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ORDLISTE

GD: Generaldirektorat i Kommissionen.

»Essen-projekter«: 14 projekter af faelles interesse vedrerende det transeuropaiske net defineret
af Det Europaiske Rad i Essen i 1993.

Europ=iske koordinatorer: Personer, der er udpeget af Kommissionen, og som skal lette en ko-
ordineret gennemferelse af visse projekter, navnlig greensekrydsende projekter eller dele af graen-
sekrydsende projekter blandt de projekter, der er anerkendt som vaerende af europaisk interesse.

Det europ=iske system til styring af jernbanetrafikken (ERTMS): Et specifikt initiativ pa europee-
isk plan, der forsgger at bidrage til at skabe et samlgst europaeisk jernbanesystem ved at erstatte
de forskellige nationale togkontrolsystemer i Europa. Det bestar af to tekniske komponenter: det
europaiske togkontrolsystem (ETCS) og det globale system for mobilkommunikation — jernbane
(GSM-R).

Den Europaiske Fond for Regionaludvikling (EFRU): Finansielt instrument, der har til formal
at fremme den gkonomiske og sociale samhgrighed mellem EU’s regioner. EFRU-interventionerne
gennemfgres primaert via operationelle programmer, som omfatter en lang raekke projekter.

Infrastrukturforvalter: Ethvert offentligt organ eller enhver virksomhed, der bl.a. anlaegger og
vedligeholder jernbaneinfrastruktur. Dette kan ogsa omfatte forvaltning af infrastrukturkontrol
og sikkerhedssystemer

Strukturpolitisk fortiltreedelsesinstrument (ISPA): Et af de instrumenter, der blev oprettet
for at bista kandidatlandene i Central- og @steuropa med tiltreedelsesforberedelserne i perio-
den 2000-2006. Mélet var at stotte kandidatlandene i anvendelsen af EU's miljgstandarder og at
udbygge og udvikle transportnettene, herunder forbindelserne til de transeuropaiske net. Ved
tiltreedelsen blev projekterne omdannet til samhgrighedsfondsprojekter.

Interoperabilitet: Teknisk forenelighed mellem infrastrukturer, rullende materiel, signalering og
andre jernbanesystemer samt procedurer for godkendelse af rullende materiel til brug pa hele det

europaiske jernbanenet.

Prioriterede projekter: 30 projekter af felles interesse. Projekterne omfatter straekninger
i TEN-T-nettet og er medtaget i TEN-T-retningslinjerne.

Jernbanevirksomhed: Enhver offentlig eller privat virksomhed med licens i henhold til geeldende fael-
lesskabslovgivning, hvis hovedaktivitet bestar i godstransport og/eller jernbanepassagerbefordring.

Tilsynsorgan: Et organ, der er uafhaengigt af enhver infrastrukturforvalter, ethvert afgiftsorgan og
tildelingsorgan og enhver ansgger. En jernbanevirksomhed kan indgive klage til tilsynsorganet.

TGV / HSL / AVE: Hojhastighedstog: Trains a Grande Vitesse / High Speed Line / Alta Velocidad
Espafola.
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I.

Den Europeeiske Unions politik pd jernbane-
omradet gennemfgres dels ved hjaelp af lov-
foranstaltninger, der skal dbne det europaei-
ske jernbanemarked, og herunder fremme
interoperabiliteten og sikkerheden, dels ved
samfinansiering af udviklingen af jernbanein-
frastrukturen under TEN-T og Samhegrigheds-
politikken. Rettens revision fokuserede pa
EU’s samfinansiering af jernbaneinfrastruktu-
ren og undersggte, hvor effektivt den havde
forbedret transportpraestationerne pa de
transeuropaiske akser.

I1.

Retten konkluderede, at EU har bidraget til
at skabe nye muligheder for den transeuro-
paxiske jernbanetransport ved at samfinan-
siere udviklingen af jernbaneinfrastruktur.
Det ville dog veere muligt at fa mere ud af
EU-midlerne:

— Definitionen af de prioriterede pro-
jekter, der er hovedmekanismen for
koordinering og koncentration af EU’s
finansielle ressourcer, har til dato
ikke veeret baseret pa en analyse af
de faktiske og forventede fremtidige
trafikmaengder, og de akser, som de
vedrorer, er ikke endelige beskrivel-
ser af de vigtigste transeuropeaiske
jernbaneakser

RESUME

De samfinansierede midler til TEN-T er
i hojere grad blevet koncentreret om
grenseovergange, og de koordinato-
rer, Kommissionen har udpeget til at
lette realiseringen af greensekrydsen-
de strekninger og andre straekninger,
har bidraget positivt hertil. Men der
kan endnu geres meget her, og der er
behov for bedre analyser af flaskehal-
se. Der var svagheder i godkendelses-
procedurerne for samhgrighedsfonds-
projekter, og der er mulighed for at
forbedre procedurerne for udvelgelse
af TEN-T-projekter

De samfinansierede infrastrukturpro-
jekter har leveret de planlagte infra-
strukturer som specificeret, og de feer-
dige infrastrukturer har skabt nye og
bedre muligheder for jernbanetrans-
port pd vigtige streekninger i de rio-
riterede projekter. Der blev foretaget
@&ndringer af de tekniske specifikatio-
ner pd grund af omstaendigheder, der
kom frem under opferelsen, omkost-
ningsstigninger var almindelige

Der er opndet malbare forbedringer
pa de linjer, der er beregnet til hgj-
hastighedspassagertog, men jernba-
neydelserne fungerer endnu ikke fuldt
ud pa det forventede niveau pa de
konventionelle baner til kombineret
transport og gods, der pavirkes af en
rekke faktorer, herunder systemhin-
dringer i jernbanenettet, navnlig ved
grenseovergangene.
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1.
Retten anbefaler, at Kommissionen:

— i sine fremtidige overvejelser af defi-
nitionen af de prioriterede projekter
samarbejder med medlemsstaterne og
jernbaneinstitutionerne for at identi-
ficere de transeuropaiske korridorer,
hvor der for gjeblikket er stor efter-
sporgsel, eller hvor der forventes at
blive stor efterspergsel i fremtiden,
ved at styrke videngrundlaget pa
europeaisk plan og om ngdvendigt det
analytiske grundlag

— bygger videre pa den rolle, som ko-
ordinatorerne indtil nu har spillet,
og sikrer, at beslutningerne om mal-
retningen af TEN-T-midlerne byg-
ger pa solide analyser af vaesentlige
flaskehalse

— sorger for, at procedurerne for god-
kendelse af projekter under samhorig-
hedspolitikken er solide, og forbedrer
kvaliteten af de cost-benefit-analyser,
der udferes af TEN-T-projekter i forbin-
delse med udvalgelsen

— pa grundlag af tidligere erfaringer fo-
rer ani bestrebelserne pa at gore det
lettere for projektlederne at udveksle
viden og erfaringer om udvikling af
jernbaneinfrastruktur, og

— overvejer at leegge storre vaegt pad at
fjerne de praktiske hindringer for jern-
banetransport pa tveers af landegraen-
ser, der ikke i sig selv vedregrer infra-
strukturerne, og tilskynder til og ger
det nemmere for medlemsstaternes
jernbaneinstitutioner at samarbejde
med dette mal for gje.
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FIGUR 1

INDLEDNING

De seneste ar er transportmangderne steget vesentligt i Den
Europaiske Union med en stigning i godstransportmangden, der
er hgjere end stigningen i BNP mellem 1995 og 2007 (jf. figur 1).

Denne situation forventes at fortsaette frem til 2020, og ifelge
de seneste prognoser vil stigningen i godstransporten navnlig
ske i vej- og setransporten (jf. figur 2), mens personbiler vil
tegne sig for langt den storste stigning i passagertransporten
(jf. figur 3). De europaiske jernbaner vil kun komme til at fa en
lille del af den forventede stigning, og rent faktisk forventes
deres relative andel af transportmarkedet taget under ét at
blive mindre.
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Kilde: Eu Energy and Transport in Figures: Statistical Pocketbook 2009, Europa-Kommissionen
(GD for Energi og Transport).
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3. Kommissionen har identificeret tre vaesentlige hindringer
for udviklingen af en steerk og konkurrencedygtig europaeisk
jernbanetransportsektor:

o Jernbaneinfrastrukturen er ikke velegnet til transeuropei-
ske ydelser. Der mangler navnlig forbindelser mellem de
nationale jernbanenet (navnlig ved graenseovergange), der
er flaskehalse pa vigtige akser, og en stor del af de jern-
baneinfrastrukturer, der anvendes i Europa i dag, er flere
artier (eller et helt arhundrede) gamle og skal erstattes
eller moderniseres

o Det europaxiske jernbanenet bestdr af et puslespil af na-
tionale net, der historisk set er blevet udviklet til at kunne
opfylde nationale behov, og hvert enkelt net har udviklet
sammenlignelige, men ikke identiske, nationale teknikker,
operationelle karakteristika og administrative procedurer.
Der er interoperabilitetsproblemer, der skal afhjelpes

o Historisk set har jernbanetjenesterne i Europa kun veeret
rettet mod de nationale markeder. Det er ngdvendigt at
skabe et konkurrencedygtigt marked for transeuropaiske
tjenester.
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Kilde: Hold Europa i bevaegelse, ASSESS, GD for Energi og Transport, bilag Il, s. 35-36.
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4. EU'sinterventioneriden europaiske jernbanesektor gennem-
fores ved hjeelp af to politiske instrumenter: lovforanstaltnin-
ger, der sigter pa at abne det europaiske jernbanemarked og
fremme interoperabiliteten (samt jernbanesikkerhed og pas-
sagerrettigheder), og samfinansiering af ny eller mere moderne
jernbaneinfrastruktur (jf. figur 4). Fremskridt generelt afhaen-
ger af, at man udnytter synergien mellem disse instrumenter
bedst muligt. For eksempel kan en nybygget graensekrydsende
jernbaneinfrastruktur maske ikke udnyttes fuldt ud, hvor der
ikke er et veludviklet marked for transeuropaiske tjenester.
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Kilde: Hold Europa i bevaegelse, ASSESS, GD for Energi og Transport, bilag Il s. 35-36.
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LOVFORANSTALTNINGER PA EU-NIVEAU

MARKED, INTEROPERABILITET OG SIKKERHED

5. 11991 blev det fastsat i EU-lovgivningen’, at de integrerede ' Radets direktiv 91/440/EQF
jernbanevirksomheder skulle opdeles i nationale jernbanein- af 29.juli 1991 om udvikling
frastrukturforvaltere og jernbanevirksomheder. Der skulle ogsa af Fzellesskabets jernbaner
oprettes tilsynsorganer for den nationale jernbanesektor, som (EFT L 237 af 24.8.1991, 5. 25).

skulle overvdge det nationale jernbanemarked.

6. Siden 2001 er EU-direktiverne blevet samlet i sakaldte »jernba-
nepakker«, der vedrorer alle de aspekter vedreorende markeds-
abning, interoperabilitet og sikkerhed, som medlemsstaterne
skal gennemfgre i deres nationale lovgivning og implementere
(jf. figur 4 for en kort oversigt over EU’s lovgivningsmaessige
instrumenter og bilag I for praecise henvisninger).

7. Dererfastsat faelles tekniske standarder p& EU-niveau i de tek-
niske specifikationer for interoperabilitet (TSI), der bl.a. omfat-
ter standarder vedrgrende det europeiske system til styring af
jernbanetrafikken (ERTMS) (jf. tekstboks 1). Kommissionen har
uddelegeret udviklingen af TSI til Det Europaeiske Jernbane-
agentur (bilag Il indeholder en oversigt over offentliggjorte TSI).

ERTMS skal bidrage til at skabe et somlast europeeisk jernbanesystem ved at erstatte de forskellige
nationale togkontrolsystemer i Europa. Det gor ogsa transporten med hgjhastighedstog lettere, gor
det muligt at @ge kapaciteten pa jernbanestrekningerne og forbedrer sikkerheden. | henhold til flere
kommissionsbeslutninger, bl.a. vedrgrende planen for indferelse af ERTMS?, skal nybyggede linjer for-
synes med ERTMS, og visse korridorer skal vaere udstyret hermed inden en bestemt dato. Der var afsat
500 millioner euro af det samlede budget for TEN-T pa 8 milliarder euro i perioden 2007-2013 til stotte
for jernbanevirksomhedernes og infrastrukturforvalternes indferelse af ERTMS.

2 Kommissionens beslutning 2009/561/EF af 22. juli 2009 om sendring af beslutning 2006/679/EF for s& vidt angar gennemfarelsen af

den tekniske specifikation for interoperabilitet vedrgrende delsystemet Togkontrol og signaler i det transeuropaeiske jernbanesystem for
konventionelle tog (EUT L 194 af 25.7.20009, s. 60).
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10.
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TEN-T-NET 0G DE PRIORITEREDE PROJEKTER

Ifelge traktaten skal EU fremme de nationale nets indbyrdes
sammenkobling og interoperabilitet®. De transeuropaiske
transportnet (TEN-T) angiver de hovedfaerdselsdrer, som den
europaxiske finansielle stotte til jernbaneinfrastrukturen kana-
liseres igennem.

Af saerlig vigtighed er de prioriterede projekter, der oprindelig
blev defineret efter Det Europaeiske Rad i Essen i 1993 for at
gore det muligt at koncentrere EU-investeringerne yderligere
pa de vigtigste akser. Siden 2004 er listen blevet udvidet og
omfatter nu 30 prioriterede projekter (heraf 19 vedrorende
jernbanetransport), der er medtaget i TEN-T-retningslinjerne*.
Denne liste blev udformet pa grundlag af anbefalingerne fra en
gruppe pa hgjt plan under forsaede af det tidligere medlem af
Kommissionen, Karel Van Miert (jf. figur 5 for et resumé af de
vigtigste milepale i udviklingen af TEN-T-net og prioriterede
projekter og bilag Ill for en liste over de prioriterede projek-
ter). De prioriterede projekters finansieringskilder er anfaort
i tekstboks 2.

1 2009 indledte Kommissionen en bredt anlagt undersggelse af
TEN-T-politikken, hvor fremtidige politiske og ekonomiske ud-
fordringer, f.eks. opfyldelsen af klimaaendringsmalene, fortsat
gkonomisk veekst, sgkonomisk og social samhgrighed samt styr-
kelse af EU’s internationale rolle blev taget under overvejelse®.
Kommissionen kom med forskellige forslag til den videre udvik-
ling af TEN-T-nettet med henblik pa at udarbejde et omfattende
lovforslag, herunder en revision af TEN-T-retningslinjerne.

3 Traktaten om oprettelse af

Det Europaeiske Feellesskab

(1992), artikel 154. Der findes
transeuropaeiske net pa omraderne
transport, telekommunikation

0g energi.

4 Europa-Parlamentets og Radets
beslutning nr. 884/2004/EF af

29. april 2004 om andring af
beslutning nr. 1692/96/EF om
Faellesskabets retningslinjer for
udvikling af det transeuropaeiske
transportnet (EUT L167 af 30.4.2004,
s. 1).

> Gronbog TEN-T:en
gennemgang af politikken: Pa vej
mod stgrre integration i det
transeuropaeiske transportnet til
gavn for den fzelles transportpolitik,
KOM(2009) 44 endelig af 4.2.2009.

Ifelge de seneste vurderinger var der indtil 2007 allerede investeret 126,35 milliarder euro i de priorite-
rede projekter, 154 milliarder euro forventes investeret mellem 2007 og 2013, og derefter skal der stadig
investeres 119 milliarder euro. Medlemsstaternes egne nationale budgetter tegner sig for 66 % af det
samlede investerede belgb til de prioriterede projekter mellem 1996 og 2013 (jf. tabel 7).



FIGUR 5

1994 En gruppe af repraesentanter for stats- og
regeringscheferne foreslog en liste med 14 »projekter af
europaeisk interesse« (10 vedrgrende jernbaneinfrastruktur).

De sakaldte »Essen-projekter« blev medtaget i de farste formelle
TEN-T-retningslinjer.

2001 Kommissionen udsendte hvidbogen »Den europaeiske
transportpolitik frem til 2010«, hvori det navnlig blev bemaerket,
at det var nedvendigt at puste nyt liv i de europaeiske jernbaner.

2004 Pa grundlag af forslag fra medlemsstaterne og
tiltreedelseslandene anbefalede en gruppe pa hgjt plan
TEN-T-netprojekter af feelles interesse frem til 2020. 30 sakaldte
prioriterede projekter (19 vedrerende jernbaneinfrastruktur)
blev formelt godkendt af Radet.

2005 | den reviderede Lissabonstrategi understregedes
vigtigheden af transportinfrastruktur for Europas strategiske
udvikling og behovet for effektivt at tilpasse sig den

stigende globale og intraeuropaeiske samhandel, tage fat pa
miljespargsmal og stette den sociale og gkonomiske udvikling.

2006 De opdaterede TEN-T-retningslinjer tradte i kraft, og der
blev indfert mulighed for en samfinansieringssats pa 30 % for

greenseovergange, og det blev fastsat, at der skulle udnaevnes
koordinatorer.

2009 Kommissionen gennemfgrte en formel hgring af
interessenterne om grundlaget for et bedre integreret TEN-T-net,
og om hvordan de prioriterede projekter kunne se ud i fremtiden.
Emner, der blev sat til debat, var definitionen af de centrale net
og udviklingen af intelligente transportsystemer.

2010 Kommissionen skal offentliggere en hvidbog vedraren-
de TEN-T-nettet.
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EU'S SAMFINANSIERING AF
JERNBANEINFRASTRUKTUR

11. Kilderne til finansiering af de 30 prioriterede projekter (bortset
fra Galileo), herunder jernbanetransport, vises i tabel 1°.

