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Resumé

I gronbogen gennemgds den hidtidige politik pd omrdadet ‘transeuropzeiske
transportnet’ (TEN-T) og der gives en vurdering af denne politiks staerke og
svage sider.

De gaeldende retningslinjer for de transeuropaiske transportnet er bygget op
omkring 2 lag: Det ene lag bestar af seerskilte net for de forskellige transport-
former (veje, jernbaner, indre vandveje, lufthavne, havne og kombineret
transport) samt horisontale tiltag som ITS (Intelligent Transport Systems),
Galileo og ERTMS (European Rail Transport Management System). Det an-
det lag bestar af de 30 serlige prioritetsprojekter, som blev fastlagt i hhv.
1994 0g 2004, og hvortil herer Oresundsforbindelsen og den faste forbindelse
over Femern Beelt.

1 Gronbogen formulerer Kommissionen tre mulige alternativer for den videre
udvikling af TEN-T:

1. Den nuvaerende struktur med to lag bestdende af det primaere net
(skitseplaner for de forskellige transportformer) og prioriterede pro-
jekter, som ikke er forbundet med det primeere net

2. TEN-T reduceres til alene at bestd af prioritetsprojekter, der eventuelt
forbindes, sG de udger et prioriteret net
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3. En struktur bestdende af to lag: a) et primeert net (skitseplaner) som i Side 2/12

model 1 og b) et prioriteret net (basisnet) med udgangspunkt i de nu-
vaerende prioritetsprojekter, som forbinder de store transnationale
akser, og vigtige knudepunkter. Dette suppleres med et seet mdl og kri-
terier som tilvejebringer et grundlag for udpegning af nye projekter.

Baggrund og indhold

Sigtet med politikken for det transeuropeiske transportnet (TEN-T) er dels at
etablere den infrastruktur, som er ngdvendig for, at det indre marked kan fun-
gere efter hensigten, og dels at virkeliggere malene i Lissabonstrategien for
vaekst og beskaftigelse.

Der er hidtil investeret ca. 400 mia. EUR i det transeuropeiske transportnet,
hvoraf ca. en tredjedel stammer fra feellesskabskilder. Alligevel er man langt fra
at have opfyldt mélene med TEN-T-politikken.

Det er derfor Kommissionens opfattelse, at der er behov for en gennemgriben-
de gennemgang af TEN-T-politikken, som fremover ogsa bar omfatte et bidrag
til Feellesskabets klimaandringsmal.

Med henblik pé at pabegynde en diskussion om den fremtidige TEN-T politik
har Kommissionen derfor den 4. februar 2009 offentliggjort en Grenbog med
titlen 'TEN-T: en gennemgang af politikken. Pd vej mod storre integration i

det transeuropaeiske transportnet til gavn for den felles transportpolitik.’

De nugaldende TEN-T-retningslinjer, som er vedtaget i 1996 og senest aendret
12004, omfatter to lag: et primeert net, som bestar af skitseplaner for jernba-
ne-, vej-, indre vandvejs- lufthavns- og havnenet, og et sekundeert lag bestien-
de af 30 prioriterede projekter (herunder Femern Balt-projektet).

Det primeere net bestar samlet set af: 95 700 km veje, 106 000 km jernbane-
forbindelser, 13 000 km indre vandveje, 411 lufthavne og 404 sghavne. Hoved-
parten af disse forbindelser og knudepunkter eksisterer allerede. Men neesten
20 000 km veje, over 20 000 km jernbaneforbindelser og 600 km indre vand-
vejsforbindelser skal stadig anlaegges eller opgraderes betydeligt, og omkost-
ningerne herved anslas til 500 mia. EUR ifglge medlemsstaternes nylige skan.
Hertil kommer intelligente trafikstyringssystemer som ITS (Intelligent Trans-
port Systems), ERTMS (European Rail Traffic Management Systems) og SE-
SAR (Single European Sky ATM Research Programme).

Det sekundere lag af 30 seerlige prioritetsprojekter omfatter bl.a @resundsfor-
bindelsen og den faste forbindelse over Femern Belt. Af de 30 prioritetsprojek-
ter er de 3 feerdiggjort (herunder @resundsforbindelsen).
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De disponible instrumenter i form af EU-stgtteordninger (TEN-T-ordningen, Side 3/12

Samhgrighedsfonden og Den Europeaiske Investeringsbank) har indtil nu veeret
utilstraekkelige til at sikre fuld feerdiggerelse af projekterne af feelles interesse.

