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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

W rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T)! ustanowiono ogdlnoeuropejska multimodalna
sie¢ kolei, srodladowych drog wodnych i szlakéw zeglugowych zeglugi morskiej bliskiego
zasiggu, ktore sg potaczone z weztami miejskimi, portami morskimi 1 srodlagdowymi, portami
lotniczymi i terminalami w catej Unii Europejskiej. Sie¢ ta zapewnia solidng podstawe do
budowy arterii, ktéore s3a niezbedne do plynnego przeptywu transportu pasazerskiego
i towarowego w catej Europie.

Aby utatwi¢ radzenie sobie z coraz powazniejszym wyzwaniami stojagcymi przed naszym
pokoleniem, takim jak zmiana klimatu i potrzeba wigkszej odpornosci naszej infrastruktury
transportowej, odzwierciedlajacym wyniszczajace skutki pandemii COVID-19, dnia 14
grudnia 2021 r. Komisja przyjela wniosek ustawodawczy zmieniajacy rozporzadzenie
w sprawie TEN-T z 2013 r.2 Zgodnie z celami okre$§lonymi w Europejskim Zielonym Ladzie?
i strategii na rzecz zréwnowazonej iinteligentnej mobilnosci* wniosek ten ma na celu
zwigkszenie aktywnoS$ci dzigki wykorzystaniu bardziej zréwnowazonych form transportu,
przy czym zapewnia on wigkszy nacisk na multimodalno$¢ i interoperacyjno$¢ miedzy
rodzajami transportu i we¢ztami transportowymi, a takze lepsza integracje weztow miejskich z
TEN-T.

Od czasu przyjecia zmienionych wytycznych odporno$¢ europejskiej sieci transportowej
zostala jednak ponownie wystawiona na probe za sprawg niszczycielskich skutkow rosyjskiej
agresji na Ukraing. Sytuacja ta zdefiniowata na nowo krajobraz geopolityczny, ujawniajac
naszg podatno$¢ na nieprzewidziane zaktdcenia poza granicami Unii. Jej istotny wplyw na
rynki §wiatowe, na przyklad na §wiatowe bezpieczenstwo zywnosciowe, uwypuklil fakt, ze
rynku wewnetrznego Unii 1 jej sieci transportowej nie mozna rozpatrywa¢ w oderwaniu od
siebie, jezeli chodzi o ksztattowanie polityki Unii. Bardziej niz kiedykolwiek potrzebne sa
lepsze polaczenia z sasiadujacymi z UE krajami partnerskimi.

Biorac pod uwagg ten nowy kontekst geopolityczny, w komunikacie Komisji z dnia 12 maja
2022 r. wsprawie korytarzy solidarno$ciowych® okreslono kilka glownych wyzwan
zwigzanych z infrastrukturg transportowa, ktérym UE i panstwa sgsiadujagce musza stawic
czota, aby wesprze¢ gospodarke Ukrainy i1odbudoweg tego panstwa, umozliwi¢ dotarcie
towaré6w rolnych iinnych towar6w do UE i1 na rynki $wiatowe oraz zapewni¢ znaczng
poprawe jakosci sieci potaczen z Europg zar6wno na potrzeby eksportu, jak 1 importu. Aby
poprawi¢ jakos¢ sieci polaczen z UE, w powyzszym komunikacie jako jeden ze Srodkow
zaproponowano analize rozszerzenia europejskich korytarzy transportowych.

Prace przygotowawcze do rozszerzenia tych korytarzy zostaty juz poczynione przez Komisjeg,
ktora dnia 14 lipca 2022 r. przyjeta zmienione mapy orientacyjne transeuropejskiej sieci
transportowej w Ukrainie w ramach polityki Komisji dotyczacej rozszerzenia TEN-T na
panstwa sgsiadujace®. Celem tych rozszerzonych map TEN-T jest zastosowanie standardow
TEN-T réwniez w sieciach panstw trzecich, aby umozliwi¢ ptynne potaczenia. Tym samym

Dz.U. L 348 220.12.2013, 5. 1.
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stanowig one rowniez solidng podstaweg inwestycji zagranicznych w tych panstwach zgodnie
z celami europejskimi.

Kolejng kwestig sg rozne szerokosci torow kolejowych stosowane w Ukrainie 1 w wigkszosci
panstw UE, co znacznie utrudnia interoperacyjnos¢ kolei. Produkty wywozone z Ukrainy
koleja muszg by¢ przetadowywane w poblizu granic UE, poniewaz pociagi poruszajace si¢ po
sieci ukrainskiej nie mogg porusza¢ si¢ po torach o nominalnej normatywnej europejskiej
szerokosci wynoszacej 1 435 mm. Ten problem interoperacyjnosci kolei zwigzany z rdzng
szerokoscig torow uwidocznil réwniez stabe strony sieci kolejowej na terytorium UE,
poniewaz kilka panstw cztonkowskich posiada sie¢ kolejowa o nominalnej szerokosci toru
innej niz nominalna normatywna europejska szeroko$¢ toru. Kwestii tej nie uwzgledniono we
wniosku ustawodawczym zmieniajacym rozporzadzenie w sprawie TEN-T z 14 grudnia
2021 r., ale wyraznie uznano ja za problem, ktory nalezy rozwigza¢ w zwiazku z niedawnymi
wydarzeniami w Ukrainie.

Ponadto w ramach Europejskiego Zielonego Ladu wzywa si¢ do znacznego zwigkszenia roli
kolei 1$rédladowych drog wodnych w §rédladowym transporcie towarow, ktorego 75 %
stanowi dzi$§ transport drogowy. Wymagane koszty iczas przetadunku wptywaja jednak
negatywnie na konkurencyjnos$¢ kolei, co utrudnia osiggnigcie tego celu. Masowy wzrost
wolumenéw towarow przewozonych koleja przyczynitby sie do powstania znacznych
waskich gardet na granicach, co mozemy dzi$ zaobserwowac na granicy z Ukraing, a zatem
zagrozitby rowniez realizacji tego celu.