12. De infrastrukturstraekninger, der samfinansieres af EU under
TEN-T og samhgrighedspolitikken, er baseret pd nationale for-
slag og implementeres af de nationale myndigheder. Kommis-
sionen har forskellige tildelings- og udvzalgelsesprocedurer for
disse to instrumenter.

1996-1999 | 2000-2006 | 2007-2013

(milliarder euro) EU-15 EU-27 EU-27
TEN-T 1,35 2,80 5,40
EU-tilskud Samhgrighedsfonden 3,83 7,00 12,30
EFRU 1,46 4,81 4,70
EIB 9,78 16,10 25,00
Andre kilder (nationale) 16,23 63,00 106,60
Samlede investeringer i prioriterede TEN-T-projekter 32,65 93,70 154,00

6 Europa-Parlamentet og Radets
forordning (EF) nr. 680/2007 af

20. juni 2007 om generelle regler
for Feellesskabets finansielle stotte
inden for de transeuropaeiske
transport- og energinet (EUT L 162
af 22.2.2007, s. 1). Hvert andet ar
skal Kommissionen foreleegge en
rapport om TEN-T-aktiviteterne. Den
giver normalt en god beskrivelse
af den foreliggende situation, men
revisionen viste, at nogle af tallene
i Kommissionens rapport fra maj
2008 var upraecise med hensyn til
historiske investeringer.

lalt %

9,55 3%
23,13 8%
10,97 4%
50,88 18 %
185,83 66 %
280,35 100 %

Retten konstaterede forskelle i de samlede investeringer i perioden 2007-2013, der var pa 154 milliarder EUR, og ikke

151 milliarder EUR som anfert i statusrapporten vedrgrende de prioriterede TEN-T-projekter.

Kilde: »TEN-T Funding in Figures« GD for Transport og Energis websted:
http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/funding/doc/funding_figs.pdf
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Under TEN-T-politikken samfinansierer EU undersggelser og an-
leegsarbejder (tabel 1 er en oversigt over de maksimale satser
for samfinansiering). Samfinansierede projekter vedrgrende
anlaegsarbejder bestar typisk i konstruktion af visse dele el-
ler tekniske elementer af en straekning i et prioriteret projekt.
Projekterne udvaelges pad et konkurrencemassigt grundlag ef-
ter en vurdering af de forslag, medlemsstaternes myndighe-
der har indgivet. Procedurerne for evaluering af forslag ender
med, at projekterne opstilles i prioriteret reekkefolge, og der
ydes EU-samfinansiering til de projekter, der er vurderet til at
vaere de bedste. GD for Mobilitet og Transport er ansvarligt for
TEN-T-politikken. Tilrettelaeggelse af evalueringsproceduren er
en af de opgaver, der for nylig er blevet uddelegeret til forvalt-
ningsorganet for TEN-T.

Inden for rammerne af samherighedspolitikken kan de med-
lemsstater, der er stotteberettigede, modtage samfinansiering
under Samhgrighedsfonden’ og EFRU (tabel 2 er en oversigt
over de maksimale satser for samfinansiering). GD for Regi-
onalpolitik er ansvarligt for samhegrighedspolitikken. Samfi-
nansiering af samharighedsfondsprojekter® og store projekter
under EFRU? skal godkendes af Kommissionen i henhold til de
serlige regler, der gaelder for hver enkelt fond. Kommissionens
godkendelsesprocedurer omfatter en kontrol af, at de foresla-
ede projekter stemmer overens med de nationale og regionale
strategier, og en undersogelse af projekternes generelle gen-
nemforlighed og forberedelsesgrad. Ifalge samhgrighedsfonds-
forordningerne ydes der stotte til transport til TEN-T-nettet, og
navnlig til de prioriterede projekter'™.

7" Indtil 2004 havde
tiltreedelseslandene ogsa
mulighed for at modtage stotte
under ISPA. Ved tiltreedelsen
blev projekterne omdannet til
samhgrighedsfondsprojekter.

8 Siden 2007 har Kommissionen
ikke skullet godkende projekter
pa under 50 millioner euro, der er
forelagt til samfinansiering under
Samhgrighedsfonden.

° Begrebet »store projekter«
defineres hovedsagelig pa grundlag
af det belab, der er involveret

i projekterne. Definitionen daekker
»projekter, til hvilke de samlede
udgifter, der tages i betragtning
ved fastsaettelsen af fondenes
deltagelse, overstiger 50 mio. EUR«
(artikel 25 i Radets forordning

(EF) nr. 1260/1999 (EFT L 161 af
26.6.1999, s. 1) og artikel 39 i Radets
forordning (EF) nr. 1083/2006
(EUTL 210 af 31.7.2006, s. 25), som
a&ndret ved Europa-Parlamentets
og Radets forordning (EU)
nr.539/2010 (EUT L 158 af 24.6.2010,
s. 1)). Neermere oplysninger

kan findes i seerberetning

nr. 1/2008 om procedurerne for
forundersegelse og evaluering

af store investeringsprojekter

i programmeringsperioderne
1994-1999 og 2000-2006.

19 Artikel 3 i Radets forordning
(EF) nr. 1164/94 (EFT L 130 af
25.5.1994, 5. 1), artikel 3, stk. 1,

i forordning (EF) nr. 1264/1999
(EFTL 161 af 26.6.1999, s. 57).
Ifelge artikel 2, stk. 1, litra a),

i forordning (EF) nr. 1084/2006
(EUTL 210 af 31.7.2006, s. 79)

skal transportmidlerne under
Samhgrighedsfonden tildeles
TEN-T-projekter og navnlig projekter
af feelles interesse som fastsat

i retningslinjerne for TEN-T i 2004.
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2000-2006 2007-2013
Undersggelser 50% 50%
ERTMS
0 0

+— | jordbaseret/om bord 10% 20%
=
™ | Greensekrydsende strakninger i de 10 % 309

prioriterede projekter (20 % fra 2004) ’

Andre straekninger i de prioriterede 10 % 20%

projekter (20 % for flaskehalse) °
| Samhgrighedsfonden 85% 85 %
.‘_;’
= 75%
%; EFRU 75% (80 % for medlemsstater, der er
s stotteberettigede under Samhgrighedsfonden)
£
7 ISPA (indtil 2004) 75% -

! Satserne for samfinansiering geelder kun de projektomkostninger, der vurderes som vaerende stgtteberettigede i henhold til de
regler, der geelder for EU-stotte.
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REVISIONENS OMFANG
OG REVISIONSMETODEN

15. Revisionen fokuserede p& EU's samfinansiering af jernbane-
infrastruktur og undersegte, hvor effektivt den bidrog til at
forbedre praestationen pa de transeuropaiske akser. Da Retten
gennemfegrte revisionen, fokuserede den pa de fire centrale
risikoomrader, nemlig:

o om de prioriterede projekter havde veaeret en effektiv me-
kanisme til at koncentrere EU-midlerne pa de vigtigste
transeuropaiske akser, og navnlig om de var blevet de-
fineret i henhold til paviselige behov for eksisterende og
forventede fremtidige jernbaneydelser

o om den finansielle stette under TEN-T og samharigheds-
politikken er blevet malrettet effektivt mod de prioriterede
omrader, og i hvilken udstraekning det er sket pa grundlag
af solide udvalgelses- og godkendelsesprocedurer

o omdeinfrastrukturstreekninger, der samfinansieres af EU,
er blevet bygget i overensstemmelse med specifikationer-
ne, og om strekningerne derefter har kunnet tages i brug
uden ungdig forsinkelse, og

o om de infrastrukturstrekninger, der er samfinansieret af
EU, er blevet anvendt som forventet, herunder ogsa i for-
bindelse med de transeuropaiske akser, hvor disse straek-
ninger er placeret.

Foto 2 - Godstog i Miinchen parat til afgang til Verona via Brennersee banegard

A

© Den Europeiske Revisionsret, februar 2009.
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For at kunne udfgre revisionen analyserede Retten en stikprove ! Under feltarbejdet blev
pad 21 specifikke streekninger, som EU havde samfinansieret revisionsholdet bistaet af en
i perioden 2000-2006 (14 var fortrinsvis finansieret under det uafhaengig jernbaneekspert.

finansielle TEN-T-instrument og syv fortrinsvis under samhorig-
hedspolitikken). Disse straekninger indgik i otte af de priorite-
rede projekter, der er defineret i TEN-T-retningslinjerne. Samlet
set vedrorer stikprgven EU-investeringer pa i alt 8 683 millio-
ner euro, hvilket svarer til 77 % af alle EU-samfinansierede in-
vesteringer i de otte prioriterede projekter i stikprgven og 36 %
af investeringerne fra samtlige kilder (jf. bilag IV for yderligere
oplysninger om stikpreven og tekstboks 3 for en definition af
de termer, der anvendes i beretningen).

Feltarbejdet blev gennemfgrt mellem oktober 2008 og
maj 2009'", og der blev indsamlet revisionsbevis gennem in-
terview af embedsmand fra medlemsstaterne, projektledere
og involverede i jernbanesektoren, gennemgang af dokumen-
ter i Kommissionen, tekniske spgrgeskemaer, som medlems-
staternes institutioner udfyldte, og besgg i medlemsstaterne.
De nationale infrastrukturforvaltere leverede data vedrerende
transportpraestationerne.

De finansielle og tekniske overvagningsmekanismer i medlems-
staterne blev ikke vurderet ved revisionen.

En jernbaneakse er en jernbanelinje (eller en samling af jernbanelinjer), der straekker sig over stor afstand
og forbinder adskillige vigtige kommercielle og/eller industrielle lokaliteter pa vejen. De transeuropaeiske
jernbaneakser gar gennem mere end én medlemsstat.

Et prioriteret projekt henviser til en gruppe af streekninger, der alle vedrgrer forbindelser mellem specifikke
kommercielle og/eller industrielle lokaliteter, der formelt er blevet udpeget som »projekter af feelles inter-
esse« i EU-lovgivningen i 2004 (beslutning nr. 884/2004/EF - jf. figur 5). Selv om de undertiden omtales som
akser, er disse grupper af streekninger under de prioriterede projekter ikke i alle tilfeelde indbyrdes forbundne.

Et samfinansieret projekt vedrgrer udstyr eller infrastruktur, som er placeret pa et skinnestykke, der er
en del af et prioriteret projekt, og som er godkendt til EU-stotte.

For eksempel vedrgrer prioriteret projekt nr. 1 jernbaneaksen Berlin-Verona/Milano-Bologna-Napoli-Mes-
sina-Palermo. For dette prioriterede projekt undersggte Retten EU-samfinansierede projekter vedrgrende
hovedbanegarden i Berlin og streekningerne Niirnberg-Ingolstadt, Kufstein-Innsbruck, basistunnellen
under Brenner, Bologna-Firenze, Rom-Napoli og Messina-Patti.
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BEMARKNINGER

ER DE PRIORITEREDE PROJEKTER BLEVET
DEFINERET PA GRUNDLAG AF PAVISELIGE
BEHOV MED HENSYN TIL EKSISTERENDE OG
FORVENTEDE FREMTIDIGE JERNBANEYDELSER

| betragtning af at de prioriterede projekter er en meget vig-
tig mekanisme til at koordinere og koncentrere Fallesskabets
finansielle ressourcer, er det ogsa vigtigt, at de defineres pa
grundlag af en analyse af paviselige behov bdde med hensyn
til eksisterende og forventede fremtidige jernbaneydelser.

Retten vurderede, om den procedure, der var anvendt til opstil-
ling af listen over prioriterede projekter i 2004, var solid.

DER VAR SVAGHEDER | DEN PROCEDURE, DER
BLEV BRUGT TIL AT DEFINERE DE PRIORITEREDE
PROJEKTER | 2004

De nuverende og kommende medlemsstater forelagde hun-
drede forslag til specifikke projekter og strekninger for en
gruppe pa hgjt plan, der blev oprettet i 20032, Forslagene
blev vurderet, fgrst pa grundlag af forelgbige udvaelgelseskri-
terier og derefter pa grundlag af en rekke evalueringskriterier,
som gruppen havde defineret. Gruppen fremsatte anbefalinger
i form af fire lister over prioriterede projekter, der omfattede
14 projekter i afslutningsfasen (fortrinsvis Essen-projekterne),
18 projekter, der skulle pdbegyndes inden 2010, fire projekter
med en lengere tidshorisont og 15 andre projekter af betyd-
ning for den geografiske sammenhangskraft. Disse anbefa-
linger dannede grundlaget for Det Europaiske Rads forhand-
linger, da det definerede en liste pa 30 prioriterede projekter
(hvoraf 19 vedrarte jernbaner) i TEN-T-retningslinjerne i 2004.
Rettens analyse afslgrede vaesentlige svagheder i anvendelsen
af de forelgbige udvelgelseskriterier og de evalueringskrite-
rier, gruppen havde defineret:

o Da der ikke var nogen klar forstdelse af, hvad en vigtig
europaisk akse var, erklerede evaluatorerne, at de havde
svert ved konsekvent at vurdere, om de foreslaede straek-
ningers beliggenhed var berettiget

20

12 Bestgende af en repraesentant fra
hver medlemsstat, en observater fra
hvert af de tiltreedende lande samt
en observater fra Den Europaeiske
Investeringsbank og med det
tidligere medlem af Kommissionen,
Karel van Miert, som formand.
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o De analyser, der var forelagt til underbygning af den fore- '3 High Level Group on the
sldede streeknings skonomiske levedygtighed og de socio- Trans-European Transport network,
okonomiske fordele, var af svingende kvalitet, og analy- 23. juni 2003, rapport, s. 49.

serne var ikke ensartede, hvilket betgd, at evaluatorerne
havde problemer med at sammenligne kvaliteten af de
foresldede projekter

o Projektforslagenes oplysninger om den forventede euro-
paeiske nytteveerdi, seerlig med hensyn til omfanget af den
forventede transeuropaiske trafik, var utilstraekkelige og
inkonsekvente.

DE PRIORITEREDE PROJEKTER ER IKKE ENDELIGE
BESKRIVELSER AF DE VIGTIGSTE TRANSEUROPAISKE
JERNBANEAKSER

22. Selvom der kan veere vaesentlige ligheder mellem de priori-
terede projekter og de vigtigste transeuropaiske jernbaneak-
ser, som de defineres af jernbanesektoren, kan de prioriterede
projekter ikke i sig selv betragtes som endelige beskrivelser
af sddanne akser. Folgende bemarkninger bekraefter denne
opfattelse:

o For det forste tog gruppen pa hgjt plan i sit arbejde ikke
udgangspunkt i en analyse af den nuvaerende og forvente-
de trafikmangde pé de vigtigste akser, og gruppen anferte
denne svaghed i sin rapport, hvori den skrev, at den ikke
havde haft tid til at identificere disse hovedakser ... [0og at]
...de prioriterede projekter gor det muligt at fa en idé om
den sandsynlige detaljerede planlaegning af disse akser."

EKSEMPLER PA ERTMS-KORRIDORER, DER IKKE FALDER SAMMEN
MED PRIORITEREDE PROJEKTER

ERTMS-korridor B, der krydser Tyskland i nord-sydlig retning, falder ikke sammen med et prioriteret
projekt mellem Hannover og Miinchen

ERTMS-korridor D mellem Barcelona og Valencia falder kun delvist sammen med et prioriteret projekt
ERTMS-korridor F, der krydser Tyskland og Polen i gst-vestlig retning, falder ikke sammen med noget
prioriteret projekt. De polske myndigheder har lagt mere vaegt pa denne gst-vestlige akse og har til

dato investeret 528 millioner euro heri sammenlignet med de 449 millioner euro, der er investeret i det
nord-sydgaende prioriterede projekt nr. 23.
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o For det andet blev der i det efterfglgende forsgg pa at
identificere de transeuropaiske jernbanekorridorer, hvor
anvendelsen af ERTMS skulle prioriteres (sponsoreret af
Karel Vinck, den koordinator, Kommissionen havde udpeget
(jf. punkt 26)), opndet bred enighed i jernbanesektoren,
og der blev aftalt seks sddanne korridorer i 2008'*. Ret-
ten konstaterede, at de seks korridorer, der var aftalt med
sektoren, ikke alle falder fuldsteendig sammen med ruterne
i de prioriterede projekter (jf. tekstboks 4).

o For det tredje er der ikke medtaget forbindelser til visse
vigtige sghavne, herunder Marseille, Rostock, Bremerha-
ven og Le Havre, i de prioriterede projekter. Andre vigtige
havne, f.eks. Gioia Tauro, er placeret teet pa en straekning
i et prioriteret projekt, men der er ikke medtaget forbin-
delser til denne havn i de prioriterede projekter.

o Endelig falder de prioriterede projekter ikke altid sammen
med de transeuropaiske akser, som sammenslutninger
i sektoren har defineret.

Disse svagheder betyder, at en bedre definition af de priorite-
rede projekter kunne styrke samordningen og koncentrationen
af EU’s finansielle ressourcer yderligere.

| sin beretning fra 2003 opfordrede gruppen pd hejt plan
Kommissionen til at forbedre analysen af de transeuropaiske
transportmangder, saledes at fremtidige endringer af listen
over prioriterede projekter kan bygge herpd’™. | 2009 startede
Kommissionen en debat om fremtiden for den transeuropaiske
transportpolitik i erkendelse af, at det er ngdvendigt at om-
definere koncepterne bag det transeuropaiske jernbanenet,
og udtalte, at der var behov for, at man tenkte klarere, nar
der skal defineres investeringsprioriteter'. Kommissionen har
0gsa antydet, at udviklingen af den transeuropaiske jernba-
negodstransport kunne drage fordel af, at der blev defineret
specifikke korridorer baseret pa »business cases«'’.