Kommissionen finder derfor, at der er behov for en gennemgribende analyse af
TEN-T-politikken, hvor det centrale spergsmal er, hvorledes fremtidens mul-
timodale net skal udformes og hvordan en rettidig faerdiggerelse sikres.

Det anfares i Gronbogen, at for at de primzre net kan opretholdes som TEN-T-
lag, ma der foretages en fornyet gennemgang af de metoder, som benyttes til at
ajourfare og overvage det, og af de instrumenter, som er ngdvendige for at sikre
en fuldsteendig og rettidig feerdiggerelse, og medlemsstaterne vil i den sam-
menheng skulle pitage sig et mere bindende ansvar.

For sé vidt angar prioriterede projekter, kan den aktuelle politik for prioritere-
de projekter udbygges i retning af en egentlig strategi for et prioriteret net (ba-
sisnet). Herved kan der f.eks. ske en systematisk inddragelse af knudepunkter.
En strategi for et sddant basisnet ber ifelge Kommissionen som udgangspunkt
bygge pé en falles aftale om entydige mél og en gennemskuelig og objektiv
planleegningsmetode, hvor der bl.a. tages hensyn til trafikstramme inden for
EU og til/fra tredjelande, herunder andre verdensdele. Basisnettet ber veere
kendetegnet ved fuld interoperabilitet (dvs. gennemforelse af ERTMS og alle
ovrige tekniske specifikationer i jernbanesektoren, gennemforelse af politikken
for de feelles luftrum og ATM-masterplanen og interoperabilitet inden for andre
ITS-sektorer).

Projekter, der optages i basisnettet — der er mindre omfangsrigt end de primee-
re net, og som fokuserer pa elementer af stor betydning for at opfylde TEN-T-
politikkens mal — vil veere meget omkostningskravende. Kommissionen anfa-
rer derfor, at den brede vifte af forskellige projekttyper, hvormed TEN-T udvik-
les, nadvendiggare forskellige finansieringslgsninger, herunder forskellige Feel-
lesskabsinstrumenter, selvfinansiering pa grundlag af brugerbetaling, OPP m.v.
Relevante faellesskabsinstrumenter er i denne forbindelse TEN-T-budgettet,
Samhgrighedsfonden, Den Europaiske Fond for Regionaludvikling og Den Eu-
ropaiske Investeringsbank.

Pa grundlag af ovenstdende formulerer Kommissionen i Grgnbogen tre mulige
alternativer for den videre udvikling af TEN-T:

1. Den nuvarende struktur med to lag bestdende af det primeere net (skit-
seplaner for de forskellige transportformer) og prioriterede projekter,
som ikke er forbundet med det primaere net

2. TEN-T reduceres til alene at best af prioritetsprojekter, der eventuelt
forbindes, s& de udger et prioriteret net
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3. En struktur bestdende af to lag: a) et primeert net (skitseplaner) som i Side 4/12

model 1 og b) et prioriteret net (basisnet) med udgangspunkt i de nu-
vaerende prioritetsprojekter, som forbinder de store transnationale ak-
ser, og vigtige knudepunkter. Dette suppleres med et saet mél og kriteri-
er som tilvejebringer et grundlag for udpegning af nye projekter.

Forskellen til model 1 er siledes, at der 1 model 3 tilstraeebes et basisnet
med storre potentiale for at virkeliggare sgte netvirkninger og at tilve-
jebringe et referencegrundlag for transportpolitikker, innovation (effek-
tiv udnyttelse af infrastruktur, samordnet modalitet, logistik, nye tek-
nologier m.v.) og malene om nedbringelse af emissioner.

Kommissionen har sat fristen for afgivelse af horingssvar til 30. april 2009.

Gzldende dansk ret

Ikke relevant.

Hporing

Folgende organisationer er blevet hort over forslaget:

International Transport Danmark, DI-Transport, Forbrugerradet, Offentligt
Ansattes Organisationer, DSB, Danmarks Rederiforening, Dansk Arbejdsgiver-
forening, Dansk Erhverv, Dansk Jernbaneforbund, Danske Havne, Danske
Speditarer, De Danske Bilimportegrer, Kommunernes Landsforening, FDM, Ar-
bejderbevagelsens Erhvervsrad, Handel Transport og Service, Danske
Busvognmend, HK Trafik & Jernbane, HTSA, Landsorganisationen i Danmark,
Dansk Transport og Logistik, Landbrugsradet, Fagligt Feellesforbund, Danske
Regioner.

