppnaddes en Gverenskommelse i radet om ett forordningsforslag® som syftar
till att organisera det ekonomiska stodet till det transeuropeiska transportnétet under
perioden 2007-2013. I detta forslag faststélls att EU:s samfinansiering skall uppga till
50 % {6r undersdkningar och till maximalt 10-30 % for byggnadsprojekt, beroende

pa projekttyp.

ERUF och sammanhéllningsfonden fortsétter att vara de viktigaste kdllorna for EU:s
samfinansiering av transeuropeiska transportprojekt &ven under programperioden
2007-2013.

De mgjligheter som sammanhéllningspolitiken erbjuder bdr utnyttjas maximalt,
eftersom ménga prioriterade projekt befinner sig i omraden som endast har mycket
ringa fordelar av denna politik. Liksom for perioden 2000-2006 kommer tiotals
miljarder euro att finnas till hands for samfinansiering av transportprojekt i de olika
finansiella instrumenten i EU:s regionpolitik. Cirka 35 miljarder euro av anslagen i
sammanhallningsfonden bor exempelvis frimst investeras i prioriterade projekt. De
prelimindra stodnivderna for dessa fonder (upp till 85 %) underléttar finansieringen
av projekten och dirigenom &ven genomférandet av verksamheterna inom de
tidsfrister som angivits i riktlinjerna for de transeuropeiska transportniten. De
medlemsstater som kan fa stod fran sammanhéllningsfonden och de regioner som
kan fa stdd genom FEuropeiska regionala utvecklingsfondens konvergensmal
uppmanas att utnyttja dessa instrument for genomforandet av prioriterade projekt
inom sina territorier’.

Allmint sett bor EU:s bidrag till utbyggnaden av det transeuropeiska transportnitet
koncentreras pé de grinsoverskridande avsnitten och flaskhalsarna.

EIB fortsitter att finansiera transportinfrastruktur med hjédlp av 1&n och genom ett
sarskilt garantiinstrument for vilket 500 miljoner euro avsatts frin EIB:s egna medel
och ytterligare 500 miljoner euro tillskjuts frdn budgeten for det transeuropeiska
transportnitet (vilket motsvarar 6,25 % av de sammanlagda anslagen 1 den
budgeten).

EU 15 (2000-2004): 24 301 miljoner euro + EU-25 (2005-2006): 6 821 resp. 6 850 millioner euro.
KOM (2006) 245
Beslut 884/2004/EG, artikel 19.2 a och 19.2 c. — (EUT L 201, 7.6.2004).
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2.2.

De transeuropeiska energiniten

Nyligen antog EU riktlinjer for en modernisering av de transeuropeiska
energindten'’. 32 projekt avseende elndten och 10 projekt avseende gasniten
forklarades vara av europeiskt intresse. Dessa prioriteras, eftersom de &r av
avgorande betydelse for skapandet av ett EU-0vergripande energinit.

Gasnitens kapacitet skall anpassas for att importerna frdn Norge, Ryssland, Svarta
havsomradet, Medelhavet och Mellandstern skall bli méngsidigare och sédkrare.

EU kommer att behdva investera minst 30 miljarder euro i infrastruktur fram till
2013 (6 miljarder for transport av el, 19 miljarder for gasledningar och 5 miljarder
for terminaler for flytande naturgas (LNG) for att kunna forverkliga de prioriteringar
som anges 1 riktlinjerna for de transeuropeiska energiniten. Bland annat rdknar man
med att det kommer att behdvas mellan 700 och 800 miljoner euro per &r om man
vill f4 in mer el frin férnybara killor. Mellan 2000 och 2006 har cirka 140 miljoner
euro investerats 1 de transeuropeiska energindten fran budgeten for de
transeuropeiska niaten. For budgetperioden 2007-2013 har 155 miljoner euro avsatts 1
budgetforordningen for de transeuropeiska néten, som héller pé att antas. Det ir ett
mycket knappt tilltaget belopp om man tdnker pd vad som stir pa spel och vilka
behoven &dr. Budgeten kommer frimst att bidra till samfinansiering av
undersokningar. Ytterligare finansiering fran sammanhallningspolitiken och
Europeiska investeringsbanken kommer att krévas.

I den prioriterade sammanldnkningsplan som antogs den 10 januari 2007 redogors
det for hur langt de prioriterade projekten har kommit, och vilka hinder det finns for
projektens forverkligande, forutom rena finansieringsproblem. I denna plan foreslas
en strategi som grundar sig pa fyra konkreta insatser: Identifiering av de viktigaste
infrastrukturerna med allvarliga problem, utndmnande av EU-samordnare,
samordnad planering pé regional nivd samt harmonisering av tillstindsférfarandena.

