Radet for
Den Europaiske Union

Bruxelles, den 28. juli 2022

(OR. en)
11657/22
Interinstitutionel sag:
2022/0420(COD)
TRANS 515
CODEC 1187
1A 122
FORSLAG
fra: Martine DEPREZ, direktar, pa vegne af generalsekretaeren for Europa-
Kommissionen
modtaget: 27. juli 2022
til: Generalsekretariatet for Radet
Tidl. dok. nr.: ST 15109/21
Komm. dok. nr.: COM(2022) 384 final
Vedr.: /Endret forslag til EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS

FORORDNING om Unionens retningslinjer for udvikling af det
transeuropaiske transportnet, @ndring af forordning (EU)
2021/1153 og forordning (EU) nr. 913/2010 og ophavelse af
forordning (EU) nr. 1315/2013

Hermed folger til delegationerne dokument COM(2022) 384 final.

Bilag: COM(2022) 384 final

11657/22 pm
TREE.2.A DA



EUROPA-
KOMMISSIONEN

Bruxelles, den 27.7.2022
COM(2022) 384 final

2021/0420 (COD)

Zndret forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING

om Unionens retningslinjer for udvikling af det transeuropziske transportnet, ndring
af forordning (EU) 2021/1153 og forordning (EU) nr. 913/2010 og ophzevelse af
forordning (EU) nr. 1315/2013

(E@S-relevant tekst)

DA DA



DA

BEGRUNDELSE

1. BAGGRUND FOR FORSLAGET
. Forslagets begrundelse og formal

Forordning (EU) nr.1315/2013 om Unionens retningslinjer for udvikling af det
transeuropaiske transportnet (TEN-T)!' fastleegger et multimodalt europaisk jernbanenet,
indre vandveje og narskibsfartsruter, der er forbundet med byknudepunkter, sg- og
indlandshavne, lufthavne og terminaler i hele Den Europ@iske Union. Banenettet udger et
solidt grundlag for at bygge de arer, der er nedvendige for en gnidningsles passager- og
godstransport i og pa tvaers af Europa.

For at hjelpe med at tackle vores generations voksende udfordringer sdsom klimaandringer
og behovet for sterre modstandsdygtighed 1 vores transportinfrastruktur efter de lammende
virkninger af covid-19-pandemien vedtog Kommissionen den 14. december 2021 et
lovgivningsforslag, der reviderer TEN-T-forordningen fra 20132 1 overensstemmelse med
méilene i den europziske gronne pagt’ og strategien for bzredygtig og intelligent mobilitet*
har forslaget til formal at oge aktiviteter, hvor der anvendes mere baredygtige transportformer
og er storre fokus pd multimodalitet og interoperabilitet mellem transportformer og
knudepunkter samt en bedre integration af byknudepunkter i TEN-T.

Siden vedtagelsen af de reviderede retningslinjer er det europaiske transportnets
modstandsdygtighed imidlertid endnu en gang blevet sat pd prove pd grund af de
odeleeggende konsekvenser af Ruslands angrebskrig mod Ukraine. Dette har omdefineret det
geopolitiske landskab og synliggjort vores sarbarhed over for uforudsete forstyrrende
begivenheder uden for Unionens grenser. Krigens store indvirkning pa de globale markeder,
sasom den globale fodevaresikkerhed, har understreget, at EU's indre marked og transportnet
ikke kan betragtes isoleret, nar det drejer sig om udformningen af Unionens politik. Der er
mere end nogensinde for brug for bedre forbindelser med EU's nabolande.

I lyset af denne nye geopolitiske kontekst identificerede Kommissionen 1 sin meddelelse af
12. maj 2022 om solidaritetsbaner’ en rakke store udfordringer i forbindelse med
transportinfrastrukturen, som EU og dets nabolande skal lgse for at statte Ukraines ekonomi
og genopretning, gore det muligt for landbrugsprodukter og andre varer at nd ud til EU og
verdensmarkedet og sikre, at forbindelserne med Europa styrkes betydeligt for bade eksport
og import. For at gge forbindelserne med EU blev det i ovennavnte meddelelse som en
foranstaltning foreslaet at vurdere udvidelsen af de europaiske transportkorridorer.

Grundlaget for udvidelsen af disse korridorer er allerede blevet forberedt af Kommissionen,
som den 14. juli 2022 vedtog reviderede vejledende kort for det transeuropaiske transportnet i
Ukraine som led i Kommissionens politik for udvidelse af TEN-T til nabolandene®. Formalet
med disse udvidede TEN-T-kort er, at TEN-T-standarderne ogsa anvendes pa tredjelandes net
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for at muliggere gnidningslese forbindelser. De udger sdledes ogséd et solidt grundlag for
udenlandske investeringer i disse lande i overensstemmelse med de europaiske mal.

Et andet spergsmal er de forskellige sporvidder, der anvendes i Ukraine og det meste af EU,
hvilket i veesentlig grad hindrer jernbanernes interoperabilitet. Produkter, der eksporteres fra
Ukraine med jernbane, skal omlades ner EU's graenser, da tog, der kerer pa det ukrainske net,
ikke kan kere pa den europaiske, nominelle standardsporvidde pa 1 435 mm. Dette sporgsmal
om jernbaners interoperabilitet pa grund af forskellige sporvidder har ogsd fremhavet
jernbanenettets sarbarhed i EU, da flere medlemsstater har et jernbanenet med andre
nominelle sporvidder end den europaiske, nominelle standardsporvidde. Dette sporgsmal blev
ikke behandlet i lovgivningsforslaget om revision af TEN-T-forordningen af 14. december
2021, men det har klart vist sig at vere et problem, der skal loses efter den seneste udvikling 1
Ukraine.

Desuden opfordres der 1 den europ@iske gronne pagt til, at en vaesentlig del af de 75 % af den
indenlandske godstransport, der i dag transporteres ad vej, transporteres med jernbane og ad
indre vandveje. Den tid, der kraeves, og de omkostninger, der er forbundet med omladning,
har imidlertid en negativ indvirkning pa jernbanernes konkurrenceevne, hvilket udger en
udfordring pa vejen mod at nd dette mal. En massiv stigning i de mengder, der transporteres
med jernbane, vil skabe alvorlige flaskehalse ved graenserne, som vi kan se i dag ved Ukraines
grense, og det vil derfor ogsa bringe opfyldelsen af dette mal 1 fare.