Sie¢ TEN-T rozciaga si¢ na szereg sasiadujagcych panstw trzecich, w szczego6lnosci na Rosje
i Biatorus. Sie¢ ta stanowi podstawg wspotpracy miedzy UE a panstwami trzecimi
w dziedzinie infrastruktury, w tym w celu wzmocnienia polaczen transgranicznych z UE.
W $wietle rosyjskiej agresji na Ukraing i stanowiska przyjetego przez Biatoru§ w tym
konflikcie uwaza sig, ze taka wspotpraca z Rosja 1 Biatorusia nie jest juz wlasciwa i nie lezy
w interesie UE.

W zwigzku zpowyZszym niniejszy zmieniony wniosek ma na celu wprowadzenie
nastepujacych zmian we wniosku ustawodawczym z 14 grudnia 2021 r.:

. W ramach natychmiastowej reakcji na postulat dotyczacy podjecia dziatan zgodnie
z komunikatem w sprawie korytarzy solidarno$ciowych proponuje si¢ przedtuzenie
czterech europejskich korytarzy transportowych na Ukraing 1 Republike Motdawii na
podstawie map orientacyjnych sieci bazowej w tych dwoch panstwach. Dotyczy to
w szczegblnosci przedtuzenia korytarza ,,Morze Potnocne — Morze Baltyckie” przez
Lwow 1Kijow do Mariupola, przedluzenia korytarza ,,Morze Baltyckie — Morze
Czarne — Morze Egejskie” do Odessy przez Lwow i przez Kiszynidow, jak rowniez
przedtuzenia korytarzy ,,Morze Baltyckie — Morze Adriatyckie” 1 ,,Ren — Dunaj” do
Lwowa. Takie przedtuzenia korytarzy wymagaja zmiany zatgcznika III do wniosku
z grudnia ubiegtego roku.

J W obecnym kontekscie geopolitycznym ukierunkowanie na transeuropejska sie¢
transportowg w Rosji 1 na Bialorusi oraz jej rozbudowa nie sg juz uzasadnione ani
pozadane. Proponuje si¢ zatem usuniecie z zalacznika IV map orientacyjnych
transeuropejskiej sieci transportowej w Rosji 1 na Biatorusi. W przypadku przemian
demokratycznych na Biatorusi budowa imodernizacja transgranicznych potaczen
tego panstwa z UE zgodnie z kompleksowym planem wsparcia gospodarczego na
rzecz demokratycznej Biatorusi bedzie jednak miata charakter priorytetowy, przy
czym jednym ze sposobow realizacji tego celu bedzie ponowne uwzglednienie tego
panstwa w rozporzadzeniu.
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J W zwiagzku z tym poprawa potaczen transgranicznych z Rosja i Bialorusig nie ma juz
charakteru priorytetowego na terytorium panstw cztonkowskich UE. Obecnie
potaczeniami ztymi dwoma panstwami trzecimi dysponuja Finlandia, Estonia,
Lotwa, Litwa i Polska. Aby odzwierciedli¢ mniej priorytetowy charakter budowy
1 modernizacji tych potaczen ostatniej mili, proponuje si¢ obnizenie rangi ostatnich
mil wszystkich potaczen transgranicznych, ktoére naleza obecnie do sieci bazowej, do
sieci kompleksowej, w przypadku ktorej przewidziano dopiero pdzniejszy termin
realizacji — do 2050 r. W konsekwencji doprowadzi to do niewielkiego dostosowania
przebiegu europejskich korytarzy transportowych. Zmiany te oznaczaja koniecznos$¢
wprowadzenia zmian w zatacznikach I oraz II1.

J W zwiazku z przyjeciem zmienionych map orientacyjnych sieci TEN-T w Ukrainie
(COM(2022) 5056 final) proponuje si¢ zastgpienie odpowiednich map w zatgczniku
IVv.

o Co wigcej, kilka panstw cztonkowskich posiada sie¢ kolejowa o nominalnej

szeroko$ci toru innej niz nominalna normatywna europejska szeroko$¢ toru
wynoszaca 1 435 mm. Panstwa te to Irlandia (szerokos¢ toru — 1 600 mm), Finlandia
(szerokos¢ toru — 1 524 mm), Estonia, Lotwa 1 Litwa (szerokos¢ toru — 1 520 mm)
oraz Portugalia i Hiszpania (szeroko$¢ toru — 1 668 mm). Takie r6znice w szerokosci
torow kolejowych znacznie ograniczaja interoperacyjnos¢ kolei w catej Unii
Europejskiej, czego dowodem jest obecny kryzys w Ukrainie ijej problemy
z wywozem zboza koleja ze wzgledu na inng szeroko$¢ toréw. Proponuje si¢ zatem,
aby w odniesieniu do wszystkich panstw cztonkowskich posiadajacych ladowe
polaczenie kolejowe zinnymi panstwami cztonkowskimi uwzgledni¢ wymog
budowy wszystkich nowych linii kolejowych TEN-T z zastosowaniem nominalnej
normatywnej europejskiej szerokos$ci toru wynoszacej 1 435 mm, a takze opracowac
plan przejécia na t¢ nominalng normatywna europejska szerokos¢ toru w przypadku
wszystkich istniejagcych linii w ramach europejskich korytarzy transportowych.
Powinno to znalez¢ odzwierciedlenie w wymogach dotyczacych infrastruktury TEN-
T, zwlaszcza w sekcji 1 (infrastruktura kolejowa) rozdziatu III.