Den 9 mars 2007 stodde Europeiska radet detta forslag och betonade bland annat
behovet av att utveckla sammanlédnkningen av ndten. Radet stodde ocksa
kommissionens forslag att utndmna EU-samordnare, och uppmanade kommissionen
att komma med forslag till forbittrade administrativa forfaranden och
beslutsforfaranden.

10

Beslut nr 1364/2006/EG, (EUT L 262, 22.9.2006).
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2.3.

De transeuropeiska telekommunikationsnéten

Den stegvisa Oppning av telekommunikationsmarknaden for konkurrens som péagatt
sedan 1988 har haft avsevirda foljder. Den 6kade konkurrensen har stimulerat till
investeringar, innovation och inférandet av nya tjanster, och har medfort avsevirde
prisminskningar for konsumenterna.

Sedan dessa tjdnster liberaliserats har utvecklingen av telekommunikationsnéten i EU
frimst grundats pa kommersiella investeringar. Trots en nedgang under perioden
1999-2001 ror det sig om avsevidrda investeringar. Under 2005 uppgick exempelvis
kapitalutgifterna till 6ver 45 miljarder euro, varav 25 miljarder for fast infrastruktur.
Den arliga 6kningen lag pd 6ver 5 % under tre pé varandra foljande ar.

Investeringarna dr 1 dag framst inriktade pa modernisering av befintliga nit sa att de
kan ta emot ndsta generation, men ocksa pad utvecklingen av tredje generationens
mobiltelefoner och andra tradlosa infrastrukturer, och péa inférandet av bredband 1
EU:s landsbygdsomraden. Investeringarna kan avse installation av fasta fiberoptiska
ndt, for vilka byggnads- och anldggningsarbetena och kabelldggningen 1 byggnader
kan utgora 70 % av utvecklingskostnaderna. Byggandet av jarnvigslinjer, vigar eller
energiledningar kan underlitta inférandet av dessa nit i1 isolerade omraden.

I meddelandet Att Gverbrygga bredbandsklyfian'' betonas skillnaden mellan
tatortsomraden och glesbygd, och medlemsstaterna uppmanas att vidta konkreta
atgdrder och faststdlla mél for att minska dessa skillnader till 2010. Offentligt stod
uppmuntras dir marknaden inte rdcker till, men maste f6lja lagstiftningen pa
telekom-omréddet och reglerna for statliga stod. Borjan pad nista programperiod for
sammanhallnings- och landsbygdsutvecklingspolitiken skulle kunna vara ett utmérkt
tillfélle att investera i bredband f6r randomraden och landsbygdsomraden.

Den befintliga infrastrukturen skulle behova kartliggas sd& att de behoriga
myndigheterna ldttare kan se var infrastrukturbehoven finns och &dven utnyttja
pagdende byggnads- och anldggningsarbeten. De myndigheter som dr ansvariga for
pagdende stora transport- och energiprojekt bor beakta behovet av
telekommunikationsinfrastruktur nidr de planerar och budgeterar sina arbeten,
samtidigt som de dven tar hédnsyn till befintlig infrastruktur. Dessutom behovs det
bittre samordning mellan de Ovriga finansieringskéllorna (strukturfonderna, fonden
for landsbygdens utveckling, medlen for de transeuropeiska niten och nationella
finansieringskillor) for att fa till stdind en samstimmig planering och fa en
omfattande bredbandstickning.

11

Kommissionens meddelande KOM(2006) 129, 20.3.2006.
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3.1.

ASPEKTER SOM PILOTGRUPPEN FRAMHALLIT

Den pilotgrupp dom bestdr av de kommissionérer som berdrs av de transeuropeiska
ndten har sammantritt sex ganger sedan den inrédttades den 7 december 2005. Den
har diskuterat synergier mellan de transeuropeiska néten, finansieringsmojligheter
och fordelningen av medel mellan EU:s olika finansieringsinstrument. Dessutom har
mer dvergripande teman tagits upp (de transeuropeiska niten och miljon, utveckling
av nya finansieringsinstrument).