TEN-T-nettet omfatter en reekke tilgrensende tredjelande, navnlig Rusland og Belarus. Dette
net udger grundlaget for samarbejdet mellem EU og tredjelande pa infrastrukturomradet,
herunder for at forbedre de grenseoverskridende forbindelser med EU. I lyset af Ruslands
angrebskrig 1 Ukraine og den holdning, som Belarus har givet udtryk for i denne konflikt,
anses et sddant samarbejde med Rusland og Belarus ikke lengere for at vaere hensigtsmaessigt
eller i EU's interesse.

Som felge heraf har dette @ndrede forslag til formél at indfere felgende endringer af
lovgivningsforslaget af 14. december 2021:

o Som en umiddelbar reaktion pd den enskede foranstaltning, der blev meddelt 1
meddelelsen om solidaritetsbaner, foreslas en udvidelse af fire europaiske
transportkorridorer til Ukraine og Republikken Moldova pa grundlag af de
vejledende kort over hovednettet 1 disse to lande. Det drejer sig navnlig om en
udvidelse af korridoren Nordseen-Osterseen via Lviv og Kiev til Mariupol,
udvidelsen af korridoren Osterseen-Sortehavet-Agaerhavet til Odesa via Lviv og
Chisinau samt en udvidelse af korridoren Ostersgen-Adriaterhavet og korridoren
Rhinen-Donau til Lviv. Sddanne korridorudvidelser indeberer en @ndring af bilag I11
til forslaget fra december sidste ar.

. I betragtning af den aktuelle geopolitiske kontekst er en orientering mod og
udvidelse af det transeuropaiske transportnet i Rusland og Belarus ikke laengere
begrundet eller onskelig. Det forelds derfor at fjerne de vejledende kort over det
transeuropaiske transportnet i Rusland og Belarus fra bilag IV. I tilfelde af en
demokratisk overgang i Belarus vil opbygningen og opgraderingen af landets
grenseoverskridende forbindelser med EU 1 overensstemmelse med den omfattende
okonomiske plan for et demokratisk Belarus imidlertid vare en hej prioritet,
herunder ved at genindfere landet tilbage 1 forordningen.

DA



DA

. Forbedrede grenseoverskridende forbindelser til Rusland og Belarus har derfor ikke
leengere hej prioritet pd EU-medlemsstaternes omrade. Der findes i ojeblikket
forbindelser fra Finland, Estland, Letland, Litauen og Polen til disse to tredjelande.
For at afspejle den lavere prioritet med hensyn til at etablere og opgradere den sidste
kilometer af disse forbindelser foreslas det at nedgradere de sidste kilometer af alle
grenseoverskridende forbindelser, der i gjeblikket findes pé hovednettet, til det
samlede net, for hvilket der er fastsat en senere gennemforelsesfrist i 2050. Dette vil
derfor fere til en mindre justering af tilpasningen af de europiske
transportkorridorer. Disse @ndringer indebaerer en @ndring af bilag I og II1.

. I forlengelse af vedtagelsen af de endrede vejledende kort over TEN-T-nettet i
Ukraine (COM(2022) 5056 final) foreslés det at erstatte de tilherende kort i bilag I'V.

J Endelig har flere medlemsstater et jernbanenet med en anden nominel sporvidde end
den europeiske, nominelle standardsporvidde pa 1 435 mm. De pagaeldende lande er
Irland (1 600 mm sporvidde), Finland (1 524 mm sporvidde), Estland, Letland og
Litauen (sporvidde 1 520 mm) samt Portugal og Spanien (sporvidde 1 668 mm).
Sadanne forskelle i jernbanernes sporvidde begraenser i hej grad jernbaners
interoperabilitet 1 hele Den Europaiske Union, hvilket fremgar af den nuverende
krise 1 Ukraine og landets problemer med at eksportere korn med jernbane pa grund
af dets forskellige sporvidde. Det foreslds derfor, at alle medlemsstater, der har en
jernbaneforbindelse med andre medlemsstater, indferer et krav om at udvikle alle
nye TEN-T-jernbanelinjer med en europ@isk, nominel standardsporvidde pa
1435 mm og endvidere udvikle en overgangsplan hen mod denne europeiske,
nominelle standardsporvidde for alle eksisterende strekninger af de europeiske
transportkorridorer. Dette ber afspejles i1 infrastrukturkravene i TEN-T, navnlig i
afsnit 1 (jernbaneinfrastruktur) i kapitel III.

. Sammenhang med de gaeldende regler pa samme omrade

Som den vigtigste sgjle i EU's transportinfrastrukturpolitik fungerer TEN-T-forordningen som
en katalysator, men den er ogsd athaengig af komplementare politikker. De standarder og
krav, der er fastsat 1 TEN-T-forordningen, er direkte forbundet med andre
transportsektorers/omraders mal og behov og dermed med andre mere sektorspecifikke
retsakter. Dette betyder f.eks., at TEN-T-jernbaneinfrastrukturen — for at sikre gnidningsles
grenseoverskridende transport og mobilitet — skal overholde den lovgivning om
interoperabilitet, der er fastsat 1 jernbanepolitikken. De @ndringer, der foreslds i1 dette forslag
med hensyn til overgangen til en europeisk, nominel standardsporvidde, er saledes i fuld
overensstemmelse med den eksisterende jernbanelovgivning.

Med hensyn til @ndringerne 1 kortene er disse fuldt ud 1 overensstemmelse med de
foranstaltninger, der blev fremsat i Kommissionens meddelelse af 12. maj 2022 om
solidaritetsbaner (COM(2022) 217 final).