14 Aftalememorandum
mellem Europa-Kommissionen
og de europaeiske
jernbanesammenslutninger
vedrgrende en styrkelse af
samarbejdet med henblik pa
indferelsen af ERTMS, juli 2008.

' High Level Group on the
Trans-European transport network -
rapport, afsnit 6.4.3, punkt 11,

den 27. juni 2003, Bruxelles.

16 KOM(2009) 279 endelig,
meddelelse fra Kommissionen -

En baeredygtig fremtid for
transporten: Pa vej mod et integreret
og brugervenligt transportsystem
med teknologien som drivkraft,
Bruxelles, den 17.6.2009.

7 KOM(2008) 852 endelig, om et
europaisk banenet med henblik pa
konkurrencebaseret godstransport,
Bruxelles den 11.12.2008.
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MALRETNING, UDVALGELSE OG GODKENDELSE
AF EU’S FINANSIELLE STOTTE

Det er vigtigt at malrette EU's investeringer, fordi:

o de prioriterede projekter har store finansielle behov, og
der kun er fa midler til rddighed fra andre kilder, og

o de prioriterede projekter har en transeuropaisk dimension,
der kan ga leengere end nationale interesser.

EU-lovgivningen identificerer fjernelse af flaskehalse og etable-
ring af manglende streekninger (navnlig ved graenseovergange)
som de centrale malsaetninger for de transeuropaiske net's.
| en serberetning offentliggjort i 2005 bemaerkede Retten:
»Den finansielle TEN-T-stotte tildeles i alt for sma portioner
og tager ikke i tilstreekkelig grad sigte pa grenseoverskridende
projekter (eller projektafsnit). Som sadan vil TEN-T ikke kunne
opnd storst mulig europaeisk mervardi«'. Der er sket vaesent-
lige @ndringer, siden disse bemarkninger blev fremsat:

o TEN-T-forordningen er blevet ajourfert, og der er bl.a. ind-
fort mulighed for TEN-T-stotte pa op til 30 % af de stot-
teberettigede omkostninger til greensekrydsende straek-
ninger og

o ijuli 2005 udpegede Kommissionen seks koordinatorer?®
»for at lette en koordineret gennemfgrelse af visse projek-
ter, navnlig grensekrydsende projekter eller streekninger
inden for greensekrydsende projekter«?’ (jf. bilag V).

| forbindelse med denne beretning gjorde Revisionsretten sta-
tus over denne udvikling og sd navnlig pa

o koncentrationen af samfinansierede TEN-T-midler pa
grensekrydsende straekninger, og hvilke fremskridt der er
sket indtil nu i forbindelse med de prioriterede projekter
i stikproven

o den rolle, de koordinatorer, Kommissionen har udnavnt,
spillede

23

18 Jf. beslutning nr. 884/2004/EF.
Endvidere understregede Retten i sit
svar til Kommissionens meddelelse
»Reforming the Budget, Changing
Europe« (Reform af budgettet,

EU i forandring), at udgifter, der har
graenseoverskridende virkninger
eller vedrgrer feelles interesser,

ved en umiddelbar betragtning

er en »steerkere kandidatx til
EU-foranstaltninger end udgifter
med begraensede geografiske

virkninger.

19 Szerberetning nr. 6/2005 om
transeuropaeiske transportnetvaerk

(TEN-T) med Kommissionens svar.

20 Kommissionen har siden
opdateret denne liste i 2007,
2009 og 2010.

21 Europa-Parlamentets og Radets
beslutning nr. 1692/96/EF, artikel 17a
(EFT L 228 af 9.9.1996, s. 1).



o kvaliteten af den analyse, der skal hjelpe til med at ind-
kredse flaskehalse i de transeuropaiske korridorer, og

o i hvilket omfang godkendelsesprocedurerne under Samheg-
righedsfonden (og store EFRU-projekter) er tilstraekkeligt
solide til at kunne identificere svagheder i projektdefini-
tionen og —-forberedelsen, og i hvilket omfang der med
@ndringerne i udvaelgelsesprocedurerne under TEN-T er
taget fat pd at ahjelpe de svagheder, Retten konstaterede
i sin tidligere seerberetning.

SIDEN 2006 ER DEN SAMFINANSIEREDE TEN-T-
STOTTE | HOJERE GRAD BLEVET KONCENTRERET
OM GRANSEOVERGANGENE, MEN DER ER STADIG
MEGET AT GORE

28. | forhold til programperioden 2000-2006 er TEN-T-investe-
ringerne i vesentligt starre omfang blevet koncentreret om
grenseovergangene i programperioden 2007-2013. Investe-
ringerne i greenseovergange udgjorde 37 % af TEN-T-investe-
ringerne i 2000-2006, mens sadanne tildelinger forventes at
udgere 71 % i perioden 2007-2013. Der er ganske vist ikke
noget direkte bevis, sd man entydigt kan veere sikker pd, hvor
stor indflydelse koordinatorerne har haft pa denne forbed-
ring, men de ggede satser for TEN-T-samfinansiering, som for
grensekrydsende straekninger er steget fra 10 % til 30 %, og
koordinatorernes aktiviteter med hensyn til at opmuntre med-
lemsstaterne til at foresld grensekrydsende streekninger har
veret en medvirkende faktor i denne periode.

29. folge de forslagsformularer, medlemsstaterne har indsendt,
ville arbejdet pa 14 af de samfinansierede TEN-T-straekninger,
der blev undersegt i forbindelse med denne revision, og som
var godkendt fer 2006, under alle omstendigheder vaere blevet
sat i gang om end med a&ndringer og/eller yderligere risiko,
hvilket bekraefter Rettens tidligere revisionsresultater. Til gen-
gaeld ville et vigtigt projekt, som blev godkendt i perioden
2007-2013 (basistunellen under Brenner), ifgelge forslaget ikke
veere blevet gennemfort uden EU-samfinansiering.

30. Dpe stotteberettigede medlemsstater kan ogsa modtage stotte
under Samhgrighedsfonden og EFRU til udvikling af jernbanein-
frastruktur (7 ud af de 21 straeekninger, der blev undersegt under
revisionen fik stotte fra disse kilder). | Spanien var alle de midler
fra Samhgrighedsfonden, der blev brugt til jernbaneinfrastruktur
i perioden 2000-2006, f.eks. koncentreret pa de prioriterede pro-
jekter. Men der er ikke et formelt krav om, at grenseovergange
skal prioriteres ved Samhgrighedsfondens investeringer.
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At gore fremskridt med hensyn til udvikling af infrastruktur ved
grenseovergange er bade en politisk og en teknisk udfordring.
Der skal ofte lengerevarende forhandlinger mellem nabomed-
lemsstater baseret pa mellemstatslige konferencer til, inden
der kan undertegnes bilaterale aftaler, der normalt omfatter
formelle traktater. Det fremgdr af en samlet gennemgang af
udviklingen ved 13 grenseovergange i de udvalgte priorite-
rede projekter, at der er meget, der endnu ikke er naet, og at
der fortsat skal gores et stort arbejde, for bygningen af disse

strekninger er fuldfert (jf. tabel 3).

TABEL 3

Prioriteret
projekt nr. 1

Prioriteret
projekt nr. 2

Prioriteret
projekt nr. 3

Prioriteret
projekt nr. 6

Prioriteret
projekt nr. 17

Prioriteret
projekt nr. 23

Prioriteret
projekt nr. 24

Tyskland-@strig
@strig-Italien
Tyskland-Belgien

Nederlandene-Belgien

Frankrig-Spanien
(Atlanterhavsstraekningen)

Frankrig-Spanien
(Middelhavsstraekningen)

Frankrig-Italien

Frankrig-Tyskland
Tyskland-@strig

@strig-Slovakiet
Polen-Slovakiet

Nederlandene-Tyskland

Tyskland-Frankrig

Graenseovergang Realiseret

Miinchen-Kufstein
Brenner- tunnelen
Aachen-KoIn

Rotterdam-Antwerpen v

Dax-Vittoria

Perpignan-Figueras v

Lyon-Turin

Briicke in Kehl

Miihldorf-Freilassing

Wien-Bratislava

Bielsko Biata-Zwardon

Zevenaar-Emmerich

Mulhouse

Under Forbe-
opfarelse 5L
undersggelse
v
v
v
v
v
v
v
v
v

Planleg-
ning ikke
begyndt
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VED AT BANE VEJEN FOR UDVIKLINGEN AF DE
PRIORITEREDE PROJEKTER HAR KOORDINATORERNE
HAFT EN POSITIV INDFLYDELSE PA
KONCENTRATIONEN AF INVESTERINGER

32. Koordinatorerne har haft en positiv indflydelse pa mélretningen
af EU-investeringerne navnlig ved:

o at lette kontakten mellem de forskellige interessenter for
at fa arbejdet pa problematiske straekninger af de priori-
terede projekter til at skride frem, navnlig nar det har vist
sig nedvendigt at have en klar feelles vision af det gnskede
marked for jernbanetransport og den nedvendige infra-
strukturudvikling?? (for eksempel en aftale mellem de fran-
ske og spanske myndigheder om middelhavsforgreningen
af prioriteret projekt nr. 322 og Brenner korridor-platformen
(jf. tekstboks 5))

o over for medlemsstaterne at fremhave, hvor vigtigt det er
at foresld specifikke streekninger med henblik pd EU-samfi-
nansiering (f.eks. Brenner korridoren pa prioriteret projekt
nr. 1 og flaskehalse og greensekrydsende streekninger ved
Stuttgart og mellem Minchen og Freilassing i prioriteret
projekt nr. 17), og at understrege, at andre dele, f.eks. ba-
negdrdsinfrastruktur, der ikke direkte vedraerer togdrift,
ikke vil blive godkendt til samfinansiering, og

o ved at tilskynde til samarbejde mellem jernbanemyndig-
hederne i medlemsstaterne med henblik pa at forbedre af
transportpraestationerne og for at afhjelpe operationelle
og andre problemer i de eksisterende korridorer (f.eks. 1QC
(jf. tekstboks 14), der er den tekniske arbejdsgruppe,
der blev oprettet vedrgrende prioriteret projekt nr. 6 og
ERTMS-korridorerne).

BRENNER KORRIDOR-PLATFORMEN

22 position Paper of the European
Transport Coordinators: Karel Van
Miert, Etienne Davignon, Carlo
Secchi, Laurens Jan Brinkhorst, Péter
Balazs, Karla Peijs, Luis Valente De
Oliveira, Pavel Telicka, Karel Vinck on
the Future of Ten-T Policy, Bruxelles,
den 6. oktober 2009.

2 Arsberetning fra den
europaeiske koordinator, Etienne
Davignon, prioriteret projekt

nr. 3, »Jernbanekorridor til
hgjhastighedstog i Sydvesteuropag,
Bruxelles, august 2009.

Ved at lette samspillet mellem de italienske, gstrigske og tyske interessenter bidrog Karel Van Miert, den
davearende koordinator, til oprettelsen af Brenner korridor-platformen, der bygger videre pa tidligere
samarbejde, og som har udgjort det vigtigste forum for at na til enighed om mal og konstruktionsspe-
cifikationer for den foreslaede infrastrukturudvikling (herunder basistunnellen under Brenner).
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34.

IDENTIFIKATIONEN AF FLASKEHALSE KAN BLIVE
BEDRE

En praecis og palidelig analyse er en vigtig forudsaetning, nar
flaskehalsstraekninger i prioriterede projekter skal identifice-
res, og den er derfor et centralt led i overvejelserne om, hvor-
dan EU-investeringerne skal prioriteres. Men der findes ikke en
solid empirisk analyse af flaskehalse pa de centrale transeuro-
peiske akser, og Kommissionen ma fortrinsvis forlade sig pa
medlemsstaternes egne analyser, der i de seneste ar er blevet
suppleret med oplysninger, som koordinatorerne har indsamlet
for at identificere sddanne flaskehalse.

DER VAR SVAGHEDER | UDVALGELSES- OG
GODKENDELSESPROCEDURERNE | KOMMISSIONEN

PROJEKTER, DER IKKE VAR GRUNDIGT FORBEREDT, VAR BLEVET
GODKENDT UNDER SAMH@RIGHEDSFONDEN

Retten undersegte, i hvilket omfang de procedurer, der blev
brugt i forbindelse med godkendelsen af de jernbaneinfra-
strukturprojekter, der var forelagt med henblik pd samfinan-
siering under Samhgrighedsfonden og store EFRU-projekter,
var robuste nok til at kunne identificere svagheder i projekt-
definitionen og i forberedelsen af projekterne.
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35. For jernbaneinfrastrukturprojekter, der samfinansieres af Sam-
horighedsfonden, konstaterede Retten, at evalueringen af de
foresldede projekters tekniske aspekter var utilstreekkelig. | de
undersggte tilfaelde var de foresldede projekter under Samho-
righedsfonden kun blevet underkastet en sakaldt intern hgring
pa tvaers af tjenestegrenene i Kommissionen, der foregik ved, at
Generaldirektoratet for Regional Politik cirkulerede dokumen-
terne vedrorende de foresldede projekter til andre tjenester
i Kommissionen for at fa en udtalelse. Men en gennemgang
af Kommissionens sagsakter viste, at der ikke er noget bevis
for, at der blev foretaget en grundig teknisk gennemgang til
underbygning af denne udtalelse. Ingen eksterne eksperter
i jernbaneinfrastruktur var blevet hort i lebet af processen,
og det er derfor ikke tilstreekkeligt kun at forlade sig pad en
sadan intern hering, der ikke kan udgere en teknisk gennem-
gang. Endvidere var man ikke tilstrekkelig opmarksom pa, om
de godkendte projekter var ordentligt forberedt. | forbindelse
med Madrid-Levante-projektet spurgte GD for Regional Politik
Den Europaiske Investeringsbank (EIB) til rdads om projektfor-
slagene. Men projektet blev godkendt til finansiering under
Samhgrighedsfonden, selv om EIB udtrykte specifik bekymring
med hensyn til, om projektet var beskrevet detaljeret nok. Om-
kostningerne er efterfolgende steget med 89 % i forhold til
det belgb, der var angivet i projektforslaget (jf. tekstboks 8).
Retten bemarker, at proceduren for godkendelse af store pro-
jekter er blevet eendret siden 2007.

PROJEKTUDVALGELSESPROCEDURERNE UNDER TEN-T ER BLEVET
AJOURF@RT, MEN DER ER STADIG MULIGHED FOR AT FORBEDRE DEM

36. Retten undersegte endringerne i procedurerne for udvealgelse
af forslag til jernbaneinfrastrukturprojekter med henblik pa
samfinansiering under TEN-T, navnlig med hensyn til, om de
svagheder, Retten havde konstateret i sin tidligere saerberet-
ning, var blevet afhjulpet.
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Udvealgelsesprocedurerne for TEN-T-projekter er blevet eendret
som fglge af Rettens tidligere anbefalinger?t, navnlig pa fol-
gende made:

o Procedurerne for evaluering af forslagene er blevet opda-
teret, iseer sdledes at der nu anvendes eksterne eksperter.

o Koordinatorerne bidrager med at levere baggrundsop-
lysninger om forholdene pa stedet pa de prioriterede
projekter.

o En raekke opgaver er uddelegeret til det nyoprettede for-
valtningsorgan for Det Transeuropaiske Transportnet?.

Uanset ovenstdende kan der stadig ske forbedringer med hen-
syn til brugen af cost-benefit-analyser. Det er vigtigt, at cost-
benefit-analyser og miljganalyser samt sociogkonomiske analy-
ser gor det muligt at sammenligne fordelene ved de foresldede
projekter under udvaelgelsesprocedurerne. En gennemgang af
dokumentationen fra projektudvalgelsen viste, at der kun var
indgivet kortfattede oplysninger om cost-benefit-analysen af
et foresldet projekt, og at disse oplysninger i praksis ikke er
de samme med hensyn til de variabler, der var omfattet, hvor
detaljerede oplysningerne var, eller de hypoteser, analysen
byggede pd. Hypoteser om de forventede fremtidige trafik-
stromme er vigtige elementer i sddanne analyser. Der er truffet
nogle initiativer for at sikre, at hypoteserne om trafikstremme-
ne haenger sammen (f.eks. i forbindelse med alpetunnellerne),
men der har veret tale om isolerede tilfeelde. Der er endnu
ikke udviklet en sammenhangende model for trafikstreamme
i Europa, der vil kunne anvendes som grundlag for den over-
ordnede politik og i den specifikke udvaelgelse af projekter.

2 Sgerberetning nr. 6/2005,
punkt 35, 43 og 52-58.

% Kommissionens afgarelse
2007/60/EF af 26. oktober 2006 om
oprettelse af Forvaltningsorganet for
Det Transeuropaeiske Transportnet

i henhold til Radets forordning (EF)
nr. 58/2003 (EUT L 32 af 6.2.2007,

s. 88).



39. For hver enkelt af de samfinansierede straekninger i den revi-
derede stikprove undersggte Retten gennemforelsen af pro-
jektet for at finde ud af, om infrastrukturerne var blevet byg-
get i overensstemmelse med specifikationerne, og derefter,
om de var klar til at blive taget i brug uden unedig forsin-
kelse. Det blev ogsad undersggt, om der havde veeret stigninger
i projektomkostningerne.

40. | bilag VI gores der status over ibrugtagningen af de 21 EU-sam-
finansierede strekninger, som blev undersggt ved revisionen.

DEN PLANLAGTE INFRASTRUKTUR LEVERES
| OVERENSSTEMMELSE MED SPECIFIKATIONERNE

41. Dpe14 feerdiggjorte streekninger i stikprgven leverede den tek-
niske infrastruktur, der var defineret i specifikationerne. Der
var foretaget velbegrundede a&ndringer af de tekniske specifi-
kationer pa grund af forhold, der kom frem under opforelsen.
| et tilfeelde var der ikke fuldt ud taget hgjde for visse tekniske
betingelser i konstruktionsspecifikationerne (jf. tekstboks 6).