. Spojnos¢ z przepisami obowigzujacymi w tej dziedzinie polityki

Jako gtowny filar unijnej polityki w zakresie infrastruktury transportowej rozporzadzenie
w sprawie TEN-T umozliwia podejmowanie dzialan, ajednoczesnie jest zalezne od
uzupehiajacych strategii politycznych. Standardy i wymogi okreslone w rozporzadzeniu
w sprawie TEN-T sg bezposrednio powigzane z odpowiednimi celami 1 potrzebami w innych
sektorach/dziedzinach transportu, a tym samym z innymi, bardziej specyficznymi dla danego
sektora aktami prawnymi. Oznacza to na przyklad, ze w celu zapewnienia jednolitego
transgranicznego transportu i mobilnosci infrastruktura kolejowa TEN-T musi by¢ zgodna
z przepisami dotyczacymi interoperacyjnosci okreslonymi w polityce kolejowej. W zwigzku
ztym zmiany przedstawione w niniejszym wniosku, dotyczace przejScia na nominalng
normatywng europejskg szeroko$¢ toru, sg w pelni zgodne z obowigzujagcymi przepisami
dotyczacymi kolei.

Jezeli chodzi ozmiany w mapach, s3 one wpelni zgodne 1spojne ze Srodkami
przedstawionymi w komunikacie Komisji z12 maja 2022r. wsprawie korytarzy
solidarnosciowych (COM(2022) 217 final).

. Spojnos¢ z innymi politykami Unii

Niniejszy wniosek jest rowniez spojny zinnymi politykami Unii, takimi jak przepisy
sektorowe dotyczace kolei, w szczegdlnosci z dwoma nastepujacymi rozporzadzeniami:
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rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 1299/2014 zdnia 18 listopada 2014 r. dotyczacym
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,Infrastruktura” systemu kolei
w Unii Europejskiej, ktére ma zastosowanie do réznych szerokosci torow;

rozporzadzeniem Komisji (UE) 2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie podsystemow ,,Sterowanie” systemu kolei, ktore
ma zastosowanie do sieci o szerokosci toru 1 435 mm, 1 520 mm, 1 524 mm, 1 600 mm i 1
668 mm. Nie bedzie miato ono jednak zastosowania do krétkich odcinkéw linii na przejsciach
granicznych o szerokosci toru 1 520 mm, polaczonych z siecig panstw trzecich.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC I PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Podstawa prawng proponowanych zmian we wniosku ustawodawczym dotyczacym
zmienionego rozporzadzenia w sprawie TEN-T (COM(2021) 812 final) jest Traktat
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE) (art. 170-172), ktory przewiduje utworzenie
1 rozwoj sieci transeuropejskich w dziedzinie infrastruktury  transportowej,
telekomunikacyjnej i energetyczne;.

. Pomocniczos¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

Zgodnie z TFUE celem sieci transeuropejskich jest umozliwienie obywatelom Unii,
podmiotom gospodarczym i wspdlnotom regionalnym czerpania pelnych korzysci z obszaru
bez granic wewnetrznych. Sieci te beda réwniez uwzglednia¢ potrzebe wzmocnienia
spojnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej Unii oraz wspierania jej harmonijnego
rozwoju. Zatem z racji swojego charakteru polityka TEN-T jest polityka wykraczajaca poza
granice panstw cztonkowskich, poniewaz koncentruje si¢ na jednolitym europejskim systemie
sieci transgranicznych. Tego rodzaju sie¢ obejmujaca kraje UE nie moze oczywiscie zostaé
utworzona przez jedno panstwo cztonkowskie.

Podobnie lepsze potaczenie unijnej sieci transportowej z sgsiadujagcymi panstwami trzecimi,
takimi jak Ukraina 1 Republika Motdawii, bedzie bardziej efektywne, jesli zostanie wdrozone
na poziomie Unii, anie indywidualnie na poziomie krajowym. Roéwniez w ocenie
rozporzagdzenia (UE) nr 1315/2013 w sprawie wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej (SWD(2021) 117 final)’ stwierdzono bowiem, ze
wspolpraca w zakresie TEN-T zpanstwami trzecimi, jako jeden z obszar6w nowo
wprowadzonych w 2013 r., przyniosta znaczng warto$¢ dodang, ktora bylaby nieosiggalna
w przypadku samodzielnego dziatania panstw cztonkowskich.

To samo dotyczy reakcji Unii na rosyjska agresj¢ na Ukraing, w tym nadania mniejszego
priorytetu polaczeniom transportowym z Rosja 1 Bialorusia. To rowniez wymaga
skoordynowanego podej$cia w catej Unii.

. Proporcjonalnosé¢

Niniejszy zmieniony wniosek nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiagnigcia
okreslonych w nim celéw. Przewiduje on dostosowanie zatagczonych map, ktére przedstawiaja

transeuropejska sie¢ transportowa w UE, atakze dostosowanie map orientacyjnych
w sgsiadujacych panstwach trzecich.

7 Evaluation of the Regulation (EU) N° 1315/2013 on Union Guidelines for the development of a trans-
European transport network [Ocena rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej], SWD(2021) 117 final z dnia 26 maja
2021 r.
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Ponadto proponuje si¢ zobowigzanie panstw cztonkowskich do przejscia na nominalng
normatywng europejska szerokos$¢ toru wynoszaca 1 435 mm w przypadku budowy nowej
linii kolejowej. Obowigzek ten istniat juz wczesniej, ale tzw. sieci odizolowane, tj. sieci
o szeroko$ci toru innej niz nominalna normatywna europejska szeroko$¢ toru wynoszaca 1
435 mm, byly zwolnione z tego wymogu. Jezeli chodzi o wymoég dotyczacy odcinkdw, ktore
dopiero maja by¢ zbudowane, nie wigze si¢ on z zadnymi dodatkowymi kosztami, poza
kosztami przeprowadzenia analizy i opracowania rozwigzania, w jaki sposob takie nowe linie
kolejowe o nominalnej normatywnej europejskiej szerokosci toru wynoszacej 1 435 mm
moga by¢ skutecznie polaczone z pozostatg czgscig sieci krajowej, ktora moze mie¢ inng
szerokos¢ toru.