. Sammenhzeng med Unionens politik pa andre omrader

Dette forslag er ogsd 1 overensstemmelse med andre EU-politikker, sdsom sektorspecifik
lovgivning pé jernbaneomradet, navnlig felgende to forordninger:
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Kommissionens forordning (EU) nr. 1299/2014 af 18. november 2014 om de tekniske
specifikationer for interoperabilitet geldende for delsystemet Infrastruktur i EU's
jernbanesystem, der gelder for forskellige typer sporvidder

Kommissionens forordning (EU) 2016/919 af 27. maj 2016 om den tekniske specifikation for
interoperabilitet geldende for togkontrol- og kommunikationsdelsystemerne i
jernbanesystemet, der galder for net med sporvidder pad 1 435 mm, 1 520 mm, 1 524 mm,
1 600 mm og 1 668 mm. Det vil dog ikke finde anvendelse pa korte grenseoverskridende
strekninger med en sporvidde pa 1 520 mm, der er forbundet med nettet i tredjelande.

2. RETSGRUNDLAG, NARHEDSPRINCIPPET oG
PROPORTIONALITETSPRINCIPPET

. Retsgrundlag

Retsgrundlaget for de foresldede @ndringer af lovgivningsforslaget til en revideret TEN-T-
forordning (COM(2021) 812 final) er traktaten om Den Europziske Unions funktionsmide
(TEUF) (artikel 170-172), der fastsetter oprettelse og udvikling af transeuropaiske net inden
for transport-, telekommunikations- og energiinfrastruktur.

. Nerhedsprincippet (for omrader, der ikke er omfattet af enekompetence)

I henhold til TEUF er formalet med de transeurop®iske net at gore det muligt for EU-
borgerne, de erhvervsdrivende og de regionale samfund at fa fuldt udbytte af et omrade uden
indre grenser. Med disse net vil der ogsa blive taget hensyn til behovet for at styrke den
okonomiske, sociale og territoriale samherighed i Unionen og behovet for at fremme en
harmonisk udvikling af Unionen som helhed. TEN-T-politikken er sdledes 1 sagens natur en
politik, der reekker ud over medlemsstaternes granser, da der med denne politik fokuseres pa
en faelles europaisk netordning pé tvars af grenserne. Et net af denne art kan naturligvis ikke
etableres af en enkelt medlemsstat alene.

Tilsvarende er en bedre sammenkobling af Unionens transportnet med tilgrensende
tredjelande sdsom Ukraine og Republikken Moldova mere effektiv, hvis den gennemfores pa
EU-plan og ikke individuelt pad nationalt plan. I evalueringen af forordning (EU)
nr. 1315/2013 om retningslinjer for udvikling af det transeuropeiske transportnet (SWD
(2021) 117 final)’ blev det ogsé konkluderet, at TEN-T-samarbejdet med tredjelande som et
af de omrader, der som noget nyt blev indfert i 2013, skabte en betydelig mervardi, som ville
have vaeret uopnaelig, hvis medlemsstaterne handlede hver for sig.

Det samme gelder Unionens reaktion pa Ruslands angrebskrig mod Ukraine, som indeberer,
at transportforbindelserne med Rusland og Belarus nedprioriteres. Dette kraever ogsd en
koordineret tilgang i hele Unionen.

. Proportionalitetsprincippet

Dette @ndrede forslag gér ikke ud over, hvad der er nedvendigt for at nd dets mal. Det
indeholder bestemmelser om tilpasning af de vedlagte kort, der fastlegger det
transeuropaiske transportnet i EU, og om tilpasning af vejledende kort i tredjelande.

7 Evaluation of the Regulation (EU) N° 1315/2013 on Union Guidelines for the development of a trans-
European transport network (SWD(2021) 117 final af 26. maj 2021).
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Desuden foreslas det at forpligte medlemsstaterne til at overgd til europaisk, nominel
standardsporvidde pd 1 435 mm, nar der anlegges en ny jernbanelinje. Denne forpligtelse
eksisterede allerede, men de kendte isolerede net, dvs. net med en sporvidde, der adskiller sig
fra den europeiske, nominelle standardsporvidde pa 1 435 mm, er undtaget fra dette krav. For
sd vidt angdr kravet til streekninger, der endnu ikke er bygget, medferer det ingen yderligere
omkostninger, bortset fra en analyse og lesning af, hvordan sddanne nye jernbanelinjer med
den europaiske, nominelle standardsporvidde pa 1 435 mm kan forbindes effektivt med resten
af det nationale net, som kan have en anden sporvidde.

Forslaget indeholder ogsa en forpligtelse for medlemsstaterne til at migrere eksisterende
jernbanelinjer i europaiske transportkorridorer. Medlemsstaterne har imidlertid en
skensmargen til for det forste at treffe afgerelse om tidspunktet for en sddan overgang og for
det andet til om nedvendigt at beslutte, at overgangen ikke er berettiget pa grundlag af en
sociogkonomisk cost-benefit-analyse af visse budgetposter.

Endelig omfatter dette forslag ogsd en nedgradering af de sidste kilometer af
grenseoverskridende strekninger med Rusland og Belarus. Denne nedgradering vedrerer kun
meget begraensede streekninger med hensyn til geografisk omfang (de "sidste kilometer").
Nedgraderingen betyder ikke, at disse vej- eller jernbanestreekninger fjernes fra TEN-T-nettet,
men at deres sidste kilometer op til grensen blot vil have mindre prioritet i
gennemforelsestidsplanen, dvs. at medlemsstaterne ikke forpligtes til at ferdiggere dem
senest 1 2030, men forst 1 2050. Dette er i fuld overensstemmelse med de berorte
medlemsstaters nationale planer og programmer, da de ikke har planer om at investere midler
1 og finansiere de sidste kilometer af disse forbindelser pé kort og mellemlang sigt.

. Valg af retsakt

Da der er tale om et forslag om andring af et lovgivningsforslag, der @ndrede en eksisterende
forordning, forekommer det legitimt at bevare instrumentets status, som det er.