Selv om linjen mellem Niirnberg og Ingolstadt blev bygget i overensstemmelse med specifikationerne,
saledes at den kunne anvendes til kombineret transport, blev det klart under sikkerhedsafprgvningerne,
at togene pa grund af problemer med lufttrykket ikke kunne kore forbi hinanden i tunnelstreekningerne.
Linjen bruges nu kun af hgjhastighedspassagertog.
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De fem strekninger, der var under opferelse, da revisionen
fandt sted, blev ogsd bygget som specificeret. For sd vidt an-
gar de to langsigtede alpetunnelstreekninger (Mont-Cenis og
Brenner (jf. foto 5)), var arten og omfanget af tilpasningerne af
de tekniske specifikationer, der blev foretaget i lgbet af plan-
leegningsfasen og den sonderende fase, i overensstemmelse
med det, der kan forventes i betragtning af disse straekningers
serlige kompleksitet. Disse tilpasninger foretages for eksempel
af hensyn til miljoet eller andre forhold.

Retten noterede sig de erfaringer, der var gjort med et projekt,
som skulle fremme oprettelsen af et netvark til formidling af
viden om forvaltning af tilretteleeggelsen af store infrastruk-
turprojekter i Europa?®s. Projektet gav nyttige resultater med
hensyn til at udvikle kontakter mellem projektforvaltere og
udveksle praktisk viden, og det er erfaringer, som der kan byg-
ges videre pa i fremtidige initiativer.

26 NETLIPSE-projektet som
modtager statte under Sjette
Rammeprogram for Forskning
og Teknologisk Udvikling

(www.netlipse.eu).

Den internationale straekning mellem Perpignan og Fi- Foto 3 - Nye linjer pa den internationale
gueras (44 km lang, inklusive den 8 km lange Perthus- straekning mellem Perpignan og
tunnel) vil gore det muligt for tog, der er forsynet med Figueras er endnu ikke taget i brug

det ngdvendige udstyr, og som er bygget til at anvende
UIC-sporvidde, at kere mellem Frankrig og Spanien uden
at stoppe, og at forbedre gods- og passagertrafikken.
Det var et af de eneste offentligt-/private partnerska-
ber i revisionsstikpreven, og kontrahenten afsluttede
bygningen af infrastrukturen ved udgangen af 2009.
Som fglge af en grundig og detaljeret forberedelse var
projektet feerdigt mere eller mindre til tiden og inden for
budgettet. Men selv om linjen er forbundet med jernba-
nenetveerket i Perpignan, er der endnu ingen forbindel-
seslinjer i Figueras pa den spanske side. Der arbejdes pa
at indfgre UIC-sporvidde mellem Barcelona og Figueras,
men dette arbejde vil forst vaere afsluttet i 2012. Der er
derfor ingen udsigt til, at den nye internationale straek-
ning vil kunne tages fuldstendig i brug for mindst to

ar, efter at den er feerdig. En midlertidig lesning, der gar © Den Europziske Revisionsret, marts 2009.

ud pa, at der installeres et tredje spor mellem Girona
og Figueras, saledes at tog bade med UIC-sporvidde og
med den iberiske sporvidde kan bruge linjen, kan maske
veere feerdig ved udgangen af 2010, men i bedste fald vil
det kun sikre delvis brug af den nye linje.
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DER ER SOMMETIDER FORSINKELSER, INDEN
INFRASTRUKTURERNE KAN TAGES | BRUG

Pa tidspunktet for revisionen var alle med undtagelse af to af
de 14 afsluttede streekninger klar til at blive taget i brug. Med
hensyn til en vigtig greensekrydsende straekning (den inter-
nationale streekning Perpignan-Figueras mellem Frankrig og
Spanien (jf. tekstboks 7 og foto 3)) er tilslutningen til nabo-
streekningerne dog forsinket, hvilket betyder, at det ikke har
vaeret muligt at tage den i brug, selv om infrastrukturen er
feerdig.

DER BLEV KONSTATERET OMKOSTNINGSSTIGNINGER
PA ALLE STRAKNINGER, FOR DET MESTE PA GRUND
AF UFORUDSETE BEGIVENHEDER

I alle tilfeelde blev der konstateret stigninger i projektomkost-
ningerne (jf. tekstboks 8). | naesten alle tilfelde skete de pa
grund af faktorer, der ikke kunne forudses, og som kom frem
i lobet af byggefasen, f.eks. uventet vanskelige geografiske
betingelser, miljobeskyttelseskrav, sikkerhedskrav og hgjere
tilbud end forventet fra kontrahenterne?.

32

27 pAkademisk forskning viser,

at keempeprojekter er meget
komplekse foretagender, og at
omkostningsstigninger med
vaesentlige overskridelser af de
oprindelige budgetter, historisk set
er meget almindelige. Faktisk er
overskridelser pd mellem 50 % og
100 % i faste priser almindelige, og
overskridelser pa over 100 % er ikke
usaedvanlige. Flyvberg B, Bruzelius N
and Rothengatter W, »Megaprojects
and risk: An anatomy of ambition,
Cambridge University Press, 2003,
page 44. Jf. ogsa Hugo Priemus,
Bent Flyvbjerg, Bert Van Wee:
Decision-making on Mega-projects:
Cost-benefit Analysis, Planning and
Innovation, Edward Elgar Publishing
Ltd, 2008, ISBN 1845427378.

KONSTATEREDE OMKOSTNINGSSTIGNINGER | FORBINDELSE MED DE

STRAKNINGER, DER INDGIK | REVISIONEN

Der fandtes oplysninger om omkostninger for 19 af de 21 straekninger, der indgik i revisionen. Ved 11 straek-
ninger var der stigninger i omkostningerne pa op til 49 %, 6 streekninger havde stigninger pa mellem
50 % og 100 %, og pa to streekninger var stigningerne pa over 100 %. Generelt svarede omfanget af disse
stigninger til de stigninger, der var konstateret ved andre undersggelser af storstilede transportinfra-
strukturprojekter. Warszawa-Gdynia-streekningen (finansieret under samhgrighedspolitikken) var den af
disse streekninger, der havde oplevet de stgrste omkostningsstigninger, nemlig pa 166 %, fra ca. 475 mil-
lioner euro i projektforslaget i 2004 til 1 265 millioner euro ifglge de seneste vurderinger i november 2009.

Saerberetning nr. 8/2010 — Bedre transportpreestationer pa de transeuropaiske jernbaneakser: Har EU's investeringer i jernbaneinfrastruktur veeret effektive?



46.

47.

48.

49.

Sarberetning nr. 8/2010 — Bedre transportpreestationer pa de transeuropaiske jernbaneakser: Har EU's investeringer i jernbaneinfrastruktur veeret effektive?

Omkostningsstigninger var mindre sandsynlige for de projek-
ter, der var grundigt og detaljeret forberedt, f.eks. Perpignan-
Figueras, der blev afsluttet mere eller mindre til tiden og inden
for budgettet (jf. tekstboks 7). Til gengzld var der risiko for
storre omkostningsstigninger for de projekter, der var mindre
grundigt og detaljeret forberedt, f.eks. var omkostningsstig-
ningen pa 89 % pa Madrid-Levante-streekningen, som EIB havde
udtrykt betenkeligheder ved (jf. punkt 35).

Disse omkostningsstigninger havde ingen direkte effekt pd
EU-budgettet, da EU’s investering var begraenset til det op-
rindeligt tildelte belgb. De bor dog tages i betragtning i ly-
set af de meget store investeringer, der er behov for til de
prioriterede projekter, og fordi det erkendes, at det i stigende
grad er vigtigt at tiltreekke investeringer fra den private sektor.
Risikoen for stigninger i projektomkostningerne kan medfere
bekymring med hensyn til lave investeringsafkast og derfor
afskrekke investorer fra den private sektor.

Af hensyn til projekternes komplicerede natur og risikoen for
omkostningsstigninger afsaetter nogle projekter (for eksempel
basistunnellen under Brenner) belgb til uforudsete udgifter for
at afdeempe den effekt, som sdadanne stigninger vil kunne fa pa
de samlede budgetter.

Hojhastighedspassagerydelser er generelt udformet til at be-
tjene transportmarkedet mellem store byomrader og kan kon-
kurrere med vejtransport og korte flyruter. At kunne tilbyde
punkt-til-punkt-transport, der er pdlidelig, komfortabel og
frem for alt hurtig, er derfor af storste vigtighed. For gods-
transport er logikken anderledes, jo lengere rejsen er, desto
storre mulighed er der for, at jernbanen er konkurrencedygtig
i forhold til andre transportmuligheder, specielt vejtransport.
For de europaiske langdistanceruter er det ngdvendigt at rejse
gennem mere end ét nationalt net.




50. nNar jernbaneinfrastrukturen er realiseret og taget i brug, af-
haenger udnyttelsesgraden af, om jernbaneydelserne fungerer
som forventet. Retten undersggte:

0 om transportpraestationerne svarer til forventningerne pa
den ene side pa de strekninger, der er forbeholdt hgjha-
stighedspassagertog, og pa den anden side pa de konven-
tionelle streekninger til gods eller kombineret transport, og

o i hvilket omfang systemhindringer begraenser praestatio-
nen pd de akser, hvor de EU-samfinansierede straekninger
ligger, og hvilke fremskridt der er gjort for at fjerne disse
hindringer.

517. bilag Vigores der status over ibrugtagningen af de 21 EU-sam-
finansierede strekninger, der blev undersggt ved revisionen.

Foto 4 - AVE-hgjhastighedspassagertog pa Chamartin banegard, inden afrejse pa Madrid-
Segovia-Valladolid-linjen, der gar gennem den 28 km lange Guadarrama-tunnel

© Den Europaeiske Revisionsret, marts 2009.
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PRASTATIONEN PA DE STRAKNINGER, DER ER
FORBEHOLDT HOJHASTIGHEDSPASSAGERTOG,
SVARER TIL FORVENTNINGERNE

52. oOtte af de 21 straekninger, der blev undersogt ved revisionen,
bidrog til bygningen af nye forbindelser til hgjhastigheds-
passagertog, hvoraf syv var i brug, da revisionen fandt sted
(foto 4). Jernbaneydelserne fungerer som forventet pa seks af
disse linjer, og de problemer, der forsinkede den fulde ibrug-
tagning af den syvende linje, er blevet lgst for nylig (HSL Zuid).
Projektlederne forudsa typisk, at projekterne ville have vasent-
lig effekt pa de markeder, de var rettet mod, og de disponible
data viser, at de faktisk opnaede praestationer har svaret til
forventningerne (jf. tekstboks 9). Denne infrastruktur er for-
beholdt veldefinerede og ensartede ydelser, og det betyder,
at driften, selv om den er meget teknisk, ikke kompliceres af
behovet for tilpasning til kombineret transport.

Madrid-Barcelona-streekningen har medfert, at rejsetiden mellem de to byer er blevet nedsat fra 6 ti-
mer og 35 minutter (i 1998) til 2 timer og 30 minutter, og linjen har vundet markedsandele i forhold til
flyruter. Passagertallet er steget fra 2,62 millioner (2007) til 5,8 millioner (2008).

Med straekningen ved hovedbanegarden i Berlin er der opndet en tidsbesparelse pa 25 minutter ved
togskift mellem nord-sydlige og gst-vestlige akser, og den giver ogsa helt nye rejsemuligheder.

Pa LGV Est (fase 1) streekningen er det muligt at kere op til 320 km i timen, og derved bliver rejsetiden
mellem Paris og Strasbourg nedsat fra 3 timer og 50 minutter til 2 timer og 20 minutter, og mellem Paris
og Luxembourg fra 3 timer og 35 minutter til 2 timer og 5 minutter, hvilket medferer feerre flyafgange
mellem Paris og de lufthavne, der ligger taet pa de byer, der nu har en hgjhastighedsforbindelse.

Frankfurt a.M.-K&ln og Nurnberg-Ingolstadt-linjerne til hgjhastighedspassagertog har ud over at forbed-
re den direkte passagerbefordring frigjort kapacitet pa de etablerede linjer til kombineret transport/gods.
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FOR STRAKNINGER BEREGNET PA KONVENTIONEL
GODSTRANSPORT ELLER KOMBINERET TRANSPORT
HAR TRANSPORTPRASTATIONERNE ENDNU IKKE
OPFYLDT FORVENTNINGERNE

53. 13 afde streekninger, der blev undersegt ved revisionen, ved- 28 position Paper of the European
rorte infrastruktur til kombineret transport eller gods, men kun Transport Coordinators: Karel Van
fem var taget i brug. Disse streekninger havde generelt som mal Miert, Etienne Davignon, Carlo
at fjerne flaskehalse, sge kapaciteten og forkorte rejsetiden Secchi, Laurens Jan Brinkhorst,
(jf. ogsa tekstboks 10, der vedrorer alpetunneller). Péter Balazs, Karla Peijs, Luis Valente

De Oliveira, Pavel Telicka, Karel Vinck

on the Future of Ten-T Policy,

54. Det har vaeret sa problematisk at opfylde mélene for de fem Bruxelles, den 6. oktober 2009.
strekninger, der er i brug, at ingen af dem endnu kan bruges
som planlagt. De vaesentligste faktorer, der influerer pa malop-
fyldelsen, er pad den ene side efterspargslen efter tjenester, der
eventuelt ville kunne bruge infrastrukturen, og pa den anden
side problemer forbundet med interoperabiliteten og andre
hindringer i jernbanesystemet, der medferer, at de transeuro-
peiske jernbaneydelser afbrydes. Dette bekraefter, at de ge-
nerelle fremskridt for den transeuropaiske jernbanetransport
afhaenger af, om der kan opnds synergi mellem virkningerne
af de lovforanstaltninger, der vedrgrer markeder og interope-
rabilitet, og de politiske foranstaltninger, der vedrgrer samfi-
nansiering, hvilket koordinatorerne ogsa har fremhavet?®.
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Der er tale om seerligt stort anlagte streekninger mellem @strig og Italien (Brenner) og Frankrig og Ita-
lien (Mont-Cenis) med tunneller, der skal ggre godstransporten og passagerbefordringen mere effektiv,
ved at man undgar at rejse over Alperne via de eksisterende ruter med begraenset kapacitet, hvilket er
onskeligt bade ud fra et transportmaessigt og ud fra et miljomaessigt synspunkt. Selv om tunnellerne
senere vil kunne anvendes til begge formal, har de godstransport som vigtigste fokus. Projektlederne
forventer, at disse projekter vil fa en transformerende effekt pa markedet for disse ruter ved at gore det
lettere at transportere veaesentligt sterre godsmaengder, end det for gjeblikket er muligt, og derved vinde
en vaesentligt storre samlet markedsandel i forhold til andre transportmader. Projekterne er langsigtede
foranstaltninger med en tidshorisont pa 10-15 ar og er pa nuvaerende tidspunkt i planlaegningsfasen
og den sonderende fase.

Foto 5 - Indgang til forsagstunnellen i forbindelse med basistunnellen under Brenner ved Fortezza

© Den Europzeiske Revisionsret, februar 2009.
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SYSTEMHINDRINGER HAR EN NEGATIV EFFEKT, DER | OMFANG KAN
SVARE TIL DE PRASTATIONSFORBEDRINGER, DER ER RESULTATET AF
OMKOSTNINGSTUNGE INFRASTRUKTURINVESTERINGER

55. Den brug, der gores af jernbaneinfrastruktur, er afhaengig af 29 Rapport fra Kommissionen til
forskellige faktorer, herunder de almindelige gkonomiske be- Radet og Europa-Parlamentet,
tingelser?®, og de tiltag i relation hertil, der sker i havne og Anden rapport om overvagningen
tunneller osv. (jf. tekstboks 11), men ogsa af investeringer af udviklingen pa jernbanemarkedet
andre steder i jernbanesystemet (jf. tekstboks 12). KOM(2009) 676 endelig, Bruxelles

den 18.12.2009.

56. Systemhindringer er ogsa af stor betydning. For transeuropaei-
ske hgjhastighedspassagertog, f.eks. de tog, der karer mellem
Paris, Bruxelles og London, er der truffet seerlige aftaler for at
sikre, at togene ikke er ngdt til at stoppe ved grenserne. For
eksempel er lokomotiverne udstyret med multipel kerestroms-
forsyning og togkontrol- (signalerings-)systemer for at veere
interoperable, og der er aftalt driftsregler for disse sarlige lin-
jer m.v. Selv om det er kompliceret, kan det lade sig gore, fordi
denne ydelse kun har dette ene formal, og fordi de vigtigste
interessenter har en klar vilje til at gore noget ved eventuelle
problemer.

Foto 6 - Lager af vognaksler ved siden af TRANSFESA-anordningen til
sporviddeskift i Cerbére pa greensen mellem Frankrig og Spanien

© Den Europeeiske Revisionsret, marts 2009.
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TEKSTBOKS 11

Betuwe-linjen Igber i gst-vestlig retning mellem Rotterdams havn og greensen mellem Nederlandene og
Tyskland. Den anvendes udelukkende til godstrafik. Selv om infrastrukturen var helt klar til ibrugtagning
for jernbaneydelser i juni 2007 med en realistisk maksimumkapacitet pa 380 tog om dagen i gennem-
snit, kerer der for gjeblikket 20 tog om dagen, hvilket forventes at stige til 150 om dagen i 2013: den
gradvise indfgrelse af lokomotiver, der er kompatible med signalsystemet ERTMS niveau 2, har hidtil
vaeret en begraensende faktor. Det forventes, at trafikken vil stige til 380 tog om dagen, nar det planlagte
havneanleeg Maasvlakte 2 er opfert.