Af haringssvarene fremgar folgende:

Dansk Industri (DI) finder, at udviklingen af transeuropaiske netvaerk for
transport, TEN-T, er vigtig for udviklingen af det indre marked.

Derfor ma der saettes mere tempo pé implementeringen af de igangveerende
TEN-T projekter. Det er samtidig vigtigt, at man béde i EU og pa nationalt plan
arbejder for at fa udviklingen af europzisk infrastruktur hgjere op pa den poli-
tiske dagsorden, da der er tale om centrale rammevilkér for de mange virksom-
heder, der har EU som hjemmemarked og derfor arbejder pa tvears af greenser-
ne.
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I DI's vurdering af EU's hidtidige politik vedrgrende TEN-T er det meget posi- Side 5/12

tivt, at @resundsforbindelsen og Femern forbindelsen er stattet af TEN-T. Det
samme gelder statten til en reekke andre projekter i Danmark.

DI vil derfor opfordre regeringen til at arbejde for, at det fortsat vil vaere muligt
at soge og modtage sddanne bevillinger til danske projekter i forbindelse med
den forventede senere revision af retningslinjerne for transeuropaiske trans-
portnet, hvor Grenbogen er forste led i processen.

DI er generelt interesseret i TEN-T projekter, der fremmer erhvervslivets ram-
mevilkir gennem etablering af bedre infrastruktur i medlemslandene. Det geel-
der f.eks. godskorridorer for jernbaner inden for EU og forbindelserne til 3.
lande.

Samtidig vil nogle af DI’s medlemsvirksomheder ogsa fremover have direkte
kommercielle interesser i forbindelse med specifikke TEN-T projekter. Dette
galder tillige deltagelse i eventuelle Offentlig Private Partnerskaber, OPP, som
DI ser positivt pd og gnsker fremmet.

Det er tidligere blevet papeget af de officielle TEN-T koordinatorer, at TEN-T
har utilstreekkelige gkonomiske midler, at der er usikkerhed om EU’s og mange
medlemslandes engagement i programmet samt at programmet til tider har
veaeret praeget af mangelfuld planlegning og tekniske problemer. Dette syns-
punkt deles af DI's europaiske arbejdsgiver- og industriorganisation BUSI-
NESSEUROPE.

DI finder det iseer vigtigt at sikre TEN-T programmets méalopfyldelse og gko-
nomiske effektivitet og undga budgetmaessige problemer, som TEN-T hidtil har
lidt under.

Et fremtidigt fokus ber veere, at EU sikrer et lettilgeengeligt overblik over bevil-
linger. I den forbindelse kunne man forestille sig, at Europa Kommissionen ud-
arbejder en arlig rapport med en oversigt over, hvor langt de enkelte projekter
er, og hvor mange midler de modtager fra TEN-T.

Hvad angar ITS, Intelligente Transport Systemer, finder DI det naturligt at ud-
vide ITSs rolle i TEN-T, da ITS tjener til at hindtere den stigende traengsel i EU
landene pa en mere optimal made.

Sidst men ikke mindst mener DI, at de transeuropeiske net bar forbindes langt
bedre med de vigtigste havne, idet en meget betydelig del af EU's internationale
handel foregar via havnene. Det vil ogsa fremme udviklingen af mere sammen-

hangende transportformer til gavn for virksomhedernes transportarbejde i he-
le EU.
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Dansk Transport og Logistik (DTL) — der reprasenterer det danske trans-
porterhverv ad vej og p& bane — fokuserer pa de elementer, der er centrale for
brugerne af infrastrukturen.

Kommissionen peger med rette péd infrastruktur som et hovedelement i en
transportpolitik. DTL hilser velkommen, at Kommissionen erkender behov bé-
de for bedre udnyttelse af eksisterende infrastruktur og for etablering af ny in-
frastruktur.