Whniosek obejmuje réwniez zobowigzanie panstw cztonkowskich do zapewnienia przejscia na
te szeroko$¢ toru istniejacych linii kolejowych wramach europejskich korytarzy
transportowych. Panstwa cztonkowskie majg jednak pewien margines swobody — po pierwsze
przy podejmowaniu decyzji o terminie takiego przejscia, a po drugie, w razie potrzeby, przy
podejmowaniu decyzji otym, ze przejscie nie jest uzasadnione, na podstawie analizy
spoteczno-gospodarczych kosztéw i korzysci w odniesieniu do niektorych linii.

Niniejszy wniosek przewiduje ponadto obnizenie rangi ostatnich mil odcinkéw
transgranicznych z Rosja i Bialorusig. Dotyczy ono jedynie bardzo ograniczonych odcinkoéw
pod wzgledem geograficznym (,,ostatnie mile”). Obnizenie rangi nie oznacza, ze te odcinki
drog lub linii kolejowych zostang usunigte z sieci TEN-T, ale ze ich ostatnia mila do granicy
bedzie miata po prostu nizszy priorytet w harmonogramie realizacji, tj. ze panstwa
cztonkowskie nie beda zobowigzane do ich ukonczenia do 2030 r., lecz dopiero do 2050 r.
Jest to wpelni zgodne zkrajowymi planami iprogramami zainteresowanych panstw
cztonkowskich, poniewaz nie planujg one inwestowania §rodkéw w te potaczenia ostatniej
mili ani ich finansowania w perspektywie krdtko- 1 $rednioterminowe;.

. Wybér instrumentu

Poniewaz wniosek dotyczy zmiany wniosku ustawodawczego zmieniajagcego istniejace
rozporzadzenie, utrzymanie statusu tego instrumentu w obecnej formie wydaje si¢
uzasadnione.

3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI I OCEN SKUTKOW
. Oceny ex post/oceny adekwatnosci obowiazujacego prawodawstwa

W ocenie rozporzadzenia w sprawie TEN-T (SWD(2021) 117 final) przeanalizowano
wspotprace w zakresie TEN-T z panstwami sgsiadujgcymi 1panstwami trzecimi poprzez
ustanowienie orientacyjnej transeuropejskiej sieci transportowej. Stwierdzono, ze takie mapy
orientacyjne pomagaja zapewni¢ punkt odniesienia dla wspotpracy w zakresie planowania
rozwoju infrastruktury transportowej w tych panstwach, aby zagwarantowa¢ utrzymanie
1 wspieranie jakosci sieci potagczen w UE. Mapy te sa przedmiotem szczegdlnego wspolnego
zainteresowania, jezeli chodzi o wzmocnienie strategicznych multimodalnych potaczen
transportowych miedzy UE a zainteresowanymi obszarami sgsiedzkimi, a takze wspieranie
rozwoju gospodarczego 1 wymiany.

Mapy orientacyjne opierajg si¢ na tej samej metodyce co mapy TEN-T w UE 1 obejmujg
zardwno poziom sieci bazowej, jak i poziom sieci kompleksowej. Chociaz te orientacyjne
rozszerzenia sieci nie oznaczaja automatycznie obowigzkowego stosowania wszystkich
standardow 1 wymogow TEN-T, ktore okreslono dla panstw cztonkowskich UE, w ocenie
stwierdzono, ze pomogly one w rozpowszechnianiu unijnej metodyki wdrazania
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infrastruktury transportowej oraz w propagowaniu unijnych norm technicznych, aspektow
regulacyjnych 1inajlepszych praktyk w zakresie finansowania. Ponadto zapewnily one
migedzynarodowym instytucjom finansowym, odpowiednim zrédtom finansowania UE oraz
krajowym i prywatnym inwestorom wskazowki dotyczace tego, na co nalezy ukierunkowaé
finansowanie 1 dziatania na tych obszarach. Wszystkie te aspekty nabiorg jeszcze wigkszego
znaczenia Ww kontek§cie wsparcia procesu naprawy zniszczen 1iodbudowy Ukrainy
1 sgsiadujacego z nig panstwa dotknigtego skutkami kryzysu — Republiki Motdawii.

W ocenie stwierdzono ponadto, ze wspotpraca panstw trzecich w zakresie polityki TEN-T jest
roOwniez wiasciwa, poniewaz propaguje wysokie europejskie standardy $rodowiskowe
i spoteczne, a takze stabilno$¢ finansowania wzdhuz korytarzy ladowych. Dziatania na rzecz
planowania sieci prowadzone wspolnie z panstwami sgsiadujgcymi, ktére prowadza do
orientacyjnych rozszerzen TEN-T, sa wlasciwe, poniewaz wyznaczaja stabilne ramy dla
skoncentrowanych inwestycji w infrastrukture transportowg, wspieranych ze zrédet unijnych
i przez globalne migdzynarodowe instytucje finansowe. W ocenie stwierdzono ponadto, ze
rozwo6j sytuacji mi¢dzynarodowej (np. postgpy w negocjacjach akcesyjnych 1 podpisanie
Traktatu ustanawiajacego Wspolnote Transportowa w przypadku regionu Batkanow
Zachodnich) sugeruje, iz podejscie to jest nadal aktualne w perspektywie 2030/2050 r. i moze
by¢ dalej rozwijane. Jest to tym bardziej aktualne w nowym konteks$cie geopolitycznym.
Rozszerzenie europejskich korytarzy transportowych na Ukraing i Republike Moldawii,
zgodnie z niniejszym zmienionym wnioskiem, moze by¢ zatem bardzo wartoSciowym
narzedziem, ktdre pomoze tym panstwom w procesie naprawy i odbudowy.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Dnia 29 czerwca 2022 r. odbyto si¢ spotkanie migdzyinstytucjonalne z udzialem nie tylko
wszystkich 27 panstw czlonkowskich UE, ale takze przedstawicieli wysokiego szczebla
Ukrainy, Republiki Moldawii 1 Gruzji. Na spotkaniu tym poruszono kwesti¢ wptywu nowej
rzeczywistosci geopolitycznej zwigzanej z rosyjska agresja na Ukraing na polityke TEN-T
w ujeciu szczegdtowym oraz na polityke transportowa Unii w ogdlniejszym ujeciu, a takze
kwesti¢ sposobu, w jaki TEN-T powinna i moze dostosowac si¢ do tego nowego kontekstu
geopolitycznego. Dyskusja ta wniosta istotny wktad w niniejszy zmieniony wniosek.