3. RESULTATER AF EFTERFOLGENDE EVALUERINGER, HORINGER AF
INTERESSEREDE PARTER OG KONSEKVENSANALYSER

. Efterfolgende evalueringer/kvalitetskontrol af geldende lovgivning

I evalueringen af TEN-T-forordningen (SWD(2021) 117 final) blev TEN-T-samarbejdet med
nabolande og tredjelande gennem etablering af et vejledende transeuropaisk transportnet
analyseret. Konklusionen var, at sadanne vejledende kort bidrager til at skabe et
referencepunkt for samarbejde om planlaegning af udviklingen af transportinfrastrukturen i
disse lande med henblik pa at sikre kontinuitet og fremme transportforbindelserne i EU. Disse
kort har varet af stor gensidig interesse, ndr det drejer sig om at styrke strategiske,
multimodale transportforbindelser mellem EU og de bererte naboregioner og fremme
okonomisk udvikling og udveksling.

De vejledende kort er baseret pd samme metode som TEN-T i EU og deekker bade
hovednettet og det samlede net. Selv om disse vejledende netudvidelser ikke automatisk
indebarer obligatorisk anvendelse af alle TEN-T-standarder og -krav, som er blevet fastsat for
EU's medlemsstater, blev det i evalueringen konkluderet, at de har bidraget til at dele
Unionens metode til etablering af transportinfrastruktur og til fremme af Unionens tekniske
standarder, reguleringsmeessige aspekter og bedste praksis med hensyn til finansiering. De har
desuden afstukket retningslinjerne for internationale finansielle institutioner, relevante EU-
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finansieringskilder samt nationale og private investorer med hensyn til, hvor de skal
koncentrere deres finansiering og aktiviteter i disse regioner. Alle disse aspekter vil blive
endnu mere afgorende for at bidrage til genopretningen og genopbygningen af Ukraine og det
berarte naboland, Republikken Moldova.

Det blev i evalueringen endvidere konkluderet, at tredjelandes samarbejde om TEN-T-
politikken ogsa har vearet hensigtsmassigt, da det fremmer hgje europaiske miljomassige og
sociale standarder samt finansiel beredygtighed langs landkorridorer. Felles
netplanlegningsaktiviteter med nabolande, der ferer til vejledende TEN-T-udvidelser, er
hensigtsmassige, idet de fastlegger en stabil ramme for koncentrerede
transportinfrastrukturinvesteringer, der stottes af EU-kilder og globale internationale
finansielle institutioner. Det fremgar endvidere af evalueringen, at den internationale
udvikling (fieks. fremskridt 1 tiltreedelsesforhandlingerne og undertegnelsen af
transportfellesskabstraktaten for den vestlige Balkanregion) tyder pa, at denne tilgang fortsat
er relevant i forhold til 2030/2050 og kan udvides yderligere. Dette er endnu mere relevant i
betragtning af den nye geopolitiske kontekst. En udvidelse af de europaziske
transportkorridorer til Ukraine og Republikken Moldova, som indgér i dette @ndrede forslag,
kan derfor vere et meget vardifuldt redskab til at hjelpe disse lande i deres genopretnings- og
genopbygningsproces.

. Horinger af interesserede parter

Den 29. juni 2022 blev der atholdt et interinstitutionelt mede med deltagelse af ikke blot alle
27 EU-medlemsstater, men ogsa hejtstdende reprasentanter for Ukraine, Republikken
Moldova og Georgien. P4 madet behandlede man spergsmélet om, hvad den nye geopolitiske
virkelighed med Ruslands angrebskrig mod Ukraine specifikt betyder for TEN-T-politikken
og Unionens transportpolitik i bredere forstand, og hvordan TEN-T ber og kan tilpasse sig
denne nye geopolitiske kontekst. Denne droftelse gav et vigtigt input til det foreliggende
@ndrede forslag.

Desuden er bilaterale meder med hver af de 27 EU-medlemsstater under ledelse af det franske
og det tjekkiske formandskab, som blev atholdt den 8. og 10. juni 2022, blevet anvendt til at
drofte de foresldede @ndringer af dette @ndrede forslag, navnlig overgangen af strekninger
med forskellig sporvidde til den europaiske, nominelle standardsporvidde pa 1 435 mm og
nedgraderingen af de sidste kilometer af forbindelserne til Rusland og Belarus 1 hovednettets
vej- og jernbaneafsnit.

Endelig offentliggjorde Kommissionen pd sit websted en opfordring til indsendelse af
dokumentation med en beskrivelse af de problemer, der skal loses, de mal, der skal nas, og
udkastene til politiske foranstaltninger. Indkaldelsen af dokumentation var aben for feedback
fra den 6. juli 2022 til den 20. juli 2022. Der er registreret 22 svar, som alle stotter de
foresldede foranstaltninger. De vigtigste bemarkninger var folgende:

J De foresldede foranstaltninger vil bidrage til at forbedre jernbaneforbindelserne med
Ukraine og Moldova gennem udvidelse af de europaiske transportkorridorer. De vil
forbedre forbindelserne mellem Ukraine og Moldova og EU, navnlig med hensyn til
godstransport, og dermed bidrage til malene 1 den europziske grenne pagt og
strategien for baredygtig og intelligent mobilitet.

o Udvidelsen af de europaiske transportkorridorer til Ukraine og Moldova vil kreve
opfyldelse af tekniske, lovgivningsmaessige og administrative krav.
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. Mange jernbaneforbindelser i Ukraine og mellem Ukraine og EU vil kreve
betydelige investeringer. Der er ogsd behov for opferelse af terminaler og
omladningsfaciliteter.

. Ved gennemforelsen af de udvidede korridorer ber Kommissionen vere sarlig
opmarksom pé at forbedre vejforbindelserne (motorveje) mellem Rumanien,
Moldova og Ukraine.

. Donau har et stort potentiale for eksport og import af varer mellem Ukraine og EU.

. Udviklingen af forbindelserne mellem Ukraine og Moldova og moderniseringen og

genopbygningen af transportinfrastrukturen vil kraeve meget betydelige
investeringer. Dette vil kreve en forhejelse af det EU-budget, der er afsat til
gennemforelsen af TEN-T-nettet.

o Indforelsen af streekninger med europaisk, nominel standardsporvidde mellem
Ukraine/Moldova og EU samt i EU er afgerende for at forbedre jernbanernes
interoperabilitet. Dette vil oge jernbanernes effektivitet, navnlig ved at reducere
ventetiden ved graenseovergangsstederne. Virkningen af en sddan udrulning skal
imidlertid vurderes neje, navnlig indvirkningen med hensyn til finansiering og pa
interoperabiliteten med det net, der er udstyret med en anden sporvidde.