Synergier mellan de transeuropeiska néten

Ligger det 1 EU:s intresse att frimja byggandet av kombinerad infrastruktur,
exempelvis i de nya medlemsstaterna, dir infrastrukturbehoven ér stora?
Kombinationen av jarnvigs- och vigtransport har visat sig fungera vil'’: mindre
markétgang, gemensamma konstverk, minskad visuell paverkan och uppstyckning av
landskapet, gemensamma atgdrder for att lindra infrastrukturens effekter
(bullerskydd, viadukter for smd och stora djur). Kombinerad infrastruktur ger
konkreta mdjligheter att sdnka kostnaderna och minska miljokonsekvenserna.

Det har genomfGrts en undersokning om mdjligheterna att utveckla andra
kombinationer (att fora hogspanningsledningar genom jarnvégstunnlar eller lagga till
telekommunikationskablar till en jérnvigslinje)'>. Man har analyserat den tekniska
genomforbarheten, inverkan pa projektkostnaderna och hur komplexa forfarandena
blir. Darvid har man kommit fram till foljande slutsatser:

Forutom kombinationen av gasledningar och annan infrastruktur, som innebér
tekniska svarigheter pa grund av de stora sdkerhetsavstind som krdvs, kan
kombinationen av olika transeuropeiska nét ge konkreta fordelar. Mest lovande tycks
synergin mellan telekommunikationsndt och transportndt. Varje transportndt kan
optimeras genom att fa ett eget kommunikationsnit, som kan anvdndas for
nitforvaltningen. I de flesta fall har jiarnvigs- och végniten redan sadana
kommunikationsnédt. 1 vissa fall anvidnds sadana ndts Overkapacitet till andra
dndamal, exempelvis for datadverforing. Diaremot dr det fortfarande sdllsynt att man
redan fran borjan vid byggnadsarbetena systematiskt forsoker uppnd synergier
mellan ett nét for forvaltning av en infrastruktur och ett telekommunikationsnét.

Det finns mycket intressanta  mojligheter att  samkoppla  elnitet:
Hogspédnningsledningar skulle kunna dras i kanal- och flodbankar, kopplingar med
begriansad spinning (2 x 25 kV) kan dras via hdoghastighetstaglinjer och
underjordiska hogspanningsledningar (300 — 700 kV) kan 1 storre utstrdckning dras i
transportnétens strackning. Dessa forslag innebdr inte att det omedelbara behovet av
sammanlidnkning av de nationella hdgspénningsnéten bortfaller, utan berér snarare en
ndrmare sammankoppling av nationella elndt pd lédngre sikt, parallellt med
genomforandet av de stora infrastrukturprojekten.

I vissa medlemsstater dr det obligatoriskt att striva efter sddana synergier, tex. i Tyskland
(Bundesnaturschutzgesetzes, Par.2, Biindelungsgebot).

Synergies between Trans-European Networks, Evaluations of potential areas for synergetic impacts,
ECORYS, augusti 2006.
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3.2

Men dven pa forfarandenivd kan synergier uppnas: konsekvensanalyser, planering
och budgetuppstillningar kan kombineras. Att samplanera tva typer av infrastruktur
som omfattas av olika lagstiftning och budgetférfaranden, eller som har olika ldnga
livscykler eller konstruktionsperioder kan emellertid vara besvérligt.

Slutsats:

Gruppen rekommenderar fortsatta undersokningar av potentiella synergier mellan de
olika transeuropeiska ndten. En handledning med goda tips kommer att
sammanstéllas sd att de som leder projekten far information om ténkbara synergier
mellan infrastrukturer.

Synergier mellan jordvirmeprojekt och tunnlar som byggs inom ramen for de
transeuropeiska transportniten bor prioriteras.

Gruppen anser att telekommunikationsinfrastrukturen bor kartliggas och att
telekommunikationssektorns behov bor beaktas nédr energiniten byggs ut.

Miljoskydd och de transeuropeiska niaten

I Lissabonstrategin for tillvdxt och sysselséttning faststills det att de transeuropeiska
néten skall byggas ut pé ett séitt som ar forenligt med en héllbar utveckling.

Med de trettio prioriterade projekten i1 det transeuropeiska transportnitet framjas till
storsta delen de mer miljoskonande och energisndla transportmedlen, som jarnvig
och vattenviagar. Utbyggnaden av det transeuropeiska transportnédtet kommer att ha
en positiv inverkan pd miljon. I dagens takt kommer transportsektorns
koldioxidutslapp till 2020 att ha 6kat med over 38 %. Férdigstillandet av de trettio
prioriterade strickorna kommer att bromsa denna okning med cirka 4 %, vilket
motsvarar en minskning av koldioxidutsldppen med 6,3 miljoner ton per éar.