Anvendelsen af den EU-samfinansierede straekning pa Brenner-korridoren mellem Minchen og Verona,
der bygges mellem Kufstein og Innsbruck, vil blive begraenset af den trafikmaengde, der kan krydse
bjergpasset ved Brennersee banegard. Denne situation vil ferst blive veesentligt bedre i 2022, nar de jern-
banelinjer gennem basistunnellen under Brenner, der er under opferelse, bliver taget i brug i korridoren.

Driften af den internationale straekning mellem Perpignan og Figueras afhaenger til dels af maengden af
godstrafik mellem Spanien og Frankrig, og den udvikling, der finder sted i nogle havne (f.eks. Barcelona),
vil have en stor indflydelse herpa.

TEKSTBOKS 12

Hojhastigheds-/hgjkapacitetsbanerne mellem Rom og Napoli og Bologna og Firenze er bygget til bade
gods- og passagertog. For at ggre det muligt for savel godstog som passagertog at kere pa disse linjer krae-
vedes der betydelige investeringer i forbindelserne til den konventionelle linje. Det var ogsa ngdvendigt at
bygge tunneller, broer og viadukter for at ggre stigningerne mindre og at anvende en hgjere akselbelastning.
Der er endnu ingen godstog, der karer pa disse baner, og selv om der forventes at komme godstog engang
i fremtiden, har jernbanevirksomhederne endnu ingen specifikke planer om at anvende dem til godstog.

Pa streekningerne mellem Rom og Napoli, Bologna og Firenze og Pioltello og Treviglio kan de disponible
godstogslokomotiver ikke kere med den fastsatte minimumshastighed pa 120 km i timen.

Raca-Trnava-Piestany-linjen er beregnet til toghastigheder pa op til 160 km i timen, men pa nuvzerende
tidspunkt er der ingen tog, der kan kere med denne hastighed i Slovakiet.
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57. Men situationen for konventionelle linjer, der kan bruges til
bade godstransport og passagerbefordring, er mere problema-
tisk. Det er stadig sa kompliceret at krydse greenserne mellem
nogle af de nationale jernbanesystemer, at mange transeuro-
peiske jernbaneydelser afbrydes, fordi togene skal standse
ved graensen. Retten konstaterede forskellige komplikationer,
herunder forskelle i sporvidde, togkontrol- (signalerings-)sy-
stemer, forskellige typer korestrem og forskelle med hensyn til
toglengde og driftsregler. Andre arsager til, at togene er ngdt
til at standse, er manglende godkendelse af rullende materiel
i andre medlemsstater, togpersonalets uddannelse og certifi-
cering, tekniske og kommercielle kontroller og problemer med
trafikstyring i realtid (jf. bilag VII, hvor disse problemer gen-
nemgds med eksempler fra de streekninger og de transeuro-
pxiske akser, der er udtaget i revisionsstikpreven). Selv om
disse komplikationer ved greenserne ikke ngdvendigvis i sig
selv medferer vesentlige forsinkelser, kan deres kumulative
effekt veere vaesentlig, og navnlig kan de fore til problemer med
trafikstyringen med risiko for trafikpropper og deraffglgende
forsinkelser (jf. tekstboks 13).

Foto 7 - Trafikkontrol pa Brennersee banegard

© Den Europzeiske Revisionsret, februar 2009.
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Der gennemfgres en teknisk og kommerciel kontrol inden afgangen fra Miinchen (jf. foto 2), hvor det
kontrolleres, at toget er i korrekt stand, og at bremsesystemet fungerer. Toget, der er udstyret med to
lokomotiver, kgres af én enkelt tysktalende lokomotivferer.

Nar toget kommer ind pa det gstrigske jernbanenet ved Kufstein, er det ikke ngdvendigt at lave om
pa toget, da Tyskland og @strig har harmoniserede driftsregler, og de to landes jernbanemyndigheder
accepterer formelt hinandens standarder, hvor der er visse mindre forskelle. Et tredje lokomotiv kobles
til for at hjelpe med stigningen op til Brennersee (jf. foto 8).

Nar toget har ndet Brennersee banegard pad bjergtoppen (greensen mellem @strig og Italien), rangeres
det for at fjerne de to lokomotiver, der ikke leengere er ngdvendige, og der udferes andre opgaver, der
er nedvendige pa grund af forskelle mellem driftsreglerne i Italien og @strig:

o Der skiftes lokomotivferer - de italienske driftsregler kreever to italiensktalende lokomotivferere
(med licens til at kere i Italien), der erstatter den tysktalende lokomotivfgrer (der har licens til at
kere i Tyskland og @strig).

o Markgrerne bag pa toget udskiftes - i Tyskland og @strig kreeves der refleksplader bag pa toget®,
mens der ikke ma veere reflekser i Italien, hvor der skal veere taendte baglys (jf. foto 9).

Selv om der blev gennemfert en teknisk kontrol, inden toget forlod Miinchen, og rejsen til Verona kun er
448 km (dvs. mindre end de 700 km, som toget ifelge de italienske regler hgjst ma kere mellem kontrol-
lerne), blev der foretaget en supplerende kontrol pa Brennersee banegard, der varede ca. 25 minutter.
Den supplerende kontrol gennemfgres, fordi den italienske jernbanevirksomhed ikke godkender den
tekniske kontrol, der foretages af den tyske jernbanevirksomhed i Miinchen. Der gennemfgres ingen
sadan yderligere kontrol, ndr toget korer i den modsatte retning, da den tyske jernbanevirksomhed
godkender den kontrol, som dens italienske modpart tidligere har foretaget.

30 Der er mindre forskelle mellem de tyske og de @strigske driftsregler med hensyn til den praecise udformning af disse refleksplader, men
de to lande accepterer hinandens markerer.

Foto 8 - Et godstog kerer op ad de ostrigske Alper i retning mod Brennersee banegard

© Den Europeeiske Revisionsret, februar 2009.
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Fremskridt med hensyn til at fa fjernet sddanne hindringer kan
medfere forbedringer i den transeuropaiske transport, der kan
sammenlignes med de praestationsforbedringer, der kan opnas
med vaesentlige investeringer i infrastruktur (tabel 4 viser en
sammenligning vedrerende prioriteret projekt nr. 1). Sddanne
fremskridt vil kunne give starre udbytte i form af samarbejde
mellem medlemsstaternes myndigheder end finansielle inve-

steringer i infrastruktur.

25 minutter

Den rejsetid, der spares ved at bygge en ny
hgjhastighedslinje mellem Niirnberg og In-
golstadt i Tyskland til i alt 2 336 millioner euro
(134 millioner euro i EU-samfinansiering fra
TEN-T).

Den yderligere tid, der bruges til en teknisk
kontrol af de tog, der kerer ind i Italien pd Bren-
nersee banegdrd pd den gstrigsk-italienske
grense, fordi den italienske jernbanevirksom-
hed ikke godkender den tekniske kontrol, som
den tyske jernbanevirksomhed allerede har
gennemfort ved afrejsen fra Miinchen.
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Selv om det i den europaiske jernbanesektor er velkendt, at
der er disse hindringer i vigtige korridorer, findes der ikke
en undersggelse, der fuldt ud beskriver sddanne problemer,
setter tal pd deres effekt og identificerer mulige lgsninger pa
europaisk plan, og som omfatter alle de vigtige akser.

Hvis der skal fjernes systemhindringer pd de transeuropaiske
akser, kreves det, at medlemsstaterne bliver enige. Der er for
relativt kort tid siden gjort forseg herpa pa europaisk niveau,
da det historisk set har veeret vanskeligt at opnd fremskridt
i en bilateral sammenhang. Der er én vigtig undtagelse, hvor
institutioner fra medlemsstaterne samarbejder om at forbedre
transportpraestationerne pd en jernbaneakse og har opndet vel-
lykkede resultater (jf. tekstboks 14). Andre tilsvarende initiati-
ver er under udvikling ofte med bistand fra de koordinatorer,
Kommissionen har udpeget, f.eks. i forbindelse med Brenner
korridoren.

De fremskridt, der er gjort vedrgrende et af disse spargsmal,
er blevet behandlet pa europeisk plan, da der i 2008 blev ved-
taget EU-regler med henblik pa at lette den gensidige accept
af rullende materiel inden for de nationale jernbanenet?'.

3 Europa-Parlamentets og
Rédets direktiv 2008/57/EF af
17.juni 2008 om interoperabilitet
i jernbanesystemet i Feellesskabet
(EFTL 191 af 18.7.2008, 5. 1).

Siden 2003 har de tyske, nederlandske, italienske og schweiziske myndigheder i jernbanesektoren sam-
arbejdet for at analysere og Igse problemer vedrgrende korridoren. De har opnéet en raekke vigtige
resultater, f.eks. med hensyn til gensidig anerkendelse af lokomotivferere og gensidig accept af godken-
delsesprocedurerne for rullende materiel. 1 2008 blev der oprettet en europaisk gkonomisk firmagruppe
og et programforvaltningskontor til at styre gruppens arbejde. Der er godkendt en handlingsplan med
14 punkter, der fremhaever samme aspekter, som fremhaves i denne beretning, f.eks at det er vigtigt
at anvende ERTMS, og at driftsregler og certificering af togpersonale er centrale hindringer for den

transeuropaiske transport.
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KONKLUSIONER
OG ANBEFALINGER

62. Vvedatsamfinansiere udviklingen af jernbaneinfrastruktur har
EU bidraget til at skabe nye muligheder for den transeuropei-
ske jernbanetransport. Det ville dog veere muligt at fa mere ud
af EU-midlerne.

63. De prioriterede projekter er den vigtigste mekanisme til sam-
ordning og koncentration af de finansielle ressourcer, og det
er derfor vigtigt, at de defineres, sa de afspejler de nuvaerende
og forventede fremtidige behov. Men definitionerne er til dato
ikke baseret pa en analyse af nuvaerende og forventede fremti-
dige trafikmangder, og de er ikke endelige beskrivelser af de
vigtigste transeuropaiske jernbaneakser (jf. punkt 19-24).

ANBEFALING 1

Nar Kommissionen i fremtiden skal overveje, hvordan de
prioriterede projekter skal defineres, bgr den for at kon-
centrere EU-midlerne:

o samarbejde med medlemsstaterne og jernbaneinstitu-
tionerne for at styrke videngrundlaget og det analytiske
grundlag pa europeisk plan med hensyn til de eksiste-
rende og forventede jernbanetrafikmangder og

o identificere de transeuropaiske korridorer med vaesent-
lig eksisterende eller forventet fremtidig eftersporgsel.

64. Det er vigtigt at malrette EU’s investeringer i infrastrukturer
under TEN-T. Koncentrationen af TEN-T-samfinansiering pa
grenseovergange er blevet bedre, men der er stadig meget,
der skal realiseres pa disse greenseovergange i de prioriterede
projekter i stikproven. Koordinatorerne har bidraget positivt,
men der er behov for at forbedre analysen af flaskehalse.
Der var svagheder i Kommissionens godkendelsesprocedurer
for samherighedsfondsprojekterne, og der er mulighed for
at forbedre procedurerne for udvalgelse af TEN-T-projekter
(jf. punkt 25-38).
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ANBEFALING 2

Kommissionen bor:

o sikre, at beslutningen om TEN-T-midlernes malretning
bygger pa solide analyser af de vigtigste flaskehalsstraek-
ninger i de prioriterede projekter

o bygge videre pa den rolle, som koordinatorerne hidtil
har spillet, og overveje, om der skal udpeges yderligere
koordinatorer til at deekke andre prioriterede projekter

o sikre, at procedurerne for godkendelse af projekter under
samhogrighedspolitikken er solide, navnlig med hensyn
til gennemgangen af de tekniske karakteristikker, og,
i betragtning af at der er stor risiko for omkostnings-
stigninger, sikre, at de foresldede projekter er forberedt
grundigt, idet den traekker pd eksempler pd god praksis
i sektoren, hvor der er blevet gennemfart projekter til
tiden og under overholdelse af budgettet, og

o forbedre kvaliteten af de cost-benefit-analyser, der ud-
fores som stotte for TEN-T-udveelgelsesprocedurerne.

65. Desamfinansierede infrastrukturprojekter leverede den planlagte
infrastruktur i henhold til specifikationerne og har skabt nye og
bedre muligheder for jernbanetransport pa vigtige strekninger
i de prioriterede projekter. | mange tilfeelde blev der foretaget
@&ndringer af de tekniske specifikationer pd grund af omstaen-
digheder, der kom frem under opferelsen (jf. punkt 39-48).

ANBEFALING 3

Kommissionen bor fore an i bestrebelserne pa at gore det
lettere for projektlederne at udveksle viden og erfaringer
om udvikling af jernbaneinfrastruktur og i den forbindelse
bygge pa tidligere erfaringer, f.eks. fra Netlipse-projektet.
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66. Derer opndet malbare forbedringer pa de linjer, der er bereg-
net til hgjhastighedspassagertog, og disse fungerer fuldt ud
som planlagt. Men brugen af EU-samfinansierede konventio-
nelle strekninger til kombineret transport og gods er pavirket
af en raekke faktorer, der betyder, at jernbaneydelserne endnu
ikke fuldt ud fungerer pa det forventede niveau. Der findes
fortsat systemhindringer i det europaiske jernbanenet, navnlig
ved grenseovergangene (jf. punkt 49-61).

ANBEFALING 4

Kommissionen bar:

o overveje,om man vil kunne fa mere ud af EU-midlerne, hvis
der blev lagt storre veegt pa at fjerne de praktiske hindrin-
ger for jernbanetransporten pa tvers af landegraenser, der
ikke i sig selv vedregrer infrastrukturerne, og

o tilskynde til og stotte samarbejde mellem medlems-
staternes jernbaneinstitutioner pa korridorniveau (som
f.eks. den struktur, der er oprettet for Rotterdam-Genoa-
korridoren) for at fjerne de barrierer, der er til hinder for
en gnidningslgs trafik pa de eksisterende infrastrukturer.

Vedtaget af Afdeling Il, der ledes af Morten LEVYSOHN, med-
lem af Revisionsretten, i Luxembourg pd modet den 8. septem-
ber 2010.

Pd Revisionsrettens vegne

L “he-

Vitor Manuel da SILVA CALDEIRA
Formand
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Foto 9 - Brennersee banegard - et tog venter pa at fa monteret de baglys, der kraeves i Italien

© Den Europeeiske Revisionsret, februar 2009.
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OVERSIGT OVER DEN VIGTIGSTE EUROPAISKE LOVGIVNING
| JERNBANESEKTOREN

Retsakt Andringer
Udvikling af Feellesskabets Radets direktiv 91/440/EQF af 29. juli 1991 om udvikling D!rekt!ve 2001712/EF
jernbaner af Feellesskabets jernbaner Direktive 2004/51/EF
J J Direktive 2007/58/EF
Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) Forordning (EF)

nr. 881/2004 af 29. april 2004 om oprettelse af et

Sikkerhed

Jernbanesikkerhed

29. april 2004 om jernbanesikkerhed

Kommissionens forordning (EF) nr. 653/2007 af 13. juni 2007
om anvendelse af et falles europaeisk format for
sikkerhedscertifikater og ansegningsdokumenter i henhold
til artikel 10 i Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2004/49/EF og om gyldigheden af sikkerhedscertifikater
udstedt efter Europa-Parlamentets og Radets

direktiv 2001/14/EF

z Det Europzeiske Jernbaneagentur 200 or. 1335/2008

g europaeisk jernbaneagentur

§ Udstedelse af licenser Rddets direktiv 95/18/EF af 19. juni 1995 om udstedelse Direktive 2001/13/EF
o af licenser til jernbanevirksomheder Direktive 2004/49/EF
<%

S Tildeling af Europa-Parlamentets og Radets direktiv

S .

o jernbaneinfrastrukturkapacitetog | 2001/14/EF af 26. februar 2001 om tildeling af giﬂ;:.r\],;ngoz(&o/ilgiﬁllil:
opkraevning af afgifter for brug af | jernbaneinfrastrukturkapacitet og opkraevning af afgifter for Direktive 2007/58/EF
jernbaneinfrastruktur brug af jernbaneinfrastruktur samt sikkerhedscertificering

L Meddelelse fra Kommissionen om Feellesskabets
Retningsinjer for statsstatte retningslinjer for statsstette til jernbaneselskaber (2008/C184/07)
Interoperabilitet for Europa-Parlamentets og Radets direky 2001/16/EF af Direktive 2004/50/EF
) 19. marts 2001 om interoperabilitet i det transeuropaiske s
konventionelle tog ) A Direktive 2007/32/EF
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Retsakt Andringer

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2007/59/EF af
Lokomotivfarere 23. oktober 2007 om certificering af lokomotivfarere, der
forer lokomotiver og tog pa jernbanenettet i Feellesskabet

Radets direktiv 2005/47/EF af 18. juli 2005 vedrerende
aftalen mellem Fallesskabet af de Europaiske Jernbaner
(CER) og Det Europeiske Transportarbejderforbund

(ETF) om visse aspekter af betingelserne for anvendelse
af mobile arbejdstagere, der udfarer interoperable
greenseoverskridende tjenester i jernbanesektoren

Mobile arbejdstagere

Jernbanearbejdere

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF)
nr. 1370/2007 af 23. oktober 2007 om offentlig
personbefordring med jernbane og ad vej og om ophavelse
af Radets forordning (E@F) nr. 1191/69 og (EGF) nr. 1107/70

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF)
Passagerers rettigheder nr. 1371/2007 af 23. oktober 2007 om jernbanepassagerers
rettigheder og forpligtelser

Forpligtelser til offentlig tjeneste

Passagerers rettigheder
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TEKNISKE SPECIFIKATIONER FOR INTEROPERABILITET