I et svar pa opfordringen til indsendelse af dokumentation udtrykkes der bekymring med
hensyn til inddragelsen af floden Dnipro i TEN-T-nettet. Det skal bemarkes, at inddragelsen
af floden Dnipro i TEN-T-nettet var genstand for en serskilt procedure og blev vedtaget ved
en delegeret retsakt fra Kommissionen den 14. juli 2022. Det foreliggende forslag gengiver
blot TEN-T-kortene i ovennevnte delegerede retsakt.

. Indhentning og brug af ekspertbistand

I forbindelse med dette @ndrede forslag har Kommissionen hovedsagelig baseret sig pé
konklusionerne fra det interinstitutionelle mede mellem EU's medlemsstater med deltagelse af
Ukraine, Republikken Moldova og Georgien samt pa de bilaterale udvekslinger med hver
enkelt medlemsstat.

. Konsekvensanalyse

En ny konsekvensanalyse ud over den, der ligger til grund for det oprindelige
lovgivningsforslag af 14. december 202183, anses for unedvendig, fordi de vigtigste mél og
foretrukne losninger ikke har andret sig, og fordi de ekonomiske, miljgmassige og sociale
virkninger af den foreslaede tekst ikke ber afvige vaesentligt fra de virkninger, der forventedes
at opstd som felge af det oprindelige forslagl konsekvensanalysen af det oprindelige forslag
blev der desuden taget hensyn til transportstreommene fra tredjelande, men kun pé en stiliseret
made, og der blev ikke taget hensyn til de ngjagtige tilpasninger af de vejledende net i
tilgreensende tredjelande. Da dette forslag hovedsagelig @ndrer kortene over tilgrensende
tredjelande og de sidste kilometer af begraensede forbindelser til disse lande pd Unionens
omrdde, ber det ikke have nogen indvirkning péd resultaterne af den oprindelige
konsekvensanalyse.
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Med hensyn til de nye bestemmelser, der skal fremme overgangen til den nominelle,
europeiske sporvidde, begraenser dette forslag sig til en begraenset &ndring af kravet i det
nuverende lovgivningsforslag, som indeholder bestemmelser om nye jernbanelinjer i TEN-T
(dvs. strekninger, der endnu ikke er anlagt efter forordningens ikrafttreeden) om at overga til
den europaiske, nominelle standardsporvidde pa 1 435 mm. Lovforslaget fra december 2021
undtager nye jernbanelinjer fra denne bestemmelse, som er "en udvidelse af et net, hvis
sporvidde er forskellig fra og adskilt fra de vigtigste jernbanelinjer i Unionen". Dette krav er
ikke sarlig klart, og det foreliggende forslag har til formal at fortolke dette pa en klarere made
og frem for alt at sikre, at sakaldte "isolerede net", dvs. net med en anden sporvidde end den
europ@iske, nominelle standardsporvidde pé 1435 mm, ikke automatisk undtages fra dette
krav.

Under alle omstendigheder vedrerer dette formelle krav kun nye jernbanelinjer.
Omkostningerne ved at anlegge en ny jernbanelinje med en europaisk, nominel
standardsporvidde pa 1 435 mm adskiller sig i princippet ikke fra omkostningerne forbundet
med en anden sporvidde. Der ber derfor ikke vere nogen storre forskel 1 de ekonomiske
virkninger af denne foranstaltning i forhold til den oprindelige konsekvensanalyse.

Flere medlemsstater har i dag et jernbanenet med forskellige sporvidder. Den nyeste teknologi
gor det muligt at kere péd forskellige sporvidder med tog med variabel sporvidde. En anden
teknologi, der kan hindtere forskellige sporvidder pa et net, er den sakaldte tredje jernbane pé
infrastruktursporene, som gor det muligt for forskellige typer tog at kere pé infrastrukturen.
Spanien har f.eks. udviklet et heojhastighedsnet med den europ®iske, nominelle
standardsporvidde, et konventionelt net med iberisk sporvidde og en metrisk sporvidde i nogle
byknudepunkter. Selv om dette medferer yderligere omkostninger, findes der derfor teknologi
til at sikre, at jernbanestreekningernes gradvise overgang til den europaiske, nominelle
standardsporvidde vil have begraenset indvirkning pa jernbanesystemet og at
jernbanetrafikken ikke vil blive forstyrret. Erfaringerne i Spanien viser ogsd, at nar processen
med at migrere visse strekninger med den europaiske, nominelle standardsporvidde er
indledt, udleser det overgangen pa andre dele af nettet. Indledningen af overgangen pa TEN-
T-nettets vigtigste jernbanelinjer vil derfor skabe en positiv dynamik.

P4 den anden side indeholder dette @ndrede forslag en bestemmelse, der opfordrer
medlemsstater med et jernbanenet, der adskiller sig fra den europ@iske, nominelle
standardsporvidde pa 1435 mm, til at udarbejde en plan, hvorefter de eksisterende
streekninger pa de europaiske transportkorridorer kan overgd til den europaiske, nominelle
standardsporvidde. Denne overgangsplan omfatter en sociogkonomisk cost-benefit-analyse.
De okonomiske og sociale virkninger vil derfor blive analyseret som led i denne
overgangsplan. Hvis en sddan analyse resulterer i en negativ cost-benefit-analyse, kan
medlemsstaterne undlade at overfore visse dele af deres net til europaisk, nominel
standardsporvidde.