Ponadto do omodwienia proponowanych zmian Ww niniejszym zmienionym wniosku,
w szczegllnos$ci przej$cia linii o réznej szerokoSci torow na nominalng normatywnag
europejska szerokos$¢ toru wynoszaca 1 435 mm oraz obnizenia rangi potaczen ostatniej mili
odcinkow drogowych 1kolejowych sieci bazowej z Rosja i Biatorusig, wykorzystano
spotkania dwustronne z kazdym z 27 panstw cztonkowskich UE, pod przewodnictwem
prezydencji francuskiej 1 czeskiej, ktore odbyty si¢ w dniach 8 1 10 czerwca 2022 r.

Komisja opublikowata takze na swojej stronie internetowej zaproszenie do zglaszania uwag,
w ktorym opisata problemy, ktére nalezy rozwigzaé, cele, ktore nalezy osiggnaé, oraz
przedstawita projekt srodkdéw z zakresu polityki. Informacje zwrotne w ramach zaproszenia
do zgtaszania uwag mozna bylo przedstawia¢ od dnia 6 lipca 2022 r. do dnia 20 lipca 2022 r.
Zarejestrowano dwadziescia dwie odpowiedzi, przy czym we wszystkich poparto
proponowane §rodki. Gtowne uwagi byty nastepujace:

. Proponowane $rodki przyczynig si¢ do poprawy potaczen kolejowych z Ukraing
1 Motdawig poprzez rozszerzenie europejskich korytarzy transportowych. Poprawig
one jako$¢ sieci potaczen Ukrainy i Moldawii z UE, zwtaszcza w zakresie transportu
towarowego, przyczyniajac si¢ tym samym do realizacji celow Europejskiego
Zielonego Ladu oraz strategii na rzecz zrbwnowazonej 1 inteligentnej mobilnosci.
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o Rozszerzenie europejskich korytarzy transportowych na Ukrainge i Motldawi¢ bedzie
wymagato spetnienia wymogoéw technicznych, regulacyjnych i administracyjnych.

o Wiele potaczen kolejowych w Ukrainie oraz miedzy Ukraing a UE bedzie wymagato
znacznych inwestycji. Potrzebna jest rowniez budowa terminali iurzadzen
przetadunkowych.

. W procesie rozszerzania korytarzy Komisja powinna zwroci¢ nalezyta uwage na

poprawe polaczen drogowych (autostrad) migdzy Rumunia, Motdawig i Ukraing.

o Dunaj ma duzy potencjat w zakresie wywozu i przywozu towaréw migdzy Ukraing a
UE.
. Rozw¢j potaczen miedzy Ukraing a Moldawig oraz modernizacja i1 odbudowa

infrastruktury transportowej beda wymagaty bardzo szeroko zakrojonych inwestycji.
Wymagatoby to zwigkszenia budzetu UE przeznaczonego na wdrazanie sieci TEN-T.

. Wprowadzenie linii 0 nominalnej normatywnej europejskiej szerokosci toru miedzy
Ukraing/Moldawia a UE oraz w UE ma zasadnicze znaczenie dla poprawy
interoperacyjnosci kolei. Zwigkszy to wydajnos¢ transportu kolejowego, zwlaszcza
poprzez skrécenie czasu oczekiwania na przejsciach granicznych. Nalezy jednak
doktadnie oceni¢ skutki wprowadzenia takiego rozwigzania, w szczego6lnosci wplyw
w konteks$cie finansowania i1 interoperacyjnosci z siecig o innej szerokosci toru.

W jednej z odpowiedzi na zaproszenie do zglaszania uwag wyrazono obawy zwigzane
z wlaczeniem Dniepru do sieci TEN-T. Nalezy zauwazy¢, ze wilaczenie Dniepru do sieci
TEN-T byto przedmiotem odrgbnej procedury i dokonato si¢ w dniu 14 lipca 2022 r. aktem
delegowanym Komisji. W niniejszym wniosku jedynie powielono mapy TEN-T zawarte
w wyzej wymienionym akcie delegowanym.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Przy sporzadzaniu niniejszego zmienionego wniosku Komisja opierata si¢ glownie na
wnioskach z sesji mi¢dzyinstytucjonalnej panstw cztonkowskich UE z udziatem Ukrainy,
Republiki Motdawii 1 Gruzji, jak rowniez na wymianach dwustronnych z kazdym z panstw
cztonkowskich.

. Ocena skutkow

Uznaje si¢, ze nowa ocena skutkéw, wykraczajaca poza ocen¢ stanowigca podstawe
pierwotnego wniosku ustawodawczego zdnia 14 grudnia 2021 1.8 nie jest konieczna,
poniewaz glowne cele ipreferowane warianty nie ulegly zmianie, a skutki gospodarcze,
srodowiskowe 1 spoteczne proponowanego tekstu nie powinny si¢ znaczaco rozni¢ od
skutkow, ktore mialy wywotaé przepisy zawarte w pierwotnym wniosku.Ponadto w ocenie
skutkow pierwotnego wniosku uwzgledniono przeptywy transportowe z panstw trzecich, ale
jedynie w sposéb stylizowany, i nie wzigto pod uwage doktadnego przebiegu orientacyjnych
sieci sgsiadujgcych panstw trzecich. Poniewaz w niniejszym wniosku zmieniono gtéwnie
mapy sasiadujacych panstw trzecich i ograniczono potgczenia ostatniej mili z tymi panstwami
na terytorium Unii, nie powinien on mie¢ wpltywu na wyniki pierwotnej oceny skutkow.