Kategori Beskrivelse Reference
Vedligeholdelse af delsystemet
Styr!ngskontrol 0g s!gnaler . 2002/731/EF
Styringskontrol og signaler — korrigendum
Delsystemet infrastruktur 2002/732/EF
Hojhastigheds-TS| Delsystemet energi 2002/733/EF
(vedtaget ved Kommissionens Delsystemet rullende materiel 2002/735/EF
beslutning) Delsystemet drift 2002/734/FF
Delsystemet styringskontrol ERTMS — &ndring af bilag A til beslutning
2006/679 2006/860/EF
Delsystemet styringskontrol ERTMS — &ndring af bilag A til beslutning
2006/679 og bilag A til beslutning2006/860 2008/386/EF
Delsystemet infrastruktur 2008/217/EF
Delsystemet drift Bilag A, Bilag P9 2008/231/EF
Delsystemet ruI'Iende ma.tenel 2008/232/EF
. o Rullende materiel — korrigendum
Reviderede hgjhastigheds-TSI
Delsystemet elforsyning 2008/284/CF
:)vetlitaget \;ed Kommissionens Styringskontrol og signaler — zndring af bilag A
eslutning i i i
til bfaslutnlng 2002/731/EF af 30. maj 2002' 2004/447/EF
Styringskontrol og signaler — &ndring af bilag
Atil beslutning 2002/731/EF af 30. maj 2002 — korrigendum
Styringskontrol og signaler — aendring af bilag A
til beslutning 2006/860 for hgjhastigheds- og konventionelle baner 2007/153/EF
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Kategori Beskrivelse Reference
Trafiktelematik for godstrafikken 62/2006/EF
Stojaspekter ved konventionelt rullende materiel 2006/66/EF
Styringskontrol og signaler 2006/679/EF
Styringskontrol og signaler 2009/561/EF
Delsyste'met styringskontrol ERTMS og &ndring af bilag A til 2006/860/EF
71 - konventionelle tog beslutning 2006/679/EF
Delsystemet styringskontrol ERTMS — &ndring af bilag A til 2006/679 2008/386/EF
(vedtaget ved Kommissionens og bilag A til 2006/860
beslutning/forordning)
Rullende materiel - godsvogne — £ndring af beslutning 2006/861/EF ;gggﬁg;g
0g 2006/920/EF
Drift og trafikstyring - Bilag P.5: £ndring af beslutning 2006/861/EF ;gggﬁ;gg
og beslutning 2006/920/EF bilag P9
Plan for indfarelse af ERTMS 2009/561/EF
Transversal TS| Sikkerhed i jernbanetunneller 2008/163/EF
(Hgjhastigheds- og konventionelle baner)
(vedtaget ved Kommissionens beslutning) | Bevagelseshemmede 2008/164/EF
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LISTE OVER PRIORITEREDE TEN-T-PROJEKTER

»Essen-projekter«
(TEN-T-retningslinjerne 1996)

Prioriterede projekter
(TEN-T-retningslinjerne 2004)

Hojhastighedstog/kombitransport nord-syd Niimberg-Erfurt-
Halle/Leipzig-Berlin Brenner-aksen Verona-Miinchen

PP1 Jernbanekorridor Berlin-Verona/Milano-Bologna-Napoli-
Messina-Palermo

Hejhastighedstog (Paris)-Bruxelles/Brussel-Kdln-Amsterdam-
London

PP2 Hgjhastighedstog Paris-Bruxelles/Bruxelles-Koln-
Amsterdam-London

Hojhastighedstog syd Madrid-Barcelona-Perpignan-Montpellier;
Madrid-Vitoria-Dax

PP3 Jernbanekorridor til hojhastighedstog Lissabon/Porto-
Madrid-Barcelona-Perpignan-Montpellier; Madrid-Vitoria-Dax-
Bordeaux-Tours

Jernbanekorridor til hgjhastighedstog — gst

PP4 Jernbanekorridor til hojhastighedstog — st

Betuwe-linjen

PP5 Betuwe-linjen

Hojhastighedstog/kombitransport: Lyon-Trieste

PP6 Jernbanekorridor Lyon-Trieste-Divaca/Koper-Divaca-
Ljubljana-Budapest-den ukrainske graense

PP8 Multimodal korridor Portugal/Spanien-resten af Europa

Jernbanekorridor Cork-Dublin-Belfast-Stranraer

PP9 Jernbanekorridor Cork-Dublin-Belfast-Stranraer

Fast forbindelse over @resund

PP11 Fast forbindelse over @resund

Nordisk trekant jernbane-/vejkorridor

PP12 Nordisk trekant jernbane-/vejkorridor

West Coast Main Line

PP14 West Coast Main Line

PP16 Jernbanekorridor til gods Sines/Algeciras-Madrid-Paris

PP17 Jernbanekorridor Paris-Strasbourg-Stuttgart-Wien-
Bratislava

PP19 Interoperabilitet pa det iberiske jernbanenet til
hgjhastighedstog

PP20 Femer Bzlt-jernbanekorridor

PP22 Jernbanekorridor Athen-Sofia-Budapest-Wien-Prag-
Niirnberg/Dresden

PP23 Jernbanekorridor Gdansk-Warszawa-Brno/Bratislava-Wien

PP24 Jernbanekorridor Lyon/Genova-Basel-Duisburg-Rotterdam/
Antwerpen

PP26 Viej-/jernbanekorridor Irland/Det Forenede Kongerige/
Kontinentaleuropa

PP27 Jernbanekorridor »Rail Baltica« Warszawa-Kaunas-Riga-
Tallinn-Helsinki

PP28 »Eurocaprail« i jernbanekorridoren Bruxelles-Luxembourg-
Strashourg

PP29 Jernbanekorridor i den jonisk/adriatiske intermodale
korridor
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EU-SAMFINANSIEREDE INFRASTRUKTURSTRAKNINGER
| REVISIONSSTIKPROVEN

En stikpreve pd 21 EU-samfinansierede strekninger jernbaneinfrastruktur, (og dertilhg-
rende finansieringsafgoerelser), blev analyseret. Straekningerne 13 pd otte af de priorite-
rede projekter (1, 2, 3, 5/24, 6, 4/17, 19 og 23). Tabellen nedenfor indeholder naermere
oplysninger om stikprgven.

Stikproven daekker en hgj andel af EU's investeringer i jernbaneinfrastruktur. Samlet ved-
rorer stikproven i alt 8 683 millioner euro (1 613 millioner euro fra TEN-T og 7 070 millio-
ner euro fra Samhegrighedsfonden, ISPA og EFRU). Det svarer til 77 % af alle EU's samfinan-
sierede investeringer i de prioriterede projekter i stikproven og 36 % af investeringerne
fra alle kilder til disse projekter.

Sektionerne i stikprgven vedrogrte, hvor det var muligt:

o straekninger, der var afsluttede eller teet pd at veere afsluttede

grensekrydsende strekninger og flaskehalse

o vigtige passager- og godskorridorer (falder til en vis grad sammen med
ERTMS-korridorerne),

o forbindelser mellem EU-15 og EU-10 medlemsstater

strekninger, hvor der var foretaget private investeringer, og

o store alpetunnelstraekninger.

o

o

STRAKNINGER AF DE PRIORITEREDE PROJEKTER, DER
SAMFINANSIERES AF TEN-T, SAMHO@RIGHEDSFONDEN (SF) ELLER
EFRU, OG SOM BLEV UNDERS@GT MED HENBLIK PA REVISIONEN

Passagertransport Kombineret transport Godstransport
Berlin Hovedbanegard (DE) [TEN-T]
L’S:‘nk;::tjhm;)l_st';‘(’j't“(%) [[TTE%VTZJ Piolello-Treviglio (T) [TEN-T]
5 LGV st fgse ? (FR) [TENLT] Raca- Trnava-Piestany (SK) [SF] Betuwe-linjen (NL)
Ferdige Madrid-Valladolid (ES) [SF, FAU, TEN-T] E‘Z"S’;r'gi‘,’a"t't'i(('lTT))[[EEFF’;‘Z]TEN'” [TEN-T]
il Madrid-Barcelona (ES) [SE, TEN-T]
HSL Zuid (NL) [TEN-T]
Venter pd at blive Perpignan-Figueras (FR, ES) [TEN-T]
tageti brug Bologna-Firenze (IT) [TEN-T]

Karlsruhe-Basel (DE) [TEN-T]
Kufstein-Innsbruck (AT) [TEN-T]
Linz-St Polten (AT) [TEN-T]
Warszawa-Gdynia (PL) [SF]

Basistunnellen under Brenner

Streekninger under anlaeggelse Madrid-Levante (ES) [SE EFRU, TEN-T]

Streekninger i planlegningsfasen (AT, IT) [TEN-T]
eller den sonderende fase Lyon-Torino basistunnellen (FR, IT)
[TEN-T]
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KOORDINATORER UDPEGET AF KOMMISSIONEN MED HENBLIK PA
DE PRIORITEREDE JERNBANEPROJEKTER, PR. JUNI 2010

Prioriteret jernbaneprojekt Koordinator

1 Pat Cox

3 Carlo Secchi

6 Laurens Jan Brinkhorst
17 Péter Balazs

19 Carlo Secchi

22 Gilles Savary

27 Pavel Telicka
Indforelse af ERTMS Karel Vinck
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UNDERSOGTE EU-SAMFINANSIEREDE STRAKNINGER: STATUS MED
HENSYN TIL KONSTRUKTION OG ANVENDELSE

Realisering Anvendelse
-3
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OVERSIGT OVER DE SYSTEMHINDRINGER VED
GRANSEOVERGANGENE PA DE TRANSEUROPAISKE
JERNBANEAKSER, DER BLEV KONSTATERET UNDER REVISIONEN

SPORVIDDE

De fleste jernbaner i Den Europaiske Union anvender UIC's ' Union Internationale de
standard'. En vigtig undtagelse er det traditionelle jernbane- Chemins de Fer (Den internationale
net i Spanien, der anvender en bredere sporvidde. Forskellen Jernbaneunion).

i sporvidde betyder, at kun passagertog, der er udstyret med en
serlig teknologi, der tillader indstillelig sporvidde, kan kare fra
Frankrig til Spanien. Alle andre tog skal standse ved graensen.
Godstog, der krydser graensen, omlades, eller de far akslerne
udskiftet ved hjeelp af serlige systemer (jf. foto 6). Der gores
fremskridt pa dette omrdade gennem investeringer i infrastruk-
tur (fire af de streekninger, der er omfattet af revisionen pa
prioriteret projekt nr. 3 og 19, vedrgrer dette):

o AVE-hgjhastighedsnettet til passagerbefordring i Spanien
bygges med UlC-sporvidde, og efter planen skal det for-
bindes til det franske net mellem Perpignan og Figueras
og mellem Irun og Hendaye.

o Pa det spanske net vil interoperabiliteten pa de steder,
hvor der skiftes mellem UIC og den iberiske sporvidde,
blive sikret ved hjelp af anordninger til sporviddeskift,
f.eks. naer Chamartin banegdrd i Madrid og naer Medina
del Campo.

KORESTROM

Der er stadig problemer med nogle nationale systemers inter-
operabilitet, fordi den elektricitet, der leveres til jernbanerne
i nabomedlemsstaterne, fungerer efter forskellige tekniske
standarder, og det medfgrer komplikationer ved graenseover-
gangene (jf. tekstboks A). Pa grund af de store omkostninger
og tekniske udfordringer er det usandsynligt, at problemet
bliver lgst fuldt ud, ved at der investeres i en ny infrastruktur
til energiforsyning pa nationalt plan, og i praksis finder man
pa pragmatiske lgsninger, nadr energisystemerne ikke er kom-
patible, f.eks.:

o ertog med kun ét stramsystem er ngdt til at standse ved graensen
for at fa skiftet lokomotiv, hvilket indebarer mindst ca. 15 minut-
ters rangering og risiko for yderligere forsinkelser
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o investerer jernbanevirksomhederne i at udstyre deres loko-
motiver, sa de kan fungere med mere ét energisystem eller

o anvendes der diesellokomotiver, hvilket, selv om det stadig
er almindeligt, anses for at veere mindre effektivt og er
ueonsket i lyset af perspektivet om ren energi.

TOGLANGDE

Den tilladte togleengde pa de forskellige nationale net er ikke
altid den samme, end ikke i samme transeuropaiske korridor.
Saddanne restriktioner er ofte blevet fastsat som fglge af infra-
strukturernes saerlige karakteristika, f.eks. om der er vigespor,
skarpe kurver pd linjerne eller store hgjdeforskelle (f.eks. pd
strekninger over Alperne). Tog i Frankrig kan f.eks. veere op til
600 m lange, mens de kun ma vaere 450 m i Spanien (prioriteret
projekt nr. 3). Ud over de problemer, der er med forskellige
sporvidder pd denne graense, kan togene derfor hgjst veere
450 m lange ogsa pa den franske side, ellers skal der, nar de
forlader Frankrig, bruges tid pa at opdele dem og satte dem
sammen igen, hvilket medfegrer risiko for yderligere forsinkelser
ved graensen.

EKSEMPLER PA INTEROPERABILITET MELLEM SYSTEMER TIL
FORSYNING MED KORESTROM

Tysklands og @strigs stremsystemer er kompatible og udger ikke et interoperabilitetsproblem for loko-
motiver med kun ét stremsystem, mens de tyske og hollandske systemer ikke er kompatible (prioriteret
projekt nr. 5), og det er de gstrigske og italienske heller ikke (prioriteret projekt nr. 1). Det medforer
komplikationer ved graenseovergange, f.eks. ved Brennersee.
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TOGKONTROL- (SIGNAL-)SYSTEMER

Der findes i dag over 20 selvstaendige togkontrol- (signal-)sy- 2 Kommissionens beslutning
stemer i Den Europaiske Union, der ikke er interoperable, og 2009/561/EC af 22. juli 2009

det udger en veaesentlig barriere for transeuropeisk interope- om aendring af beslutning
rabilitet. ERTMS sgger at bidrage til at skabe et sammenhan- 2006/679/EF om den tekniske
gende europaisk jernbanesystem ved at erstatte de forskel- specifikation for interoperabilitet
lige nationale togkontrolsystemer i Europa. Systemet gor det gzeldende for delsystemet

0gsa lettere at gennemfore hgjhastighedsjernbanetransport, Styringskontrol og signaler i det
giver mulighed for storre kapacitet pa jernbanelinjerne og transeuropzeiske jernbanesystem for
forbedrer sikkerheden. ERTMS bestar af to grundbestanddele: konventionelle tog (den europaeiske
det europaiske togkontrolsystem (ETCS), der er et automatisk ressourceanvendelsesplan)
togsikkerhedssystem, der skal erstatte de eksisterende natio- [C(2009) 5607 endelig].

nale systemer, og GSM-R, et radiosystem, der giver mulighed
for mundtlig kommunikation og datakommunikation mellem
spor og tog. Medlemsstaterne har aftalt at indfere en euro-
paisk ressourceanvendelsesplan? med henblik pa ERTMS, men
i betragtning af den nuvaerende tidshorisont forventes det, at
der vil gd lang tid, inden den kan tages i brug, hvilket navnlig
haenger sammen med, at det tager tid at forny de eksisterende
togkontrolsystemer. | denne etablerings- og ibrugtagningsfase,
hvor ERTMS ikke anvendes i hele korridoren, og nogle straeknin-
ger stadig kun betjenes med det allerede eksisterende system,
er lokomotiverne nedt til at veere udstyret med bdde ERTMS
og de allerede eksisterende systemer, hvilket indebaerer starre
installations- og vedligeholdelsesomkostninger for jernbane-
virksomheden. Det vil navnlig kunne pdavirke godstransporten,
hvor lokomotiverne normalt skal kere pa et storre antal forskel-
lige ruter.
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FORSKELLE | DRIFTSREGLERNE

Hver medlemsstat har fastsat sit eget regelsaet for jernbanedrift 3 Europa-Parlamentets og

pa de nationale net (kan sammenlignes med de nationale feer- Radets direktiv 2008/57/EF af
delsregler). Her fastsaettes reglerne for centrale elementer i det 17.juni 2008 om interoperabilitet
sikkerhedsrelaterede togudstyr og for, hvordan togfererne skal i jernbanesystemet i Faellesskabet.

handle under alle forudsigelige trafikforhold. | nogle tilfeelde
har nabomedlemsstaterne stort set de samme driftsregler og
godkender hinandens funktionsmade, sdaledes at togene kan
kore fra en medlemsstat til en anden, uden at forskellige reg-
ler gor det ngdvendigt at stoppe ved grensen (for eksempel
Tyskland og @strig). | mange andre tilfeelde har nettene imid-
lertid forskellige driftsregler, der betyder, at togene ikke kan
kore fra et net til et andet uden at stoppe ved grensen enten
for foretage tilpasninger af toget (f.eks. pd grund af regler for
baglys/markerer af togets bagende, antal togferere, brandsluk-
kere osv.) eller for at skifte lokomotiv (jf. tekstboks 13). Selv
om disse tilpasninger ved grenserne ikke i sig selv medfarer
vaesentlige forsinkelser, kan det, at tog skal stoppe ved en
grense, medfore komplikationer for trafikstyringen, med deraf
folgende risiko for kumulative forsinkelser.