Generelt forventes overgangen til europaisk, nominel standardsporvidde at have positive
virkninger og felger. Frem for alt er mdlet at opnd bedre interoperabilitet mellem
jernbanetransport i hele Unionen og med tilgreensende tredjelande. Behovet for at eksportere
landbrugsprodukter fra Ukraine til europaiske havne efter den russiske blokade af Ukraines
havne ved Sortehavet har f.eks. ogsd vist de ekonomiske negative virkninger af ikke-
harmoniseret sporvidde 1 Unionen. For at nd frem til havnen 1 Klaipéda 1 Litauen skal korn,
der transporteres med ukrainske tog, omlades ved graensen mellem Polen og Ukraine (til tog
med en europaisk, nominel standardsporvidde pa 1435 mm) og derefter omlades igen ved
grensen mellem Polen og Litauen (til tog med 1 520 mm sporvidde). Dette forer til ogede
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transportomkostninger og tidsspilde og er som sddan et meget konkret eksempel pa
konsekvenserne af den manglende interoperabilitet i EU's jernbanesystem pd grund af
forskellige sporvidder. Denne manglende interoperabilitet haemmer ogsa i alvorlig grad
komplementariteten mellem transportformerne, navnlig i tilfeelde af kriser, sdsom blokaden af
de ukrainske have, hvis konsekvenser bringer den globale fodevaresikkerhed i fare. Desuden
skyldes miljgomkostningerne ved de tusindvis af lastbiler, der krydser graensen mellem
Frankrig og Den Iberiske Halve eller mellem Polen og de baltiske lande eller pa det seneste
mellem Ukraine og Polen, til dels jernbanenettets manglende interoperabilitet.

Ud over interoperabilitetsspergsmal har Den Europ@iske Revisionsret udtrykt bekymring over
den manglende konkurrence pa de respektive nationale jernbanenet pa grund af forskellene 1
sporvidde. F.eks. fremgéar det af en beretning fra Revisionsretten om jernbanegodstransport,
der blev offentliggjort i 2016°, at manglen pa en standardsporvidde i EU ikke kun er en
teknisk begrensning for togdriften, som hemmer interoperabiliteten. Sameksistensen af
forskellige sporvidder inden for et land eller inden for Unionen hammer sédledes ogsé
dynamikken 1 konkurrencen mellem markedsoperatererne. Begrenses det rullende materiels
interoperabilitet og omfanget af de stordriftsfordele, der kan opnés med et abent marked, kan
dette hindre nye operaterer adgang til markedet. Desuden forverrer det forekomsten af andre
hindringer for markedsadgang, hvilket reducerer det disponible udbud af producenter af
rullende materiel og eger vedligeholdelsesomkostningerne.

Anvendelsen af en anden sporvidde end den europeiske nominelle, standardsporvidde hindrer
adgangen til at leje europaisk rullende materiel til drift af konventionelle straekninger. Dette
betyder, at nye akterer skal konkurrere pd andre sporviddestraekninger ved at kebe egnet
rullende materiel. Da markedet for fremstilling af dette materiel er nationalt, kan dette
potentielt fore til hgjere priser pd grund af manglende international konkurrence i
produktionen.

Indferelsen af den europ@iske, nominelle standardsporvidde vil derfor bidrage til at forbedre
det indre markeds funktion. Markedsdbning vil sammen med udviklingen af et
standardjernbanenet af hgj kvalitet (ERTMS, 740 m toglaengde, elektrificering osv.), som er
fuldt ud interoperabelt, bidrage til at ege jernbanetransportaktiviteterne ved at reducere
omkostningerne til infrastruktur og rullende materiel. Det vil ogsé lette fremkomsten af nye
aktorer pd markedet med et marked for rullende materiel, der er interoperabelt pa hele nettet.

Endelig har overgangsplanen til formal at sikre en gnidningsles overgang. Der findes
teknologier, der sikrer, at nettet ikke afbrydes mellem den europ®iske, nominelle
standardsporvidde og de eksisterende nationale net. Disse teknologier ber dog ses som en
overgang, da det langsigtede mal er at skabe et felles europaisk net. Et hybridsystem vil pa
lang sigt fastholde den nuvarende situation, som ud over interoperabilitetsproblemer skaber
en byrde for fremkomsten af nye markedsakterer, som ikke har andet valg end at kebe
specifikt rullende materiel til strekninger uden den europaiske, nominelle standardsporvidde.

Kort sagt betyder de ekstra omkostninger som folge af den manglende interoperabilitet, at
jernbanetrafikken ikke er konkurrencedygtig. I en krisesituation er kapaciteten til at erstatte en
transportform med en anden ikke sikret, hvilket bringer det indre markeds funktion i fare.

o Den Europziske Revisionsret (2016): Saerberetning nr. 08/2016: Jernbanegodstransport i EU: Stadig

ikke pa rette spor.
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. Malrettet regulering og forenkling

Det oprindelige forslag var en del af Kommissionens arbejdsprogram for 2021 under bilag I
(nye initiativer) og ikke en del af bilag II (Refit-initiativer).

Det @ndrede forslag forbedrer yderligere den made, hvorpd TEN-T-jernbanepolitikken
fungerer ved at behandle interoperabilitetsspergsmélet om forskellige sporvidder p4d TEN-T-
nettet.

. Grundlzeggende rettigheder

Ved at fastsatte et ensartet krav til sporvidder pd TEN-T-nettet vil det @ndrede forslag
yderligere styrke alle brugeres adgang til TEN-T-jernbanenettet.

4. VIRKNINGER FOR BUDGETTET

Dette ®ndrede forslag har ingen yderligere konsekvenser for Unionens budget i forhold til
dem, der allerede er anfort i det oprindelige lovgivningsforslag af 14. december 2021.

5. ANDRE FORHOLD
. Planer for gennemforelsen og foranstaltninger til overvagning, evaluering og
rapportering

Som skitseret i det oprindelige forslag fra december 2021 vil Kommissionen endvidere
overvadge dette initiativs fremskridt, virkninger og resultater gennem et rakke
forvaltningsinstrumenter baseret pa TEN-T-forvaltningen, sdsom de europaiske
koordinatorers styrkede rolle og deres arbejdsplaner.

. Neermere redegorelse for de enkelte bestemmelser i forslaget

Zndring 1)-5) vedrerer medtagelsen af nye betragtninger, der skal tage hejde for den nye
geopolitiske dimension og kontekst, som TEN-T skal forholde sig til og imedega.

Zndring 6)-9) indferes for at laegge storre vaegt pd behovet for at overga til den europeiske,
nominelle standardsporvidde, navnlig med hensyn til alle nye jernbanelinjer, der stadig
mangler at blive bygget efter denne forordnings ikrafttreeden, men ogsd med hensyn til en
forsvarlig overgangsplan for eksisterende jernbanestrekninger pa de europeiske
transportkorridorer.