Sammanlidnkningen av de nationella energindten och anslutning av fornybara
energikdllor gor det mojligt att bittre utnyttja varje medlemsstats kapacitet och
dérigenom minska miljokonsekvenserna.

EU:s miljoskyddslagstiftning sdtter tydliga ramar for hur de stora projekten skall
genomforas. I EU:s riktlinjer for utbyggnaden av de transeuropeiska néten hinvisas
det ocks4 uttryckligen till denna lagstiftning'®. Varje nytt infrastrukturprogram maste
genomga en strategisk miljobedémning'’, och varje projekt maste granskas for sig'.
Denna dubbla skyldighet gor att de stora infrastrukturprojekten kan optimeras ur
miljosynpunkt. Samtidigt kan analyserna fungera som ram for undersdkningen av
tankbara synergier.

Beslut 884/2004/EG, artikel 8.

Strategisk miljobedomning, se direktiv 2001/42/EG om beddmning av vissa planers och programs
miljopaverkan.

Bedomning av miljopaverkan - Radets direktiv 85/337/EEG om beddmning av inverkan pa miljon av
vissa offentliga och privata projekt, dndrat genom direktiven 97/11/EG och 2003/35/EG.
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3.3.

Forutom miljdanalyserna maste varje enskilt projekt folja EU:s lagstiftning om
buller, vatten och skydd av djur och vixter'’. Om det visar sig att ndgon av dessa
kategorier paverkas negativt av projektet méste alternativ sokas sa att basta mgjliga
efterlevnad av miljolagstiftningen kan garanteras. Om inget alternativ till ett projekt
som anses vara allminnyttigt &r en optimal 16sning och dverensstimmer med EU:s
lagstiftning kan kompensationsatgarder vidtas s att projektet kan genomforas och de
eventuella negativa miljoeffekterna kompenseras. 1 bilaga 2 redogoérs det for
villkoren for sddana kompensationsatgarder.

Slutsats:

Utvecklingen av de transeuropeisk transportndten samtidigt som EU uppfyller sina
ataganden pa det miljorittsliga planet forutsitter god samordning mellan
kommissionens olika berorda avdelningar. Darfor har ett referensdokument
utarbetats, som finns med som bilaga till detta meddelande.

Utnyttjandet av ny teknik inom de transeuropeiska transportniten

Den halvtidséversyn av kommissionens vitbok fran 2001 om transportpolitiken'®,
som nyligen godkindes, visar att ny teknik har en viktig potentiell roll nér det géller
att garantera sdker och héillbar transport av passagerare och gods. Enligt sjunde
ramprogrammet for forskning och utveckling (2007-2013) kommer teknisk
innovation pa transportomradet direkt att bidra till EU:s prioriteringar i fradga om
konkurrenskraft, miljo och socialpolitik.

Till de mest lovande prioriterade omradena hor systemen for intelligenta transporter,
som integrerar informations- och kommunikationsteknik, navigation och
positionering 1 transportinfrastrukturen och 1 fordonen, och didrmed stiller denna
teknik i anvindarnas tjénst.

Investeringar 1 intelligenta transportsystem bor ses som ett grundldggande strategiskt
element 1 alla nya projekt inom det transeuropeiska transportnitet, men ocksa i
projekt som syftar till att modernisera de befintliga néiten och forbindelserna.

Intelligenta transportsystem erbjuder en rad verktyg for intermodalitet och ekologisk
héllbarhet.

Bland de lyckade exemplen pa intelligenta transportsystem inom de transeuropeiska
naten kan man ndmna systemen for trafikstyrning pa viagarna (regionala EU-projekt
som ingdr 1 det indikativa flerariga programmet TEMPO 2001-2006), systemen for
styrning av trafiken pa inre vattenvdgar (RIS — River Information System — och
ndtverket SafeSeaNet), samt systemet fOr styrning av jarnvégstrafiken 1 EU
(ERTMS). Man har borjat utveckla samarbetssystem for kommunikation mellan
fordon eller mellan fordon och infrastruktur, och system for exakt positionering
(initiativet 12010 for intelligenta bilar). P4 langre sikt kommer dessa system att
medfora betydande fordelar for sdkra och miljoskonande transporter. Slutligen

"Féageldirektivet" (79/409/EEG), direktivet om livsmiljoer eller "habitatdirektivet" (92/43/EEG) och

ramdirektivet om vatten (2000/60/EG).