DTL peger pa den aktuelle danske debat for at fremhaeve betydningen af disse
forhold. Transportsystemerne i dag lider under naesten akut kapacitetsmangel
af den ene eller den anden grund. Anlaegsprojekter kan afhjaelpe dette, men det
er langsigtede lgsninger, der ikke vil skabe ny kapacitet pa kort sigt. Indfarelse
af modulvogntog, tilpasninger af veegtgraenser, regulering af kerselsrestriktio-
ner i og uden for byer m.v. er til gengaeld tiltag, der kan have en positiv hurtig
effekt.

Som det gaelder for baredygtighed, er det ngdvendigt, at der tages en bred til-
gang til spergsmaélet om kapacitet generelt, og at man foretager en bred vurde-
ring af, hvor kapacitetsbegrensninger findes — lovgivning, sikkerhed, sociale
forhold, infrastruktur mv. — for at finde de rette lgsninger, som samtidig opfyl-
der alle politiske mal.

Pga. de mange gnsker til nye infrastrukturprojekter og pga. de begrensede
midler hertil, er det vigtigt, at politikerne kan danne sig et solidt og fagligt fun-
dament, for de skal treeffe en beslutning. Derfor hilser DTL Kommissionens hg-
ring af TEN-T programmet velkommen. Det er vores opfattelse, at den interna-
tionale godstransport skal effektiviseres, da det vil kunne bidrage til at styrke
det danske transporterhverv og de danske virksomheders konkurrenceevne. Et
TEN-T program, der bygger pa effektive og sikre transportkorridorer, er et
skridt i den retning.

Q1 Skal vurderingen af udviklingen til dato omfatte andre faktorer?

DTL peger serligt pa to faktorer, som man finder, har stor betydning for vurde-
ringen af EU's indsats for infrastruktur. Den ene vedrerer flaskehalse, hvor
Kommissionen har lanceret et initiativ til bekempelse af flaskehalse. Dette ini-
tiativ har vist, at selvom en flaskehals kan have graenseoverskridende effekter,
er det overordentligt vanskeligt for EU at bidrage til at lase flaskehalsproble-
merne. Men ikke desto mindre, kan en flaskehals et sted fastleegge den samlede
kapacitet i en stor del af infrastruktursystemet i EU. Fokus ber derfor stadig
vere at lgse flaskehalse i systemet. Den anden faktor vedrerer et bedre fokus pa
at lgse de konkrete problemer i EU's infrastruktur, snarere end at forfelge en
politik om at overflytte gods mellem transportformerne. Man kan ikke udvikle
og fremme jernbanetransport og sgtransport ved at gore forholdene for gods-
transport ad vej ringere eller mere besverligt. 85 % af vejtransport er kersler

Side 6/12



7

under 150 km — en afstand hvor jernbaner og sefart alligevel ikke kan betragtes
som et alternativ.

Q2, Q3 prioritetsnetvzerk eller prioritetsprojekter

I Kommissionens granbog anfares det, at de nuvaerende TEN-T prioritetspro-
jekter kan udvikles til et prioritetsnetvaerk, som vil kunne bidrage til at havne
og andre netveerksindgange integreres bedre i de nuveaerende transportkorrido-
rer. P4 nuvarende tidspunkt er der store problemer med godstransporten til og
fra havnene i Europa, da en effektiv brug af skibsfarten forudsetter, at lastbi-
lerne har gode adgangsveje til og fra havnene for at sikre den videre distributi-
on af godset. EU bor spille en mere fremtreedende rolle i at sikre internationale
transportkorridorer og — kaeder. DTL er derfor umiddelbart positiv over for et
multimodalt TEN-T prioritets netveark, der vil kunne sikre, at godset kommer
hurtigt frem til bestemmelsesstedet.

Det forudsettes dog, at et sddant prioritetsnetveerk ogsé tager hensyn til EU's
geografiske forhold og den regionale mangfoldighed og fortsat fokuserer pa at
sikre alle regioners adgang til hele EU. Dermed bliver knudepunkter i form af
intermodale terminaler, havne, men ogsa transportcentre mv. mere afggrende
end nogensinde for at sikre godsets uhindrede transport.

Q4, Q5, Q6 ’conceptual pillar”, ITS

I lyset af erfaringen med TEN-T de sidste 10-15 ir, synes det at vaere hensigts-
meessigt at fokusere pd de omréider, hvor EU har kunnet gore en forskel. Det
synes serligt i omréder, der kraver en bred indsats for forskning og udvikling
og en fzlles europaiske indsats. ERTMS er et eksempel, Galileo er et andet
(uden dog at DTL i den sammenheng udtaler sig om hvorvidt Galileo er en god
ide eller €j). EU synes derfor at kunne bidrage med tiltag, der fokuserer pé at
sikre en bedre udnyttelse af eksisterende infrastruktur — som anlagt af med-
lemsstaterne, en faelles teknologisk udvikling, og en indferelse af en samlet feel-
les EU lgsning, snarere end 27 enkeltstdende nationale lgsninger.