[ ®&ndring 10) tages der hensyn til den sarlige situation 1 Irland, der som folge af, at landet er
en o, er adskilt fra ethvert europ@isk jernbanesystem, og som sddan er undtaget fra kravene
om den europeiske, nominelle standardsporvidde pa 1 435 mm.

Andring 11)-14) omfatter alle @ndringer med hensyn til de vedlagte kort til TEN-T-
forordningen, navnlig fjernelsen af kortene over Belarus og Rusland, medtagelsen af de nye
vedtagne vejledende kort for Ukraine, nedgraderingen af de sidste kilometer af alle
grenseoverskridende jernbane- og vejstrekninger til Rusland og Belarus fra hovednettet til
det samlede net og udvidelsen af de europziske transportkorridorer til Ukraine og
Republikken Moldova.

10
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ZEndringer i forhold til det oprindelige lovgivningsforslag (COM (2021) 812
final)

Sammenlignet med @ndringerne af 14. december 2021 (COM (2021) 812 final) er
@ndringerne 1 dette @ndrede forslag folgende:

BETRAGTNINGER

(D

)

€)

Folgende indsattes som ny betragtning 39:

"(39) Det europceiske transportnets modstandsdygtighed er blevet udfordret og sat
pd prove af de odeleeggende konsekvenser af Ruslands angrebskrig mod Ukraine.
Med dette angreb er det geopolitiske landskab blevet omdefineret, hvilket har
synliggjort Unionens sdrbarhed over for uforudsete, forstyrrende begivenheder uden
for Unionens greenser. Dets store indvirkning pd de globale markeder, sdasom den
globale fodevaresikkerhed, har vist, at EU's indre marked og transportnet ikke kan
betragtes isoleret, nar det drejer sig om udformningen af Unionens politik. Der er
mere end nogensinde brug for bedre forbindelser med Unionens nabolande.”

Folgende inds@ttes som ny betragtning 40:

"(40) I betragtning af denne nye geopolitiske kontekst er der i Kommissionens
meddelelse af 12. maj 2022 om solidaritetsbaner'® identificeret en reekke store
udfordringer i forbindelse med transportinfrastrukturen, som Unionen og dens
nabolande skal lose for at stotte Ukraines okonomi og genopretning, gore det muligt
for landbrugsprodukter og andre varer at na ud til Unionen og verdensmarkederne
og sikre, at forbindelserne med Unionen styrkes betydeligt for bdde eksport og
import. For at tilbyde ogede forbindelser med Unionen blev det i denne forbindelse
foresldet at vurdere udvidelsen af de europceiske transportkorridorer til Ukraine og
Republikken Moldova ".

Folgende inds@ttes som ny betragtning 41:

"(41) Pa grund af Ruslands angrebskrig mod Ukraine og den holdning, som Belarus
har givet udtryk for i denne konflikt, er et samarbejde mellem Unionen og Rusland
og Belarus inden for TEN-T-politikken hverken hensigtsmeessigt eller i Unionens
interesse. Derfor bor TEN-T-nettet i disse to tredjelande ophore. Som folge heraf har
forbedrede greenseoverskridende forbindelser til Rusland og Belarus ikke lengere
hoj prioritet pd medlemsstaternes omrdde. Der findes i wojeblikket forbindelser
mellem Finland, Estland, Letland, Litauen og Polen og disse to tredjelande. For at
afspejle den mindre prioritet i opbygningen og opgraderingen af disse forbindelser
bor de sidste kilometer af alle greenseoverskridende forbindelser med Rusland og
Belarus, der i ojeblikket indgdr i hovednettet, nedgraderes fra hovednettet til det
samlede net, for hvilket der er fastsat en senere gennemforelsesfrist i 2050. [ tilfeelde
af en demokratisk overgang i Belarus vil opbygningen og opgraderingen af landets
greenseoverskridende forbindelser med EU i overensstemmelse med den omfattende
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okonomiske plan for et demokratisk Belarus veere en haj prioritet, herunder ved at
genindfore landet i forordningen.”

(4) Folgende indsattes som ny betragtning 42:

"(42) Den nye geopolitiske kontekst har endvidere vist, hvor vigtigt det er med
smidige transportforbindelser inden for Unionens omrade og med tilgrensende
tredjelande. En anden sporvidde end den europceiske, nominelle standardsporvidde
pad 1 435 mm hemmer jernbanenettenes interoperabilitet i hele Unionen i alvorlig
grad og pavirker endda disse isolerede jernbanenets konkurrenceevne. Nye
jernbanelinjer bor derfor kun anlegges med en europceisk, nominel
standardsporvidde pa 1 435 mm. Desuden bor medlemsstater, der har et andet
sporviddenet, foretage en vurdering af migrationen af eksisterende streekninger pd de
europceiske transportkorridorer. Denne forpligtelse bor ikke geelde for Irland, da
dets transportnet som folge af, at landet er en o, er fuldsteendig adskilt fra enhver
landforbindelse pa Unionens omrdde."”

(5) Betragtning 39 og alle de folgende betragtninger bliver til betragtning 43 og de
efterfolgende numre.

KAPITEL II1: SARLIGE BESTEMMELSER

Del 1: Jernbanetransportinfrastruktur

(6) I artikel 15 (Transportinfrastrukturkrav til det samlede net) foretages folgende
@ndringer:

(a) Stk. 2, litra b), udgér.
(b) [Istk. 2 bliver litra c), d) og e) til litra b), c) og d).
(c) Stk. 3, litra a), affattes séledes:
"isolerede net er undtaget fra kravene i stk. 2, litra a)-d)"

(7) I artikel 16 (Transportinfrastrukturkrav til hovednettet og det udvidede hovednet)
foretages folgende @ndringer:

(a) Stk. 2, litra a), affattes séledes:

"opfylder kravene i artikel 15, stk. 2, litra a)-d), og om en geeldende
minimumshastighed pa 100 km/t for godstog pa det udvidede hovednets godslinjer"

(b) Stk. 2, litra b), affattes saledes:

"opfylder kravene i artikel 15, stk. 2, litra a), pd det udvidede hovednets
passagerlinjer"

(c) Stk. 3, litra a), affattes saledes:
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(8)

)

"opfylder kravene i artikel 15, stk. 2, litra a)-c), og om en geeldende
minimumshastighed pa 100 km/t for godstog pa hovednettets godslinjer".