Meddelande fran kommissionen till rddet och Europaparlamentet - Hallbara transporter for ett rorligt
Europa - Halvtidsoversyn av EU-kommissionens vitbok frdn 2001 om den gemensamma
transportpolitiken — KOM(2006) 314.
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34.

3.4.1

kommer Galileo, EU:s satellitnavigationssystem, nir det tas i drift ar 2010 att
medfora  avsevdarda  forbéttringar for  navigations-, positionerings-  och
tidsgivningstjanster for alla transportmedel. Intelligenta transportsystem omfattar
ocksa tjénster for slutanvindarna, som information i realtid om végtrafik och resor,
vilket kan minska restiden, 6ka sidkerheten och underlitta byte av fardmedel.

Trots deras pavisade fordelar saknas intelligenta transportsystem och —tjénster dnnu i
manga regioner i EU. Under perioden 2007-2013 bor EU satsa pa att bygga ut sadana
system i stor skala. De offentliga myndigheterna bor utnyttja den nya tekniken for att
uppfylla sina handlingsmal och ddrmed skapa en tillrdckligt stor marknad for de nya
produkter som hor till de intelligenta transportsystemen.

Slutsats:

Gruppen anser att utnyttjandet av ny teknik inom de transeuropeiska transportniten
ger effektiva hjidlpmedel for att 6ka sdkerheten och minska trafikstockningarna och
trafikens miljoeffekter.

Gruppen rekommenderar att investeringar i intelligenta transportsystem, som i
allmédnhet utgdér en mycket liten andel av infrastrukturkostnaderna, fran borjan
integreras 1 planeringen av alla nya transeuropeiska transportprojekt och ses som ett
grundldggande element 1 alla projekt for forbéttring och modernisering av befintlig
infrastruktur.

Finansiering av de transeuropeiska niiten

De olika finansieringskéllorna bér samordnas, och nya mekanismer bor utvecklas
som forbdttrar den allménna finansieringen och EU:s samfinansiering av dessa
infrastrukturer.

Kombination av olika fonder

Kommissionen har alltid noga vakat 6ver kumulering av EU-stdd frén olika kallor 1
ett och samma projekt. Revisionsritten har sérskilt betonat denna friga i sina
rapporter om kommissionens genomforande av de transeuropeiska transportnéten.

Pilotgruppen har kommit fram till att alla moéjligheter till kumulering av stdd frin
olika EU-fonder skall uteslutas. For att garantera Oppenhet och insyn i
finansieringsfrdgorna och en god finansforvaltning forbjuds kumulering av olika EU-
finansieringsinstrument for en och samma insats i budgetférordningen och de
grundldaggande sektorsrittsakter som antagits eller haller pé att antas.

Inom ramen fOor operationella program som far stod frdn struktur- eller
sammanhéllningsfonderna far inga andra EU-finansieringsinstrument ersétta den
nationella samfinansiering som kravs.
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3.4.2.

Utgifter for ett projekt som ingar i1 ett operationellt program som far stdd inom
struktur- eller ssmmanhallningsfonderna fér inte finansieras med hjilp av andra EU-
instrument. Det innebér att om inget stod till utgifter for ERTMS-utrustning eller
elektrificering av  en  jarnvégslinje  betalas  frdn  struktur-  eller
sammanhallningsfonderna kan dessa utgifter finansieras med de medel som avsatts
for transeuropeiska nit. Anldggningen av en jirnvigslinje kan antingen finansieras
genom ERUF eller genom sammanhallningsfonden. Projekten kan ocksa delas upp i
regionala segment som kan samfinansieras av ERUF eller sammanhallningsfonden,
eller med de medel som avsatts for de transeuropeiska néten.

Nér kommissionen ger stod inom ramen for budgeten for de transeuropeiska niten
kontrollerar den darfér om projektet redan far stod fran struktur- eller
sammanhéllningsfonderna.

Efter att ha konsulterat Revisionsriatten kommer kommissionen dessutom att
offentliggora riktlinjer till medlemsstaterna om hur de olika finansieringsintrumenten
far kombineras.

Forbudet mot dubbelfinansiering bor fi medlemsstaterna att  vilja
finansieringsinstrument for det EU-stdd de vill begidra med utgédngspunkt fran vilken
stodniva instrumentet erbjuder och hur prioriterat projektet ar. Medlemsstater som ar
behoriga att soka stod frdn sammanhallningsfonden, och regioner som ar behoriga att
soka stod inom ramen for konvergensmalet, uppmanas att i forsta hand utnyttja dessa
instrument for samfinansieringen av sina stora infrastrukturprojekt.