GENSIDIG ACCEPT AF RULLENDE MATERIEL

Rullende jernbanemateriel skal gennem tekniske kontroller, sd
det kan sikres, at det kan bruge jernbaneinfrastrukturen (en
proces, der kaldes homologation). En medlemsstats jernbane-
sikkerhedsmyndigheder udfarer disse kontroller med henblik
pa sin egen infrastruktur og udsteder certifikater vedrgrende
det rullende jernbanemateriel. Men for at et lokomotiv eller
en togvogn kan kore pd mere end én medlemsstats net, skal
de normalt igennem en godkendelsesprocedure i hvert enkelt
land. Det kan veaere en langsommelig og sommetider omkost-
ningstung proces. For at lette adgangen til det europaiske
jernbanenet generelt er det derfor enskeligt, at rullende ma-
teriel, der er blevet godkendt i én medlemsstat, kan accepte-
res pa en anden medlemsstats jernbanenet. Det er ikke altid
tilfeeldet, og tog med lokomotiver, der ikke er blevet godkendt
til brug i nabolandet, skal stoppe ved graensen for at skifte
lokomotiv (selv hvis der ellers ikke ville vaere nogen hindrin-
ger for interoperabiliteten eller andre hindringer). Der traeffes
foranstaltninger pa EU-plan for at rette op pa situationen?.
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CERTIFICERING AF TOGPERSONALE

Det er vigtigt, at kommunikationen mellem togpersonalet 4 Europa-Parlamentets og

og kontrolcentrene er effektiv, og at togpersonalet kan kare Radets direktiv 2007/59/EF af

i overensstemmelse med driftsreglerne. Det er relativt ligetil 23. oktober 2007 om certificering
for tog, der kun kerer pa jernbanenettet i én medlemsstat. af lokomotivforere, der

Men for transeuropaiske ruter, hvor togene krydser graenser farer lokomotiver og tog pa

og mellem nationale net, er situationen mere kompliceret, da jernbanenettet i Feellesskabet
der kan stilles krav til togpersonalet om, at det skal kunne tale (EUT L 315 af 3.12.2007, 5. 51).

flere sprog og veere certificeret til at kore efter driftsreglerne
i mere end én medlemsstat. Udskiftning af togpersonalet er
derfor en anden arsag til, at tog stopper ved graenserne. Jern-
banevirksomhederne planleegger ofte den transeuropaiske
drift pragmatisk, saledes at togpersonalet udskiftes samtidig
med, at der foretages andre handlinger, der almindeligvis er
nodvendige ved graenser, f.eks. lokomotivskift, overdragelse
af tog til en anden jernbanevirksomhed og andre faktorer, der
skyldes forskelle i driftsreglerne. Der planlaegges ogsa sadan,
at lokomotivfererne kan komme hjem igen inden for én ar-
bejdsdag. Men der, hvor den transeuropaiske drift kraever, at
der krydses graenser, uden at toget standser, for eksempel ved
passagerbefordring med hgjhastighedstog, er det ngdvendigt
at finde en lgsning med hensyn til togpersonalets uddannelse
og certificering (jf. tekstboks B). Der treffes foranstaltninger
pa EU-plan for at rette op pa situationen®.

GRANSEOVERSKRIDENDE LOSNINGER MED HENSYN TIL
CERTIFICERING AF TOGPERSONALET

For streekningen pd hgjhastighedslinjen Paris-London under prioriteret projekt nr. 2 aftalte de franske
og britiske jernbanemyndigheder et feelles vokabular, sdledes at seerligt uddannede togferere kunne
kere hele straekningen.

For streekningen mellem Mannheim og Metz under prioriteret projekt nr. 4, der altid har vaeret en kom-

pliceret greensestraekning, blev der aftalt et uddannelsesprogram, sdledes at det tyske og det franske
togpersonale kunne fa et seerligt certifikat.
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TEKNISKE OG KOMMERCIELLE KONTROLLER

Der er to hovedarsager til, at der gennemfgres tekniske og kom-
mercielle kontroller. For det forste indeholder nogle nationale
ordninger bestemmelser om maksimumintervaller for langdi-
stancekarsel, inden for hvilke der skal udfares kontroller med
henblik pd togets sikkerhed (for eksempel ma der hgjst kores
700 km i Italien). Men der blev konstateret et tilfeelde, hvor
sadanne kontroller skulle foretages ved en graense midt pa en
rejse, hvis samlede leengde var kortere end det fastsatte mak-
simum. For jernbaneydelser, der omfatter krydsning af greenser
(navnlig godstog), er det endvidere skik og brug, at det er for-
skellige jernbanevirksomheder, der handler som kommercielle
partnere, som er ansvarlige for toget pa de forskellige natio-
nale net, idet toget overdrages ved graensestationen. Traditio-
nelt udfgrer begge jernbanevirksomheder deres egne tekniske
og kommercielle kontroller, hvilket i store traek betyder, at den
samme kontrol foretages to gange. | et tilfelde konstateredes
det, at jernbanevirksomheder fra forskellige medlemsstater
samarbejdede med henblik pa at godkende de kontroller, den
anden virksomhed udferte. Sddanne overdragelser baseret pa
tillid kan spare tid pd grensestationerne (jf. tekstboks C). Der
treffes foranstaltninger pd EU-plan pd grundlag af direktiv
2008/57/EF for at rette op pa situationen.

OVERDRAGELSE AF TOG BASERET PA TILLID PA BRATISLAVA VYCHOD

For overdragelsen af tog ved graenseterminalen udfgrte bade den gstrigske og den slovakiske jernba-
nevirksomhed tekniske og kommercielle kontroller, der begge varede mindst 30 minutter. For at afbgde
den ungdvendige forsinkelse er man ved at udvikle en ordning for gensidig anerkendelse, hvor kontroller
udfert af den ene jernbanevirksomhed godkendes af den anden, hvilket kan betyde en tidsbesparelse
pa 30 minutter.
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TRAFIKSTYRING | REALTID

Trafikstyring i realtid er saerlig vigtig for de straekninger, hvor
der ofte kan forekomme overbelastning, f.eks. flaskehalse ved
grenseovergange, hvor mange transeuropaiske tog er ngdt til
at stoppe (eksempler fra de reviderede prioriterede projekter
er den hollandsk-tyske greense ved Emmerich og den @strigsk-
italienske greense ved Brennersee (jf. foto 7)). Overbelastning
kan forekomme pd disse greenseovergange, nar togene ikke
ankommer til tiden, saledes at de kan benytte de ankomst- og
afgangstidspunkter (»slots«), de har fdet tildelt til at komme
ind pd nabojernbanenettet, og derfor ma vente til de kan fa
tildelt en ny »slot«. Viden om, hvor togene befinder sig i re-
altid, og kommunikation mellem trafikstyringspersonalet pa
nabonettene er vigtig for at kunne styre sddanne situationer.
Kommunikationsredskaberne behgver ikke at vaere komplice-
rede (for eksempel er det rapporteret, at kontakten mellem den
hollandske og den tyske trafikstyring ved Emmerich er blevet
forbedret ved brug af telefon og e-mail). Selv om der endnu
ikke findes effektive it-baserede interfacer, der kan integrere
de nationale trafikstyringssystemer, er der projekter under ud-
vikling med henblik pa at forbedre de realtidsoplysninger, som
jernbanevirksomhederne kan modtage om, hvor langt deres
tog er naet (jf. tekstboks D).

EUROPTIRAILS

Europtirails-programmet (der har veeret under organisationen RailNetEuropes ansvar siden 2007) har
potentiale til for forste gang at foretage tidstro online-overvdgning af den europaiske jernbanetrafik,
og samtidig vise, hvor der vil kunne foretages passende kvalitetsforbedringer. Det vil ogsa kunne danne
grundlag for en evaluering, for eksempel ved sammenligning af planlagt og faktisk rejsetid.
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RESUME

11, forste led.

Kommissionen er enig i, at definitionen af de
prioriterede projekter ikke har veeret baseret
pa en analyse af de faktiske og forventede
fremtidige trafikmangder. Det er dog vig-
tigt at bemaerke, at der er foretaget sddanne
undersggelser i forbindelse med bade indivi-
duelle projekter og nettet, men at de endnu
ikke har fort til endelige resultater og derfor
ikke uden videre kan anvendes.

Det er Kommissionens opfattelse, at det
sandsynligvis vil veere serdeles vanskeligt
at give en endelig beskrivelse af de vigtigste
transeuropaiske jernbaneakser, da de hele
tiden udvikler sig som fglge af migrationen,
handelsmgnstrene og den geopolitiske situa-
tion. Kommissionen deler imidlertid ogsa det
synspunkt, at fastleeggelsen af hovednettet
bor veere baseret pa objektive kriterier. De
prioriterede projekter bor derfor i fremtiden
fortsat bygge pa politiske aftaler mellem
Radet og Europa-Parlamentet, men i endnu
storre udstreekning pa den bedste tilgeenge-
lige dokumentation.

11, andet led.

Kommissionen glaeder sig over Rettens aner-
kendelse af de forbedringer, der felger af, at
de samfinansierede midler til TEN-T er blevet
koncentreret om grenseovergange, og af
koordinatorernes arbejde. Den er enig i, at
der er behov for en yderligere indsats for
at definere en flaskehals, og vil arbejde for
dette.

Det er Kommissionens opfattelse, at pro-
cedurerne for godkendelse af projekter er
hensigtsmaessige, serlig efter den grundige
gennemgang af dem i forbindelse med pro-
grammeringsperioden 2007-2013. Proce-
durerne blev vaesentligt styrket som falge
af samhgrighedsfondens integrering i pro-
grammeringen og sarlige foranstaltninger
til forbedring af projektforberedelsen, doku-
mentationen og kvaliteten af Kommissionens
vurderinger.
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KOMMISSIONENS
SVAR

Il, tredje led.

Kommissionen gleeder sig over denne posi-
tive vurdering af resultaterne af de samfinan-
sierede TEN-T-projekter og samharigheds-
projekter. Den vil gerne understrege, at som
Retten anferer i punkt 47, pavirker omkost-
ningsstigningerne ikke EU-budgettet, efter-
som EU's bidrag fastsaettes ved projektets
start.

Il, fjerde led.

Kommissionen er enig i Rettens analyse af
de malbare forbedringer pa de linjer, der er
beregnet til hgjhastighedspassagertog. Den
arbejder for at forbedre situationen med hen-
syn til de konventionelle baner til kombineret
transport og gods.

111, forste led.

Kommissionen har allerede naere kontakter til
medlemsstaterne og jernbaneinstitutionerne
og vil fortsat arbejde teet sammen med dem.
Desuden sgger Kommissionen i forbindelse
med sin igangveerende hgring over retnings-
linjerne for TEN-T oplysninger om, hvordan
de transeuropaiske korridorer, hvor der for
ojeblikket er stor efterspergsel, eller hvor der
forventes at blive stor efterspergsel i fremti-
den, bedst kan udvikles.

111, andet led.

Kommissionen er enig i, at koordinatorerne
spiller en afgerende rolle, og udpegede den
8.juni 2010 tre nye, sdledes at der i alt nu er ni.

Kommissionen er enig i, at der er behov for
en yderligere indsats for at definere en fla-
skehals, og vil fortsat arbejde for dette. De
europaiske koordinatorer har analyseret de
flaskehalse, der er i forbindelse med de prio-
riterede projekter, som de er ansvarlige for.
Kommissionen har ogsa redegjort for flaske-
halsene i sine arsrapporter.



111, tredje led.

Det er Kommissionens opfattelse, at proce-
durerne for godkendelse af projekter under
samhogrighedspolitikken for programme-
ringsperioden 2007-2013 er hensigtsmaes-
sige. Kommissionen arbejder fortsat for at
forbedre dem og bruger betydelige res-
sourcer pa at bidrage til forbedringen af
projektforberedelsen.

Kommissionen glaeder sig over Rettens aner-
kendelse af forbedringerne af procedurerne
for udveelgelse af TEN-T-projekter, men er
enig i, at der er plads til forbedring med hen-
syn til brugen af cost-benefit-analyser. For-
valtningsorganet for TEN-T er i gang med at
videreudvikle dette aspekt. | betragtning af
at TEN-T-midler kun anvendes til samfinan-
siering af en begraenset del af det enkelte
projekt sammenlignet med den del, som
medlemsstaterne finansierer, giver det ikke
desto mindre sig selv, at ansvaret for at vur-
dere omkostninger og fordele ber ligge hos
dem, navnlig fordi stort set alle oplysninger
og antagelser stammer fra dem.

111, fjerde led.

Kommissionen erkender vigtigheden af,
at projektledere udveksler oplysninger.
Forvaltningsorganet for TEN-T vil fremme
denne udveksling ved i forbindelse med
sine regelmassige workshopper at tilrette-
leegge droftelser med nuveaerende og poten-
tielle stottemodtagere om bedste praksis og
vidensudveksling mellem alle projektledere,
navnlig inden for jernbanesektoren.

111, femte led.

Kommissionen har ved at indfere tekniske
specifikationer for interoperabilitet gjort og
vil fortsat ggre en indsats for at fjerne disse
»praktiske hindringer«. De europaiske koor-
dinatorer gor ogsa en sarlig indsats pa dette
omrade.

INDLEDNING

11, fodnote 6.

De tal vedregrende investeringer, som Kom-
missionen anvender i sine dokumenter,
beror pd oplysninger fra medlemsstaterne.
Kommissionen erkender, at kvaliteten af de
finansielle oplysninger kunne forbedres,
og har gjort en stor indsats, som ferte til, at
oplysningerne i Kommissionens rapport fra
juni 2010 var markant bedre end i tidligere
rapporter.

14.

Kommissionen understreger, at for 2007 blev
projekter under Samhgrighedsfonden vedta-
get enkeltvis og i overensstemmelse med de
tilgeengelige budgetbevillinger. Bestemmel-
serne om de prioriterede projekter fandt forst
anvendelse efter 2004.
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BEMARKNINGER

22,

Kommissionen kan forsta, at Retten med sin
bemarkning om, at de prioriterede projekter
ikke er endelige beskrivelser af de vigtigste
transeuropaiske jernbaneakser, mener, at der
er behov for en generel aftale om, hvad der
kendetegner de vigtigste akser, og at denne
aftale baer forblive sa stabil som mulig over
tid.

Det er Kommissionens opfattelse, at det
sandsynligvis vil veere saerdeles vanskeligt
at give en endelig beskrivelse af de vigtigste
transeuropaiske jernbaneakser, da de hele
tiden udvikler sig som fglge af migrationen,
handelsmgnstrene og den geopolitiske situa-
tion. Kommissionen deler imidlertid ogsa det
synspunkt, at fastleeggelsen af hovednettet
bor veere baseret pa objektive kriterier. De
prioriterede projekter ber derfor i fremtiden
fortsat bygge pa politiske aftaler mellem
Radet og Europa-Parlamentet, men i endnu
storre udstreekning pa den bedste tilgeenge-
lige dokumentation.

22, tredje led.

Selv om Kommissionen erkender, at forbin-
delserne til visse vigtige havne ikke er omfat-
tet af de prioriterede projekter, vil den gerne
understrege, at mange er. | forbindelse med
sin revision af TEN-T fremlagde Kommis-
sionen den 4. maj 2010 et arbejdsdokument,
som beskriver den metode, der skal anvendes
til at fastleegge et fremtidigt TEN-T-net. Dette
burde forhindre, at den situation, som Retten
beskriver, opstar fremover.
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Tekstboks 4

Kommissionen erkender, at ERTMS-korrido-
rerne ikke er 100 % sammenfaldende med
de prioriterede projekter. ERTMS skal opfylde
krav med hensyn til bade infrastruktur og rul-
lende materiel. Revisionen af TEN-T skal lgse
dette problem, og en af de muligheder, der
overvejes, er at medtage ERTMS-korridorerne
direkte under de prioriterede projekter.

Kommissionen har forstdet, at de polske myn-
digheder i slutningen af 2010 vil indgive en
ansggning om finansiering af den del af den
polske nord-sydlige akse, der Igber fra Wars-
zawa til Gdynia, at dette vil vedrere ERTMS,
og at de samlede omkostninger anslas til
386 mio. EUR.

23.

Kommissionen er enig i, at det er muligt at
forbedre definitionen af prioriterede projek-
ter. Det er noget, der tages hand om i forbin-
delse med revisionen af TEN-T.

24,

Kommissionen er enig i, at definitionen af de
prioriterede projekter ikke har veeret baseret
pa en analyse af de faktiske og forventede
fremtidige trafikmangder. Det er dog vig-
tigt at bemaerke, at der er foretaget sddanne
undersggelser i forbindelse med bade indivi-
duelle projekter og nettet, men at de endnu
ikke har fort til endelige resultater og derfor
ikke uden videre kan anvendes.



Kommissionen erkender, at det, som Retten
anferer, er nedvendigt at revidere TEN-T-poli-
tikken. Denne revision er i gjeblikket i gang
og omfatter en undersggelse af metoden til
fastleeggelse af det fremtidige TEN-T-net.

29.

Det er Kommissionens opfattelse, at EU-finan-
sieringen har haft stor betydning for alle de
TEN-T-streekninger, som Retten har undersggt
i forbindelse med denne revision. Midlerne
har bl.a. forbedret oprindeligt planlagte pro-
jekter eller nedbragt de risici, der er forbun-
det med dem.

30.

Det er Kommissionens opfattelse, at i de
lande, der er omfattet af Samhgrighedsfon-
den, ville mange jernbaneprojekter ganske
enkelt ikke blive til noget uden betydelig
EU-samfinansiering fra Samhgrighedsfonden
eller EFRU, herunder graensekrydsende straek-
ninger, som har til formal at forbedre tilgeen-
geligheden og praestationen til gavn for alle
brugere. Der stilles krav om at prioritere pro-
jekter, der i teknisk og skonomisk forstand
er feerdigbearbejdede og kan gennemfares
inden for programmeringsperioden. | modsat
fald kan midlerne ga tabt.

Definitionen af store projekter i artikel 39
i forordning (EF) nr. 1083/2006 er blevet
@&ndret for at gere det lettere for medlems-
staterne at forelaegge store graenseoverskri-
dende projekter.

33.