(d) Stk. 3, litra b), affattes saledes:

"opfylder kravene i artikel 15, stk. 2, litra a), pa hovednettets passagerlinjer.”
(e) Stk. 4, litra a), affattes saledes:

"opfylder kravet i artikel 15, stk. 2, litra d), pa hovednettets godslinjer"

(f) Stk. 4, litra b), affattes séaledes:

"opfylder kravet i stk. 2, litra b), pd hovednettets passagerlinjer.”

Folgende indsattes som artikel 16a:

"Artikel 16a

Europceisk, nominel standardsporvidde for jernbaner

Medlemsstaterne sikrer, at enhver ny jernbaneinfrastruktur i det samlede net, det
udvidede net og hovednettet, herunder de forbindelser, der er omhandlet i artikel 14,
stk. 1, litra d), har den europaiske, nominelle standardsporvidde pa 1 435 mm. Dette
krav anses for at vere opfyldt, ndr tog med en sporvidde pd 1 435 mm kan kere pa
infrastrukturen. I denne artikel forstds ved ny jernbaneinfrastruktur enhver
infrastruktur, for hvilken anlaegsarbejdet ikke er pabegyndt pa datoen for denne
forordnings ikrafttraeden.

Medlemsstater med et jernbanenet eller en del heraf med en sporvidde, der afviger
fra den europaiske, nominelle standardsporvidde pa 1 435 mm, udarbejder senest to
ar efter datoen for denne forordnings ikrafttreden en overgangsplan for de
eksisterende jernbanelinjer pa de europaiske transportkorridorer til den europziske,
nominelle standardsporvidde pa 1 435 mm. En sadan overgangsplan koordineres med
den eller de nabomedlemsstater, der er berort af overgangen.

Medlemsstaterne kan i overgangsplanen udpege de jernbanelinjer, der ikke vil overga
til den europaiske, nominelle standardsporvidde pd 1435 mm. Overgangsplanen
skal indeholde en sociogkonomisk cost-benefit-analyse, hvori beslutningen om ikke
at lade jernbanelinjerne overga til den europaiske, nominelle standardsporvidde pé
1 435 mm begrundes, samt en vurdering af indvirkningen pé interoperabiliteten.

Prioriteterne for infrastruktur- og investeringsplanlegningen 1 forbindelse med
overgangsplanen medtages i den ferste arbejdsplan for den europaiske koordinator
for en europaisk transportkorridor, som godsjernbanestrekningerne med en
sporvidde, der er forskellig fra den europaiske, nominelle standardsporvidde, udger
en del af, jf. artikel 53."

I artikel 19 (Yderligere prioriteter for udvikling af jernbaneinfrastruktur) foretages
folgende @ndringer:

(a) Felgende indsattes som litra a):
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"a) overgang til den europceiske, nominelle standardsporvidde (1 435 mm)".

(b) Litra a)-g) bliver til litra b)-h).

KAPITEL VI: FALLES BESTEMMELSER

(10)

I artikel 63 (Undtagelser) tilfgjes folgende som andet afsnit:

"Bestemmelserne i artikel 16a finder ikke anvendelse pa Irland."

BILAGI

(11)

Kortene i BILAG I — DEL 1/23, DEL 2/23, DEL 3/23, DEL 4/23, DEL 5/23, DEL
14/23 og DEL 15/23 til COM(2021) 812 final erstattes af delene i BILAG I, del 1-6
til dette @ndrede forslag som folger:

(a) BILAG I — DEL 1/23 erstattes af BILAG [ — DEL 1/6
(b) BILAG I — DEL 2/23 erstattes af BILAG [ — DEL 1/6
(c) BILAG I — DEL 3/23 erstattes af BILAG I — DEL 2/6
(d) BILAG I — DEL 4/23 erstattes af BILAG [ — DEL 3/6
(e) BILAG I — DEL 5/23 erstattes af BILAG [ — DEL 4/6
(f) BILAG I — DEL 14/23 erstattes af BILAG I — DEL 5/6

(2) BILAG I — DEL 15/23 erstattes af BILAG I — DEL 6/6.

BILAG III

(12)

Kortene i BILAG Il — DEL 1/14, DEL 4/14, DEL 5/14, DEL 6/14, DEL 7/14, DEL
8/14, DEL 9/14, DEL 10/14, DEL 13/14 og DEL 14/14 til COM(2021) 812 final
erstattes af kortene 1 BILAG II, del 1-8, til dette endrede forslag som folger:

(a) BILAG 11l — DEL 1/14 erstattes af BILAG Il — DEL 1/8

(b) BILAG IIl — DEL 4/14, andet kort erstattes af det andet kort, BILAG Il — DEL
1/8

(c) BILAG Il — DEL 5/14 erstattes af BILAG Il — DEL 2/8
(d) BILAG IIl — DEL 6/14 erstattes af BILAG Il — DEL 3/8
(e) BILAG Il — DEL 7/14 erstattes af BILAG Il — DEL 4/8

(f) BILAG Il — DEL 8/14 erstattes af BILAG Il — DEL 5/8
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(g) BILAG 11l — DEL 9/14 erstattes af BILAG Il — DEL 6/8

(h) i BILAG Il — DEL 10/14 erstattes det forste kort af det forste kort i BILAG Il —
DEL 7/8

(i) i BILAG IIl — DEL 13/14 erstattes det andet kort af det andet kort i BILAG Il —
DEL 7/8

(j) BILAG Il — DEL 14/14 erstattes af BILAG Il — DEL 8/8.

BILAG 1V

(13)

(14)

DA

Kortene i BILAG IV — DEL 1/12 og DEL 8/12 til COM(2021) 812 final erstattes af
kortene i BILAG 111, del 1 og 2, til neervaerende endrede forslag.

Kortene i BILAG IV — DEL 12/12 til COM(2021) 812 final udgar.
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