Slutsats:

Pilotgruppen har bekriftat att det finns behov en samstimmig strategi for de olika
rittsliga instrumenten. Principen om att kumulering av stod dr forbjuden ar numera
inskriven i EU:s lagstiftning, som en direkt f6ljd av Revisionsrittens anmérkningar.

Finansiering av de stora prioriterade projekten

Forseningarna i genomfOrandet av de prioriterade transportprojekten beror framst pa
svarigheten att forena EU:s stodregler for budgeten for de transeuropeiska niten med
de stora prioriterade projektens faktiska behov.

Den nya forordningen om de transeuropeiska néten underlittar samfinansieringen av
de stora grinsoverskridande projekten, som dr béde tekniskt och finansiellt
komplicerade. Aven om deras genomférande omfattar flera budgetramar ir
samfinansiering genom EU absolut tdnkbar: Stodbeslut kan fattas inom en budgetram
och betalningarna kan stricka sig utover denna, beroende pd hur langt projektet
fortskridit.

Om denna 16sning i den nya forordningen, som mojliggor flerarig finansiering via

arliga delbetalningar, inte skulle ticka behoven kan ytterligare mojligheter
undersokas.
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3.4.3.

3.4.3.1.

Offentlig-privata partnerskap

Offentlig-privata partnerskap ger de offentliga myndigheterna mojlighet att delegera
uppgifter till privata foretag. Férdelarna med offentlig-privata partnerskap dr manga:
bittre kostnadsforvaltning (byggnad och drift) och béttre forutséttningar att avsluta
arbetena inom den utsatta tidsfristen. Men framfor allt overfors riskerna till den
privata partnern. Utdver sjdlva konstruktionsrisken kan den privata partnern antingen
ta pd sig driftsrisken eller risken for bristande fullgorelse. Denna riskoverforing ar
ytterst viktig for berdkningen av det offentliga underskottet. I borjan av 2004
offentliggjordes ett Eurostatbeslut om berdkningen av privata investeringar inom
ramen for offentlig-privata partnerskap, med avseende péd det offentliga
underskottet'’. Nir den privata partnern tar pa sig konstruktionsrisken och antingen
driftsrisken eller risken for bristande fullgérande skall de privata investeringarna inte
tas med 1 berdkningen av den offentliga sektorns skuld.

Ett samrad har genomfOrts om hur EU:s lagstiftning om offentlig upphandling
utvecklas, 1 syfte att ta hinsyn till den snabba utvecklingen av offentlig-privata
partnerskap. 2004 antog kommissionen en gronbok om offentlig-privata partnerskap.
I november 2005 anméilde kommissionen ett tinkbart lagstiftningsforslag som skulle
kunna fordndra de réttsliga ramarna for koncessioner och ge mer rittslig sdkerhet
samtidigt som de manga olika befintliga formerna av offentlig-privata partnerskap
kunde behélla sin smidighet.

For ndrvarande haller EIB péa att skapa ett expertcentrum for offentlig-privata
partnerskap (EPEC — European Policy Evaluation Consortium) i samarbete med
kommissionen och andra berorda parter. tanken &r att EPEC skall bli en kélla for EU-
relevant information for den offentliga sektorn, ett forum for utbyte av bista praxis i
friga om offentlig-privata partnerskap och for utveckling av den offentliga sektorns
forméga att genomfora offentlig-privata projekt.

Offentlig-privata partnerskap pa grundval av efterfragerisken: Garantiinstrumentet

Till f6ljd av Europeiska radets uppmaning i december 2003 har kommissionen och
EIB analyserat behovet av att skapa ett europeiskt garantiinstrument. I borjan av
2005 bekriftade kommissionen i tvd meddelanden till radet® att ett sidant
garantiinstrument skulle vara av nytta for att underldtta och frdmja finansieringen av
de transeuropeiska nidten via offentlig-privata partnerskap. Sedan dess har
grundprincipen for ett sddant instrument skrivits in i den nya forordningen for de
transeuropeiska néten for perioden 2007-2013. Instrumentet for 1anegarantier skall ge
stod till sddana offentlig-privata partnerskap som grundas pa efterfragerisken (t.ex.
koncessioner) genom att mildra de risker som har att goéra med bristande intikter

20

Eurostat-beslut av den 11 februari 2004.