Jezeli chodzi o nowe przepisy wspierajace przej$cie na europejska nominalng szerokos$¢ toru,
niniejszy wniosek ogranicza si¢ do nieznacznej modyfikacji wymogu zawartego w obecnym
wniosku ustawodawczym, ktory przewiduje, ze nowe linie kolejowe w ramach TEN-T (t;.
linie, ktore maja zosta¢ zbudowane od chwili wejscia w zycie rozporzadzenia) muszg przej$é
na nominalng normatywng europejska szeroko$¢ toru wynoszaca 1 435 mm. We wniosku

8 SWD(2021) 472 final.
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ustawodawczym z grudnia 2021 r. wylgcza si¢ z zakresu stosowania tego przepisu nowe linie
kolejowe stanowigce ,przedtuzenie sieci, ktorej szeroko$¢ toru jest inna iktéra jest
oddzielona od gtownych linii kolejowych w Unii”. Wymog ten nie jest zbyt jasny i obecny
wniosek ma na celu jego bardziej jednoznaczng interpretacje, aprzede wszystkim
zapewnienie, by tzw. ,sieci odizolowane”, tj. sieci o szeroko$ci toru innej niz nominalna
normatywna europejska szeroko$¢ toru wynoszaca 1 435 mm, nie byly automatycznie
zwolnione z tego wymogu.

W kazdym razie ten wymodg formalny dotyczy wylacznie nowych linii kolejowych. Koszty
budowy nowej linii kolejowej o nominalnej normatywnej europejskiej szerokosci toru
wynoszacej 1 435 mm nie r6znig si¢ co do zasady od kosztéw budowy linii o innej szerokosci
toru. W zwigzku z tym nie powinno by¢ wiekszych roznic, jezeli chodzi o skutki gospodarcze
tego Srodka, w poréwnaniu z pierwotng oceng skutkow.

Kilka panstw cztonkowskich posiada obecnie sie¢ kolejowa o roznej szerokosci torow.
Najnowsza technologia pozwala na poruszanie si¢ po torach o réznej szerokosci pociagdéw
o zmiennym rozstawie kol. Inng technologia pozwalajaca na radzenie sobie zrdzng
szeroko$cig toréw w sieci jest tzw. trzecia szyna na torach nalezacych do infrastruktury, ktora
umozliwia poruszanie si¢ po tej infrastrukturze réznych rodzajéw pociggdéw. Na przyktad
Hiszpania rozwija sie¢ duzej predkosci o nominalnej normatywnej europejskiej szerokosci
toru, sie¢ konwencjonalng o szerokosci iberyjskiej 1 sie¢ o szerokosci metrowej w niektorych
weztach miejskich. Chociaz wigze si¢ to z dodatkowymi kosztami, istnieje technologia
gwarantujgca, by stopniowe przechodzenie linii kolejowych na nominalng normatywna
europejska szerokos¢ toru miato ograniczony wplyw na system kolejowy i nie spowodowato
zaklocen w ruchu kolejowym. Doswiadczenia zdobyte przez Hiszpani¢ pokazuja réwniez, ze
rozpoczecie procesu przechodzenia niektdrych linii na nominalng normatywng europejska
szeroko$¢ toru powoduje zainicjowanie tego procesu w innych czesciach sieci. Rozpoczecie
tego procesu na gtownych liniach kolejowych sieci TEN-T stworzy zatem pozytywna
dynamike.

Z drugiej strony niniejszy zmieniony wniosek zawiera przepis, w ktorym wzywa si¢ panstwa
cztonkowskie, w ktorych szerokos¢ toru stosowana w sieci kolejowej r6zni si¢ od nominalne;j
normatywnej europejskiej szerokosci toru wynoszacej 1 435 mm, do opracowania planu
przechodzenia na nominalna normatywna europejska szeroko$¢ toru w odniesieniu do
istniejgcych linii w ramach europejskich korytarzy transportowych. Przedmiotowy plan
bedzie zawieral analize spoteczno-gospodarczych kosztow i korzysci. Skutki gospodarcze
1 spoteczne zostalyby zatem przeanalizowane w ramach odnos$nego planu. Jezeli taka analiza
przyniesie negatywny wynik pod wzgledem kosztéw i korzysci, panstwa cztonkowskie moga
zaniecha¢ procesu przechodzenia niektorych odcinkdéw sieci na nominalng normatywng
europejska szeroko$¢ toru.

Ogolnie rzecz biorac, oczekuje si¢, ze przejScie na nominalng normatywna europejska
szerokos¢ toru bedzie mialo pozytywne skutki i pozytywny wplyw. Przede wszystkim ma ono
na celu zapewnienie wiekszej interoperacyjnosci transportu kolejowego w catej Unii oraz
z sgsiadujgcymi panstwami trzecimi. Na przyktad konieczno$¢ wywozu produktow rolnych
z Ukrainy do portow europejskich w nastepstwie rosyjskiej blokady ukrainskich portow na
Morzu Czarnym rowniez uwidocznita niekorzystne skutki gospodarcze niezharmonizowanej
szerokos$ci torow w Unii. Aby dotrze¢ do portu w Kilajpedzie na Litwie, zboze przewozone
ukrainskimi pociggami musi zosta¢ przetadowane na granicy polsko-ukrainskiej (do pociagdow
poruszajacych si¢ po torach o nominalnej normatywnej europejskiej szerokosci wynoszacej 1
435 mm), a nastgpnie ponownie przeladowane na granicy polsko-litewskiej (do pociagow
poruszajacych si¢ po torach o nominalnej normatywnej europejskiej szerokosci wynoszacej 1
520 mm). Sytuacja ta prowadzi do zwigkszenia kosztow transportu i do straty czasu,
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wzwigzku zczym jest bardzo konkretnym przyktadem konsekwencji  braku
interoperacyjnosci systemu kolejowego UE wynikajacego z roznej szerokosci torow. Ten brak
interoperacyjnosci powaznie ogranicza rowniez komplementarno$¢ réznych rodzajow
transportu, w szczegolnosci w przypadku kryzysu, takiego jak blokada portow w Ukrainie,
ktorej skutki zagrazaja $wiatowemu bezpieczenstwu zywnos$ciowemu. Ponadto koszty
srodowiskowe tysigcy samochodoéw ciezarowych, ktore przekraczaja granic¢ migdzy Francja
a Potwyspem Iberyjskim, migdzy Polska a panstwami baltyckimi lub — ostatnio — mig¢dzy
Ukraing a Polska, wynikaja cz¢§ciowo z braku interoperacyjnosci sieci kolejowe;.