DTL bemerker samtidig, at afsnittet pa s. 11 om “freight logistics” er en op-
remsning af gnskede resultater, snarere end et forseg pa en praktisk lgsning af
de udfordringer godstransport og logistik stir overfor i EU. Som eksempel star
det ikke klart for DTL, hvilken sammenhaeng Kommissionen forestiller sig mel-
lem f.eks. parkeringspladser og udviklingen af TEN-T. Kunne Kommissionen
veere villig til at anvende TEN-T midler til anleeg af yderligere parkeringsplad-
ser i EU? Hvis det er tilfeldet, s skal det fremga mere klart, og den slags
“mindre projekter” skal finansielt set sikres mere opmerksomhed i tildeling af
midlerne.

DTL finder det centralt, at ITS integreres i kommissionens TEN-T politik, da
ITS systemer kan bidrage til at smidiggere trafikafviklingen og samtidig sikre,
at den nuvearende infrastruktur udnyttes bedre. Dette ITS system kan med for-
del integreres i den redskabssgjle, som ifelge kommissionen vil kunne vare

Side 7/12
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med til at integrere de forskellige transportpolitiske tiltag i den overordnede Side 8/12

TEN-T politik.

Q7 Innovation

Hvis man vil fremtidssikre EU's politik for TEN-T, synes det at vare hensigts-
maessigt allerede nu at erkende, at f.eks. ITS er ikke kun et spgrgsmal om infra-
struktur, men ogsd om samspillet mellem keretgjer og infrastruktur. Kommis-
sionens henvisning til nye former for energi til keretgjer stiller samme udfor-
dring. I begge tilfaelde kan TEN-T politikken vise sig at veere et effektivt og nyt-
tigt instrument.

Derfor gnsker DTL ikke specifikt at pege pd, hvilken af de tre lgsningsmodeller
Kommissionen skal arbejde videre med, men DTL er positivt indstillet over for
et samlet prioritetsnetvaerk som suppleres af en redskabssgjle, der kan under-
statte politikken p& omradet.

Danske Havne har blandede holdninger til granbogen. Noget er godt, no-
get er mindre godt. Det er f.eks. godt, at Kommissionen i hgjere
grad fokuserer pa knudepunkter (sarligt havne) og co-modalitet.

Det er dog mindre godt, at der er en klar tendens til at sgge en form for pri-
oritering af et "kerne-netvaerk” — herunder enkelte havne. Diskussionen om
prioritering af havne har ogsa varet aktuel leenge i Danmark, men er efter-
hénden kommet til at handle om at satse p4 mange havne. Noget tilsvarende
burde vare tilfeldet pa europaisk plan.

Ingen danske havne er store i europeisk regi. Derfor er det vigtigt for Dan-
mark, og for de danske havne, at Kommissionen ogsa har fokus pa de mel-
lemstore og mindre havne. Og derfor er der grund til at frygte en tendens til
koncentration og prioritering af den europaiske statte.

Kommissionen er pa ret spor vaek fra de prioriterede projekter og "ak-

ser" ved at fokusere pa kapacitet og knudepunkter.

Et netveerk med kun fa knudepunkter er imidlertid ikke noget netverk.
Mange knudepunkter er det, der skaber de hurtigste forbindelser og starste
mobilitet i netverket.

Jo flere knudepunkter, jo hgjere fleksibilitet, forsyningssikkerhed og aflast-
ning. Internettet kan tjene som et eksempel pé et netvark, der baserer sig
pa et meget stort antal knudepunkter. Hvis alle stremme i et netvaerk (det
vaere sig information, personer eller gods) skal gennem enkelte knudepunk-
ter, sé skaber det overbelastning af bestemte korridorer. Ogsa i et trans-
portnetveerk. Dette aspekt anerkender Kommissionen ogsa, s. 10 i grenbo-
gen.
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Derfor er ideen om et prioriteret "kerne"netvark ikke optimal. For det vil
bidrage til at koncentrere netvaerket om ferre knudepunkter, og derved
mindske fleksibiliteten og age belastningen.