KOM(2005) 75, Meddelande fran kommissionen till rddet och Europaparlamentet - Europeiska
tillvaxtinitiativet - Genomforbarhetsrapport om EU:s instrument for l&negarantier till projekt inom det
transeuropeiska transportnitet , och KOM(2005) 76, Meddelande fran kommissionen till rddet och
Europaparlamentet - Europeiskt initiativ for tillvéxt - Grundval for utformningen av ett instrument for
EU-l&negarantier till forman for transeuropeiska transportndtverksprojekt , samt SEK(2005) 323,
"Instrument de garantie de prét de I'UE pour les projets de RTE-Transport". (Instrument for
lanegarantier till projekt inom det transeuropeiska transportnétet ).
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3.4.3.2.

under de fOrsta aren av ett projekts drift. Det skall i synnerhet tillimpas pé
koncessionskontrakt.

EIB kan ge garantier till finansinstitutioner som sjédlva tillhandahéller en I6pande
kredit till stddmottagaren under projektstartperioden, for att garantera
skuldbetalningen for prioriterade 1&n. Kommissionen och EIB delar pa det finansiella
bidraget till avsittningar for forluster och till de kapitaltillskott som kridvs for
garantierna. Garantin aktiveras endast om intdktsflodet visar sig vara otillrackligt for
sterbetalning av de prioriterade ldnen (Senmior loans)*'. Garantin undanrdjer inte
risken for de prioriterade langivarna, men ger bittre tickning for skuldbetalningen av
det prioriterade lanet, vilket gor de privata partnerna mer benégna att l1ana ut pengar
till projektet.

Om garantin behdver sittas in far EIB en fordran som ér efterstélld de prioriterade
fordringsdgarnas 1an*’, men prioriterad framfor de vanliga aktieigarna. Denna
ytterligare skuld, en sk. &verbryggnings- eller mezzaninfinansiering®, maste
aterbetalas med rinta sa snart intdkterna fran projektet sé tillater och skulderna till de
prioriterade l&ngivarna har betalats. Garantiavgiften speglar risken och kostnaderna
for dess hantering.

Instrumentets havstdngseffekt dr fyra till sex gdnger stérre dén kommissionens bidrag
pa 500 miljoner euro, som fungerar som direkt garanti for 16pande krediter pa 2-3
miljarder euro. Tillsammans med EIB:s bidrag pad motsvarande belopp (500 miljoner
euro) mojliggor detta ett prioriterat 1&n pd 6ver 20 miljarder euro. Bidraget kommer
att tillhandahéllas frén fall till fall och beroende pé antalet projekt och deras omfang.

Detaljerade regler for genomforandet av instrumentet finns 1 bilagan till
budgetforordningen for de transeuropeiska transportniten, som haller pa att
diskuteras 1 Europaparlamentet och radet. forvaltningsavtalet mellan kommissionen
och EIB haller ocksd pd att utarbetas och kommer att gora det mojligt att ta
instrumentet i bruk under 2007.

Offentlig-privata partnerskap pa grundval av tillgangsrisken: Inférande av en sérskild
stodform

Om de privata investerarna utdver konstruktionsrisken dven tar pa sig risken for
bristande fullgdrande innebir det att de forfinansierar och skapar infrastrukturen, och
ser till att bli aterbetalade genom betalningar pa lang sikt (t.ex. 30 ar). Betalningarna
ar emellertid villkorade vad giller infrastrukturens tillgénglighet. De kan minska om
den tillhandahéllna tjinsten inte motsvarar den faststillda nivén.

21
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Prioriterade lan &r l&n med sérskilda garantier vars aterbetalning prioriteras framfor andra lan, s.k.
efterstéllda lan. Det ror sig alltsd om en privilegierad skuld.

En skuld anses vara efterstélld om dess aterbetalning &r beroende av en foregaende aterbetalning av
andra skulder. Som motprestation for den extra risk de ingér kriaver de efterstillda fordringsdgarna
naturligtvis en hogre rinta &n andra fordringsagare.

Detta &r den skuld som ligger mellan den prioriterade skulden och det egna kapitalet. Den som
investerar 1 mezzaninlan blir déarfor inte aterbetald forrdn alla delar av det prioriterade lénet &r
avbetalda.
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De offentlig-privata partnerskap som grundas pd tillgang kan genomforas pa tva
olika sétt:

(1) Som blandform, déar betalningarna for infrastrukturens tillgédnglighet endast
tacker en del av investeringarna, och resten finansieras pa klassiskt vis med
stod under konstruktionsfasen. Denna form &r utan vidare forenlig med
forordningen for de transeuropeiska néten, eftersom EU-bidraget kan
inskrénkas till rena direktsubventioner.