Abstrahujagc  od  kwestii  zwigzanych  z interoperacyjnoscia, Europejski  Trybunat
Obrachunkowy (ETO) wyrazil obawy dotyczace braku konkurencji miedzy odpowiednimi
krajowymi sieciami kolejowymi zpowodu ro6znic w szerokosci torow. Przyktadowo
w opublikowanym w 2016 r. sprawozdaniu ETO dotyczacym kolejowego transportu
towarowego’ stwierdzono, ze brak normatywnej szerokosci tor6w w UE jest nie tylko bariera
techniczng dla eksploatacji pociagdw, ktdra utrudnia interoperacyjnos¢. Fakt, ze w granicach
jednego panstwa lub w obrebie catej Unii wystepujg tory kolejowe o roznej szerokosci,
wplywa bowiem rowniez negatywnie na dynamike konkurencji migdzy podmiotami
gospodarczymi. Wejscie na rynek nowych podmiotéw mogloby by¢ utrudnione ze wzgledu
na ograniczenie interoperacyjnosci taboru 1 wielkos$ci korzysci skali osiggalnych na otwartym
rynku. Ponadto sytuacja ta poglebia wystepowanie innych barier utrudniajacych wejscie na
rynek, zmniejszajac dostepng oferte producentow taboru i zwigkszajac koszty konserwacji.

Stosowanie szeroko$ci toru innej niz nominalna normatywna europejska szerokos¢ toru
utrudnia dostep do wynajmu europejskiego taboru w celu obstugi linii konwencjonalnych.
Oznacza to, ze nowe podmioty muszg konkurowa¢ na liniach o innej szerokosci toru poprzez
zakup odpowiedniego taboru. Poniewaz rynek produkcji tego taboru ma charakter krajowy,
moze to si¢ potencjalnie przetozy¢ na wyzsze ceny ze wzgledu na brak miedzynarodowe;j
konkurencji w zakresie jego produkc;ji.

Wprowadzenie nominalnej normatywnej europejskiej szerokosci toru przyczyni si¢ zatem do
poprawy funkcjonowania rynku wewngtrznego. Otwarcie rynku, wraz z rozwojem wysokiej
jakosci standardowej sieci kolejowej (ERTMS, dlugos¢ pociagu wynoszaca 740 m,
elektryfikacja itp.), ktora jest w pelni interoperacyjna, przyczyni si¢ do zwigkszenia
aktywno$ci w dziedzinie transportu kolejowego poprzez obnizenie kosztow infrastruktury
1 kosztow taboru. Utatwi rowniez pojawienie si¢ na rynku nowych podmiotdéw, dzigki
rynkowi taboru interoperacyjnego w calej sieci.

Plan przejScia ma rowniez na celu zapewnienie ptynnosci tego procesu. Dostepne s3
technologie zapewniajace brak przerw w sieci pomig¢dzy sieciag obejmujaca tory o nominalnej
normatywnej europejskiej szerokos$ci a istniejagcymi sieciami krajowymi. Technologie te
nalezy jednak traktowac jako rozwigzanie przej$ciowe, poniewaz celem dlugoterminowym
jest stworzenie jednolitej sieci europejskiej. System hybrydowy w dluzszej perspektywie
utrwalitby obecng sytuacje, ktdra oprocz problemdéw z interoperacyjnoscia stwarza obcigzenie
dla nowych uczestnikow rynku, ktorzy nie majg innego wyboru niz zakup konkretnego taboru
przeznaczonego dla linii o szerokosci toru innej niz nominalna normatywna europejska
szeroko$¢ toru.

Podsumowujac, dodatkowe koszty zwigzane z brakiem interoperacyjno$ci oznaczaja, ze ruch
kolejowy nie jest konkurencyjny. W sytuacji kryzysowej mozliwo$¢ zastgpienia jednego
rodzaju transportu innym nie jest zapewniona, co zagraza sprawnemu funkcjonowaniu rynku
wewnetrznego.

o Europejski Trybunat Obrachunkowy (2016): Sprawozdanie specjalne nr 08/2016: Kolejowy transport

towarowy w UE: wciaz nie na wlasciwym torze.
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. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

Inicjatywa przewidziana w pierwotnym wniosku byla cze$ciag programu prac Komisji
na 2021 r. w ramach zalgcznika I (nowe inicjatywy), a nie czg¢scig zatgcznika II (inicjatywy
REFIT).

Zmieniony wniosek przyczynia si¢ w jeszcze wickszym stopniu do poprawy funkcjonowania
polityki kolejowej TEN-T poprzez rozwigzanie kwestii interoperacyjnosci roznych szerokosci
torow w sieci TEN-T.

. Prawa podstawowe

Poprzez ustanowienie jednolitego wymogu dotyczacego szerokosci torow kolejowych w sieci
TEN-T zmieniony wniosek przyczyni si¢ w jeszcze wigkszym stopniu do zwigkszenia
dostgpnosci sieci kolejowej TEN-T dla wszystkich uzytkownikow.