Der bgr arbejdes med mange knudepunkter. Jo flere jo bedre. 5 mellemstore
og 5 mindre europeiske havne er et langt mere transportmeessigt effektivt,
fleksibelt, forsyningssikkert og landtransportreducerende system end 1 me-
gahavn - selv om mangderne der handteres over kaj er nogenlunde ens.

Skal A-havnebegrebet &ndres (havne med en arlig omsaetning p4 mere end
1,5 mio. tons eller 200.000 passagerer) ber det veere pd passagersiden.

Ideen om serligt udpegede, gronne korridorer (s. 11) passer heller ikke ind i
en netverkstankegang. Det er klart at et fokusomrade for europeisk trans-
portpolitik ber vaere at fjerne flaskehalse og fremme miljovenlig transport.
Her er mangden af trafik naturligvis vigtig. Men et mindst lige sa vigtigt fo-
kusomrade bgr vare, hvor der er potentiale for vaekst, udvikling og aflast-
ning. Med det forste fokus helbreder man kun trafikale sygdomme. Med det
andet fokus forebygger man dem ogsa.

Det bor i den forbindelse erindres, at langt hovedparten af de godsmaengder,
der héndteres i de danske og europaiske havne er bulk-produkter. Der er
ikke kun tale om lavvaerdiprodukter men ogsa om - ofte forarbejdede - varer
af hgjere vaerdi som fx stél, ggdningsstoffer, biomasse og raffinerede olie-
produkter. Disse co-modale varestremme er af stor betydning for — ikke ba-
re gkonomi og forsyningssikkerhed, men ogsa for transportsystemet. Da der
er tale om varer med stor masse eller volumen ville de fylde ekstra meget pa
vejene, hvis de skulle kgres rundt.

Imidlertid synes fokus i Kommissionens tankegang om co-modale knude-
punkter, at ligge pa intermodalt gods som containere og trailere. Dette er
naturligvis ogsd vigtigt. Men hvis man erkender, at en lastvognfuld korn fyl-
der lige sd meget pa vejene som en lastvogn med fladskaerme — og slider
langt mere. S& bliver bulk-produkter og —havne ogsé langt vigtigere i det
store transportbillede.

Denne diskussion hgrer sammen med diskussionen om det prioriterede net-
verk. Det er fristende at udpege en raekke af de starste europaiske contai-
ner- og feergehavne til et sddant netvaerk. Men derved ville man bade udela-
de vigtige varestromme og indskreenke bulkhavnes muligheder.

Danske Havne er enig i, at de eksisterende regler, procedurer, koncepter og
kriterier for havne og for Motorways of the Sea-projekter i TEN-T-
programmet har veret for uklare og komplicerede (s.6). Dette bar @&ndres.

Side 9/12
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Det er ogsa godt og rigtigt at anskue godstransport og passagertrafik som to Side 10/12
forskellige systemer med visse overlap i netverkerne (s.10).

Uddannelse (af transporterer, spediterer, chauffarer, sogfolk etc.) er en vee-
sentlig del af transportsystemet. Dette felt ligger selvfelgelig inden for de
enkelte medlemsstaters kompetence, men Kommissionen kunne gare noget
for at opfordre staterne til et gget fokus herp4, eller ligefrem veere promotor
for best practice.

Danmarks Rederiforening kan stotte, at EU gor en indsats for at forbed
re tiltag, der skal lette transporter til og fra EU’s medlemslande. Vi skal dog
gore opmarksom p4, at denne statte forudsetter, at disse ikke har en yder-
ligere konkurrenceforvridende effekt. I denne forbindelse ser vi det som es-
sentielt, at der for s& vidt angér en viderefarelse af projektet “sgmotorveje”
fokuseres pa generelle infrastrukturinvesteringer, lettelse af toldprocedurer
og kapacitetsopbygning i nabolandene i overensstemmelse med den gene-
relle danske holdning til dette koncept.

Ligeledes haber vi, at der fra myndighedernes side ved evaluering af diverse
finansieringsmuligheder vil vaere seerlig opmaerksomhed pé risikoen for pa-
virkning af markedets incitamentsstruktur, hvor eksempelvis direkte stats-

stgtte til enkeltvirksomheder og ldnegarantiinstrumenter kan synes sarligt

problematiske.