Kommissionen er enig i, at der er behov for
en yderligere indsats for at definere en fla-
skehals, og vil fortsat arbejde for dette. De
europxiske koordinatorer har analyseret de
flaskehalse, der er i forbindelse med de prio-
riterede projekter, som de er ansvarlige for.
Kommissionen redegjorde ogsa for flaskehal-
sene i sine arsrapporter.

34.

For perioden 2007-2013 har Kommissionen
forbedret sine procedurer for godkendelse af
store projekter, der er samfinansieret under
EFRU og Samhgrighedsfonden. De store pro-
jekter, der blev samfinansieret under Samhg-
righedsfonden i perioden 2000-2006, blev af
budgetmaessige arsager ofte godkendt straek-
ning for streekning. Kvaliteten af forberedel-
sen af de enkelte streekninger afspejler i den
forstand muligvis ikke kvaliteten af forbere-
delsen og udviklingen af den samlede akse.

35.

Den interne hgring af Kommissionens rele-
vante tjenestegrene (»tveertjenstlige horing«)
har veaeret og er stadig et afgerende element
i vurderings- og godkendelsesprocessen.

| programmeringsperioden 2007-2013 har
Kommissionen iveerksat Jaspersinitiativet,
hvorigennem der ydes teknisk bistand til de
nye medlemsstater med henblik pd at bidrage
til forbedringen af projekternes kvalitet pa et
tidligt tidspunkt. Den har ogsa en kontrakt
med eksterne eksperter, som yder teknisk
radgivning i forbindelse med vurderingen af
store projekter.

| forbindelse med delt forvaltning er projekt-
lederen ansvarlig for i tilstreekkelig grad at
fastleegge projekternes tekniske specifikatio-
ner. Vedtagelsen af tekniske specifikationer
(se bilag I) er et vigtigt bidrag til forbedring
af den tekniske kvalitet af jernbaneinfra-
strukturen. Madrid-Levante-projektet blev
af budgetmaessige arsager godkendt i flere
etaper, straekning for streekning, og ikke i sin
helhed, da dette net omfatter i alt 940 km
hejhastighedsjernbane. EIB blev hert, og der
blev lobende taget hensyn til dens anbe-
falinger under dette projekt. EIB mente, at
finansieringen af projektet var berettiget og
ydede selv store 1an til det, ud over stotten
fra Samherighedsfonden.
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Kommissionen er uenig i, at de efterfglgende
omkostningsstigninger alle havde forbindelse
til EIB's bekymringer, og mener, som den
redegjorde for i svaret til punkt 46, at andre
faktorer spillede ind.

37, forste led.

Kommissionen vil gerne understrege, at
eksterne eksperter spiller en central rolle
i udveelgelsen af TEN-T-projekter. Der er ogsa
en ekstern observater, som giver grundig
feedback til forvaltningsorganet for TEN-T om
hele den eksterne evalueringsproces.

38.

Kommissionen glaeder sig over Rettens aner-
kendelse af forbedringerne af udveaelgelses-
procedurerne, men er enig i, at der er plads
til forbedring med hensyn til brugen af cost-
benefit-analyser. Forvaltningsorganet for
TEN-T vil i fremtiden udvikle en mere syste-
matisk tilgang til cost-benefit-analyser, hvor
der tages hensyn til det eksisterende arbejde.
Organet vil i den henseende arbejde med de
projekter, der er udvalgt som prioritet 3 i den
arlige opfordring for 2010 til at forbedre pro-
jektforberedelsen, bl.a. ved at udvikle en ens-
artet tilgang til cost-benefit-analyser.

| betragtning af at TEN-T-midler kun anvendes
til samfinansiering af en begraenset del af det
enkelte projekt sammenlignet med den del,
som medlemsstaterne finansierer, giver det
ikke desto mindre sig selv, at ansvaret for at
vurdere omkostninger og fordele bor ligge
hos dem, navnlig fordi stort set alle oplysnin-
ger og antagelser stammer fra dem.
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Kommissionen er med hensyn til den sam-
menhaengende model for trafikstremme
i Europa fortsat ikke overbevist om, at den
ekstra indsigt, som den vil give, kan forsvare
det potentielt hgje ressourceniveau, der er
ngdvendigt for at virkeliggere den.

44,

Der blev den 8. juni 2010 vedtaget et aftale-
memorandum, som beskriver, hvad der skal
til for at rette op pa denne situation. De tre
medlemsstater, der er bergrt af PP3 (Frankrig,
Spanien og Portugal), har underskrevet det.

45.

Kommissionen vil gerne understrege, at
store infrastrukturprojekter typisk rammes af
omkostningsstigninger.

46.

Kommissionen er enig i fordelene ved projek-
ter, der er grundigt og detaljeret forberedt.
Som Retten anferer i forrige punkt er omkost-
ningsstigningerne i de undersggte tilfeelde
imidlertid generelt forbundet med uforudsi-
gelige faktorer.

Med hensyn til streekningen Madrid-Levante
(men ogsa andre lige sa komplicerede pro-
jekter) kunne de omkostningsstigninger, som
Retten naevner, skyldes en raeekke forskellige
faktorer, hvoraf nogle er uforudsigelige. En
kraftig vaekst i antallet af anleegsprojekter
i Spanien og en uforudset stigning i omkost-
ningerne som fglge af vanskelige geologiske
forhold har eksempelvis i hgj grad pavirket
det Madrid-Levante-projekt, som Retten
navner.



47-48.

Kommissionen er enig med Retten i, at
omkostningsstigningerne ikke direkte pavir-
kede EU-budgettet, og bemaerker, at Retten
heller ikke har dokumenteret nogen indirekte
pavirkninger.

Kommissionen vil gerne understrege, at stot-
temodtagerne og projektlederne i henhold
til den nye model for finansieringsafgarel-
ser vedrgrende TEN-T-midler for perioden
2007-2013 skal fremsende en strategisk hand-
lingsplan, der i detaljer beskriver, hvordan
projektet vil blive gennemfeart, herunder i for-
hold til projektplanleegning, risikostyring og
projektstyring. Forvaltningsorganet for TEN-T
har allerede udarbejdet retningslinjer pa
omradet og arbejder i gjeblikket med udveks-
ling af god praksis mellem stgttemodtagerne.

Tekstboks 8

Der opstod i forbindelse med fase Il-projek-
tet Warszawa-Gdynia mange problemer, som
intet har med Kommissionens godkendelses-
procedurer at gere, bl.a. vaesentlige forsinkel-
ser i udbudsprocedurerne, problemer med at
opkebe jord og sikre adgang til byggeplad-
ser samt uoverensstemmelser med entrepre-
norer. Kommissionen har gentagne gange
papeget problemet med omkostningsover-
skridelser i forbindelse med fase Il-projektet
Warszawa-Gdynia, og de polske myndigheder
har meddelt, at de vil fremsende et s&endret
projektforslag. Kommissionen har gjort det
klart, at den ikke vil behandle dette @ndrede
forslag, medmindre de polske myndigheder
fremsender en horisontal analyse af omkost-
ningsoverskridelserne i jernbanesektoren og
en redegerelse for handteringen af dem.

54.

Kommissionen er enig med Retten i, at de
generelle fremskridt for den transeuropaiske
jernbanetransport afhaenger af, at der opnas
synergier mellem virkningerne af de lovforan-
staltninger, der vedrgrer markeder og inter-
operabilitet, og de politiske foranstaltninger,
der vedrgrer samfinansiering.

Tekstboks 11

Kommissionen overvejer ngje situationen
inden for rammerne af ERTMS-korridor A.
Den har vedtaget en europeisk udviklings-
plan for ERTMS og et forslag til forordning
om jernbanegodskorridorer, som Europa-Par-
lamentet og Radet vedtog den 15. juni 2010.
Kommissionen har desuden udpeget
TEN-T-koordinatorer.

Tekstboks 12

Kommissionen er opmarksom pa, at ingen
godstog i @jeblikket anvender hgjhastig-
heds- og hgjkapacitetsbanerne mellem Rom
og Napoli og Bologna og Firenze. Takket
veere indfgrelsen af disse hgjhastigheds- og
hgjkapacitetsbaner er godstransportkapa-
citeten pa de eksisterende konventionelle
streekninger imidlertid @get. De fleste af de
forventede fordele ved de straekninger, der
er finansieret under EFRU, vedrgrer bedre
adgang til jernbanenettet for passagerer og
ikke godstransport.

57.

Kommissionen erkender, at der kun langsomt
sker fremskridt i retning af interoperabilitet.
Det er ikke muligt at indfere en gennemgri-
bende harmonisering, eftersom jernbanein-
frastrukturen og det rullende materiel har en
lang levetid, og sektorens investeringsom-
kostninger ma forblive realistiske.

Den del af infrastrukturen og det rullende
materiel, der er interoperabel, stiger ikke
desto mindre, og antallet af anmodninger
fra medlemsstaterne om undtagelse fra Kom-
missionens gennemfgrelsesbestemmelser,
som indeholder de tekniske specifikatio-
ner for interoperabilitet (TSI), er begraenset.
Det viser, at de eksisterende TSl'er indfgres
med succes. Med hensyn til TEN-T-nettet
forventes TSl'erne at veere faerdige i 2010.
Det vil bade veere til gavn for TEN-T-projek-
ter og projekter, der er finansieret under
samhgrighedspolitikken.
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Kommissionen vil fortsaette sine bestraebelser
ved at fokusere pa indfgrelsen af TSl'er, som
vil sikre vaesentlige fordele pa kort og mel-
lemlang sigt, sasom trafiktelematik for sig-
naler, godstrafik og passagertrafik. Den har
0gsa oprettet korridororganisationer, som
skal finde frem til og lgse alle de problemer,
der he@mmer konkurrenceevnen for jernbane-
godstrafikken langs akserne.

Det er med hensyn til de foranstaltninger, der
er naevnt i punkt 8 i bilag VIl, Kommissionens
opfattelse, at der pa europeaisk plan tages
skridt til at forbedre situationen:

1) Inden for rammerne af direktiv 2008/57
arbejdes der i gjeblikket pad at klassificere
alle nationale forskrifter for jernbanetrafik
og vurdere hvilke forskrifter, der er aekvi-
valente, for dermed at undga oplapning af
kontrollen, saerlig ved graenserne.

2) Inden for rammerne af ERTMS-korridorer-
ne er arbejdsgrupper i gang med at fast-
laegge alle nuveaerende hindringer — navn-
lig forsinkelser ved graenserne - ved at se
pa de hindringer, der er specifikke for den
enkelte grenseovergang.

60.

De europaxiske koordinatorer har gjort en
indsats for at fjerne systemhindringer for
korridorerne, som vil blive udvidet som
folge af den foresldede forordning om
jernbanegodstransport.
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Kommissionens forslag til forordning fra
november 2008, som fastleegger rammer for
den enkelte jernbanegodskorridor, er i den
forbindelse ogsa vigtigt. Det vil skabe et
styrket samarbejde mellem infrastrukturfor-
valtere med ansvar for trafikstyring (opera-
tionelle foranstaltninger) og investeringer
(primzert med henblik pa at fjerne flaskehalse
og harmonisere de tekniske bestemmelser).
Forslaget bygger pa erfaringerne fra korrido-
ren mellem Rotterdam og Genova og mellem
Antwerpen og Lyon/Basel.



KONKLUSIONER OG ANBEFALINGER

62.

Kommissionen glader sig over Rettens
arbejde, som kommer pa et serlig belejligt
tidspunkt i lyset af den kommende revision
af TEN-T-nettet.

63.

Kommissionen er enig med Retten i, at de
prioriterede projekter er den vigtigste meka-
nisme til samordning og koncentration af de
finansielle ressourcer til TEN-T-nettet, og vil
fortsat felge denne kurs og samtidig sikre
komplementariteten med de regionale udvik-
lingsprojekter og samhgrighedspolitikken.
Den forstar i det lys godt, at Retten gerne s3,
at de prioriterede projekter blev defineret
pa grundlag af en analyse af nuveerende og
forventede fremtidige trafikmaengder. Det er
dog vigtigt at bemarke, at der er foretaget
sadanne undersagelser i forbindelse med
bdde individuelle projekter og nettet, men at
de endnu ikke har fort til endelige resultater
og derfor pa nuvaerende tidspunkt ikke uden
videre kan anvendes.

Det er Kommissionens opfattelse, at det
sandsynligvis vil veere saerdeles vanskeligt
at give en endelig beskrivelse af de vigtigste
transeuropaiske jernbaneakser, da de hele
tiden udvikler sig som felge af migrationen,
handelsmgnstrene og den geopolitiske situa-
tion. Kommissionen deler imidlertid ogsa det
synspunkt, at fastleeggelsen af hovednettet
bor veere baseret pa objektive kriterier. De
prioriterede projekter ber derfor i fremtiden
fortsat bygge pa politiske aftaler mellem
Radet og Europa-Parlamentet, men i endnu
storre udstraeekning pa den bedste tilgeenge-
lige dokumentation.

Anbefaling 1, forste led.

Kommissionen har allerede naere kontakter til
medlemsstaterne og jernbaneinstitutionerne
og vil fortsat arbejde teet sammen med dem
i spgrgsmal om jernbanetrafik.

Anbefaling 1, andet led.

Kommissionen sgger i forbindelse med sin
igangveaerende horing over retningslinjerne
for TEN-T oplysninger om, hvordan dette
bedst kan gores.

64.

Kommissionen glaeder sig over Rettens aner-
kendelse af de forbedringer, der felger af, at
de samfinansierede midler til TEN-T er ble-
vet koncentreret om graenseovergange, og
af koordinatorernes arbejde. Den er enig i,
at der er behov for en yderligere indsats for
at definere en flaskehals, og vil arbejde for
dette.

Kommissionen noterer, at projektgodkendel-
sesprocedurerne under Samhgrighedsfonden
er blevet eendret vaesentligt siden 2007.

Kommissionen glaeder sig over Rettens aner-
kendelse af forbedringerne af procedurerne
for udvaelgelse af TEN-T-projekter, men er
enig i, at der er plads til forbedring med hen-
syn til brugen af cost-benefit-analyser.
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Anbefaling 2, forste led.

Den er enig i, at der er behov for en yderli-
gere indsats for at definere en flaskehals, og
vil fortsat arbejde for dette. De europaiske
koordinatorer har analyseret de flaskehalse,
der er i forbindelse med de prioriterede pro-
jekter, som de er ansvarlige for. Kommissio-
nen redegjorde ogsa for flaskehalsene i sine
arsrapporter.

Anbefaling 2, andet led.

Kommissionen er enig i, at koordinatorerne
spiller en afgerende rolle, og udpegede yder-
ligere tre koordinatorer den 8. juni 2010.

Anbefaling 2, tredje led.

Det er Kommissionens opfattelse, at pro-
cedurerne for godkendelse af projekter er
hensigtsmaessige, serlig efter den grundige
gennemgang af dem i forbindelse med pro-
grammeringsperioden 2007-2013. Kommissi-
onen arbejder fortsat for at forbedre dem og
bruger betydelige ressourcer pa at bidrage
til forbedringen af projektforberedelsen og
-vurderingen. Med hensyn til projekternes
tekniske karakteristikker vil gennemgangen
af dem i hgj grad blive forbedret i forbindelse
med den Igbende udvikling af TSI'erne.

Anbefaling 2, fjerde led.

Kommissionen er enig i, at der er plads til
forbedring med hensyn til brugen af cost-
benefit-analyser. Forvaltningsorganet for
TEN-T vil i fremtiden udvikle en mere syste-
matisk tilgang til cost-benefit-analyser. Det
vil i den henseende arbejde med de projek-
ter, der er udvalgt som prioritet 3 i den arlige
opfordring for 2010 til at forbedre projektfor-
beredelsen, bl.a. ved at udvikle en ensartet
tilgang til cost-benefit-analyser.
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| betragtning af at TEN-T-midler kun anvendes
til samfinansiering af en begrzaenset del af det
enkelte projekt sammenlignet med den del,
som medlemsstaterne finansierer, giver det
ikke desto mindre sig selv, at ansvaret for at
vurdere omkostninger og fordele ber ligge
hos dem, navnlig fordi stort set alle oplysnin-
ger og antagelser stammer fra dem.

Anbefaling 3

Kommissionen erkender vigtigheden af,
at projektledere udveksler oplysninger.
Forvaltningsorganet for TEN-T vil fremme
denne udveksling ved i forbindelse med
sine regelmassige workshopper at tilrette-
leegge dreftelser med nuvaerende og poten-
tielle stottemodtagere om bedste praksis og
vidensudveksling mellem alle projektledere,
navnlig inden for jernbanesektoren.

66.

Kommissionen er enig i Rettens analyse af
de malbare forbedringer pa de linjer, der er
beregnet til hgjhastighedspassagertog. Den
arbejder for at forbedre situationen med hen-
syn til de konventionelle baner til kombineret
transport og gods.

Anbefaling 4, forste led.

Kommissionen har ved at indfere tekniske
specifikationer for interoperabilitet gjort og
vil fortsat gere en indsats for at fjerne disse
»praktiske hindringer«. De europaiske koor-
dinatorer gor ogsa en sarlig indsats pa dette
omrade.

Anbefaling 4, andet led.

I november 2008 fremsatte Kommissionen et
forslag til forordning, som fastleegger rammer
for den enkelte jernbanegodskorridor, hvilket
vil styrke samarbejdet mellem infrastruktur-
forvaltere (som medlemsstaterne farer tilsyn
med) med ansvar for trafikstyring (operatio-
nelle foranstaltninger) og investeringer (pri-
meaert med henblik pa at fjerne flaskehalse
og harmonisere de tekniske bestemmelser).
Forslaget bygger pa erfaringerne fra korrido-
ren mellem Rotterdam og Genova og mellem
Antwerpen og Lyon/Basel.
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