(2) [ en form med Aaterbetalning som uteslutande bestdr av regelbundna
betalningar till privatinvesteraren under den tidsfrist som faststéllts for
avbetalning av infrastrukturen.

Manga linder®® har uttryckt intresse for denna andra kategori. Men mellan beslutet
om samfinansiering (innan arbetena kan inledas) och boérjan pa betalningarna for
infrastrukturens tillgénglighet (under driftsfasen) ligger da flera ar. Dessutom
forvéntas dessa aterbetalningar goras under hela den tidsperiod som dverenskommits
for finansieringsformen (exempelvis 20 eller 30 &r). Kommissionen &r aterhédllsam
ndr det giller finansieringsbeslut som stricker sig dver méanga ar och har dérfor
hittills varit tvungen att neka stod till den typen av finansieringsformer.

For att 16sa detta problem och samtidigt respektera den allminna budgetférordningen
har férordningen for de transeuropeiska niten dndrats sa att EU-stodet kan inriktas pa
begynnelsefasen for betalningarna for tillganglighet, sa att medlemsstaterna i borjan
anvénder sig av EU-medlen for att betala for tillgangen.

Slutsats:

Det nya garantiinstrumentet skall snart ingd som ett av de nya instrumenten for att
framja genomforandet av de transeuropeiska néten.

Offentlig-privata partnerskap grundade pa tillgénglighet kommer att utgora del av de
olika stodtyper som &r behoriga for gemenskapsbidrag enligt den nya férordningen
for de transeuropeiska transport- och energinidten. Kommissionen kommer att folja
upp inforandet av detta nya instrument for att se om det vid behov kan utvidgas till
andra av EU:s finansieringsinstrument som t.ex. sammanhéllningspolitiken.

24

Bland annat Storbritannien, Finland, Nederldanderna, Ungern, Tjeckien och Frankrike.
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SLUTSATS

Samarbetet i pilotgruppen var mycket fruktbart och ledde snabbt till konkreta
resultat. Bland annat uppstod réttsliga styrmedel, samarbete mellan avdelningarna
och 6ppenhet och insyn i EU:s stodverksamhet.

Diskussionerna i pilotgruppen har mojliggjort béttre samordning av bestimmelserna 1
de olika réttsakter som haller péd att forberedas for den nya budgetperioden 2007-
2013, sé att det blir mojligt att kombinera olika finansieringsinstrument och utveckla
innovativa saddana instrument. Det réttsliga klargérandet att kumulering av medel
frdn olika EU-fonder inte ar tillaten leder till storre genomsynlighet, 1 enlighet med
vadd som kravts av Revisionsritten. Pilotgruppen har ocksa bldst nytt liv i det redan
existerande samarbetet mellan avdelningarna i syftet att garantera att denna princip
efterlevs.

Samordningen behdvs ocksd for att inféora de nya finansieringsinstrumenten
(garantiinstrument och offentlig-privata partnerskap grundade pé tillgéinglighet).

Pilotgruppen har lagt fram konkreta férslag om hur man kan férsona miljoskyddet
och utbyggnaden av infrastruktur.

Samtidigt har pilotgruppens arbete lett till att en rad specifika &tgérder har kunnat
identifieras. Pilotgruppen rekommenderar

e att man fortsdtter att soka synergier mellan de olika transeuropeiska ndten och
sprider en védgledning om bésta praxis,

e att man utvecklar synergier mellan sammanhallningspolitikens mal och de
prioriteringar som faststéllts for de transeuropeiska néten,

e att man vid behov undersoker behovet av alternativa losningar for att tdcka
betalningar for tillgédnglighet 6ver flera budgetperioder och, vid behov, liagger
fram ett 1ampligt lagstiftningsforslag,

e att man uppmérksamt foljer utvecklingen av offentlig-privata partnerskap och gor
allt for att fraimja dessa finansieringsformer,

e att man genomfor de prioriterade projekten for de transeuropeiska nédten inom de
utsatta tidsfristerna och i 6verensstimmelse med miljolagstiftningen, med hjilp av
de mekanismer som EU:s lagstiftning tillhandahaller; hédrvid kan den vigledning
som finns i bilagan vara till nytta.
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