Statsfinansielle, samfundsokonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Ikke relevant.
Neerhedsprincippet

Ikke relevant.

Regeringens forelobige generelle holdning

Udviklingen af de transeuropaiske transportnet er et meget vaesentligt element
i transportsektorens bidrag til Det Indre Marked som et centralt rammevilkar
for den gkonomiske udvikling.

Konceptet transeuropzaiske transport har siden etableringen i 1994 ydet et va-
sentligt bidrag til virkeliggarelsen af store danske infrastrukturprojekter, f.eks.
den faste forbindelse over @resund. Det er vasentligt at denne mulighed fortsat
bestér i samspil med nationale planer for udbygningen af transportinfrastruk-
turen.
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Udviklingen og anvendelsen af intelligente transportsystemer (ITS) inden for
alle transportformer bar spille en vaesentlig rolle i relation til den fremtidige
TEN-T politik.

For sé vidt angar konceptet ’somotorveje’ leegges der fra dansk side fortsat vaegt
p4, at der fokuseres pa generelle infrastrukturinvesteringer i forbindelse med
stattetildeling til konkrete projekter.

Danmark finder, at der i seerlig grad ber fokuseres pa samspillet mellem trans-
portformerne (comodalitet), herunder ikke mindst samspillet mellem landba-

serede transportformer og sgtransport. Der bar derfor laegges veegt pa optime-
ringen af knudepunkter, der forbinder baglandet med sterre og mindre havne.

Danmarks vigtigste TEN-T-projekt er p.t. den faste forbindelse over Femern
Balt (Prioritetsprojekt nr. 20 i de geeldende retningslinjer for udviklingen af de
transeuropiske transportnet). Efter de gaeldende finansielle bestemmelser
vedr. TEN-projekter kan der til Femern-forbindelsen opnés op til 30 % af an-
leegsudgifterne (33 mia. kr. (2008-priser) hvis den p.t. foretrukne lgsning
(skrastagsbro) valges).

Det er derfor i dansk interesse at bevare konceptet med saerlige prioritetspro-
jekter, der kan tildeles hgjere statte end de ellers geldende stotteprocentsatser,
idet dette vil muliggare en fortsat betydelige TEN-stotte til etableringen af den
faste forbindelse over Femern Beelt.

En snaver fokusering pa Femern Balt projektet ville derfor tilsige, at Danmark
skal pege Kommissionens udviklingsmodel 2 (et prioriteret net bestdende af de
nuverende og kommende prioritetsprojekter).

Danmark vil imidlertid fremover ogsa have andre store projekter, som vil kun-
ne opna TEN-statte, hvis retningslinjerne for TEN-T-politikken sigter lidt bre-
dere end blot prioritetsprojekter. Hertil harer f.eks. indferelsen af ERTMS (Eu-
ropean Rail Traffic Management System) pé hele det statslige danske jernba-
nenet frem til 2020. Udgiften hertil skannes at vaere knap 22 mia. kr. Efter de
gaeldende retningslinjer kan der gives op til 50 % i TEN-statte til forundersg-
gelser og implementering af ERTMS-infrastruktur samt indbygning af ERTMS-
udstyr i tog.

Ulempen ved at fortsette med den nuvarende model (model 1) er, at der ikke
er en sammenhang mellem de fastlagte prioritetsprojekter og resten af TEN-T-
nettet.

Ud fra en samlet betragtning vurderes det pa denne baggrund at vere i dansk
interesse at pege pd Kommissionens udviklingsmodel 3, séledes at udviklingen
af de transeuropaiske transportnet (TEN-T) fortsat hviler pa 2 lag, hvor det
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ene lag udgores af de nuvaerende primzre net i form af skitseplaner fordelt pa Side 12/12
transportformer og trafikstyringssystemer (herunder ERTMS og ITS), mens det

andet lag udfores af de nuvarende prioritetsprojekter (herunder Femern-

projektet) i form af et geografisk defineret basisnet, som suppleres med nogle

mal og kriterier, som udger grundlaget for udpegning af nye projekter.

Det bedste alternativ vurderes at vaere en fortsattelse af den nuvaerende model
(model 1).
Tidligere forelaeggelse i Folketingets Europaudvalg

Grenbogen har ikke tidligere veeret forelagt i Folketingets Europaudvalg.