4. WPLYW NA BUDZET

Niniejszy zmieniony wniosek nie ma zadnego innego wptywu na budzet Unii poza wplywem,
ktéry wskazano juz w pierwotnym wniosku ustawodawczym z dnia 14 grudnia 2021 r.

5. ELEMENTY FAKULTATYWNE
. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

Jak podkreslono w pierwotnym wniosku zgrudnia 2021 r., Komisja bedzie rowniez
monitorowac¢ postepy, skutki iwyniki niniejszej inicjatywy za posrednictwem szeregu
instrumentdw zarzadzania opartych na zarzadzaniu TEN-T, takich jak wzmocnienie roli
koordynatorow europejskich i ich planéw prac.

. Szczegolowe objasnienia poszczegdlnych przepisow wniosku

Zmiany 1-5 dotycza wilaczenia nowych motywow odnoszacych si¢ do nowego wymiaru
1 kontekstu geopolitycznego, z ktorymi TEN-T bedzie musiata si¢ zmierzy¢.

Zmiany 6-9 wprowadza si¢ w celu polozenia silniejszego nacisku na potrzebe przej$cia na
nominalng normatywng europejska szerokos¢ toru kolejowego, w szczegodlnosci
w odniesieniu do wszystkich nowych linii kolejowych, ktére majg zosta¢ zbudowane od
chwili wej$cia w zycie niniejszego rozporzadzenia, ale takze w odniesieniu do solidnego
planu przejscia dotyczacego istniejagcych odcinkéw linii  kolejowych w europejskich
korytarzach transportowych.

Zmiana 10 uwzglednia szczegolng sytuacje Irlandii, ktéra ze wzgledu na swoje wyspiarskie
potozenie nie jest polaczona z jakimkolwiek europejskim systemem kolejowym i w zwigzku
ztym jest zwolniona zwymogdéw dotyczacych nominalnej normatywnej europejskiej
szerokos$ci toru wynoszacej 1 435 mm.

Zmiany 11-14 obejmuja wszystkie zmiany dotyczace map zalgczonych do rozporzadzenia
w sprawie TEN-T, w szczeg6lno$ci usuni¢gcie map Biatorusi iRosji, wlaczenie nowych
przyjetych map orientacyjnych Ukrainy, obnizenie rangi ostatnich mil (z sieci bazowej do
sieci kompleksowej) wszystkich kolejowych 1drogowych odcinkéw transgranicznych
prowadzacych do Rosji 1 na Bialoru§ oraz rozszerzenie europejskich korytarzy
transportowych na Ukraing 1 Republike Motdawii.
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Zmiany w stosunku do pierwotnego wniosku ustawodawczego (COM(2021) 812
final)

Zmiany wprowadzone w niniejszym zmienionym wniosku w stosunku do wniosku z dnia 14
grudnia 2021 r. (COM(2021) 812 final) sg nast¢pujace:

MOTYWY

1)

2)

3)

dodano nowy motyw 39 w brzmieniu:

»(39) Odporno$¢ europejskiej sieci transportowej zostala zakwestionowana
1 wystawiona na probg za sprawg niszczycielskich skutkéw rosyjskiej agresji na
Ukraing. Agresja ta zdefiniowatla na nowo krajobraz geopolityczny, ujawniajac
podatnos¢ Unii na nieprzewidziane zakidcenia poza jej granicami. Jej istotny wptyw
na rynki S$wiatowe, na przyklad na $wiatowe bezpieczenstwo zywnosciowe,
uwypuklit fakt, ze rynku wewne¢trznego Unii 1 jej sieci transportowej nie mozna
rozpatrywa¢ w oderwaniu od siebie, jezeli chodzi o ksztattowanie polityki Unii.
Bardziej niz kiedykolwiek potrzebne sa lepsze potaczenia z sgsiadujagcymi z Unig
krajami partnerskimi.”;

dodano nowy motyw 40 w brzmieniu:

,(40) Biorac pod uwage ten nowy kontekst geopolityczny, w komunikacie Komisji
zdnia 12 maja 2022 r. w sprawie korytarzy solidarnoéciowych!® okreslono kilka
glownych wyzwan zwigzanych z infrastrukturg transportowa, ktérym Unia i panstwa
sasiadujace musza stawic czota, aby wesprze¢ gospodarke Ukrainy i odbudowe tego
panstwa, umozliwi¢ dotarcie towarow rolnych i innych towaréw do Unii i na rynki
Swiatowe oraz zapewni¢ znaczng poprawe jakosci sieci polaczen z Unig zaré6wno
w przypadku wywozu, jak i przywozu. Aby poprawi¢ jakos$¢ sieci polaczen z Unig,
w komunikacie tym zaproponowano analiz¢ rozszerzenia europejskich korytarzy
transportowych na Ukraing 1 Republik¢ Motdawii.”;

dodano nowy motyw 41 w brzmieniu:

»(41) W Swietle rosyjskiej agresji na Ukraing 1 stanowiska przyjetego przez Bialorus$
w tym konflikcie uwaza si¢, ze wspotpraca miedzy Unia a Rosja i Biatorusia
w dziedzinie polityki TEN-T ani nie jest wlasciwa, ani nie lezy w interesie Unii.
Nalezy zatem zaprzesta¢ wdrazania sieci TEN-T w tych dwoch panstwach trzecich.
W zwigzku z tym poprawa potaczen transgranicznych z Rosjg 1 Biatorusig nie ma juz
charakteru priorytetowego na terytorium panstw czlonkowskich. Obecnie istnieja
polaczenia migdzy Finlandia, Estonig, tfotwa, Litwa 1Polskg atymi dwoma
panstwami trzecimi. Aby odzwierciedli¢ mniej priorytetowy charakter budowy
1 modernizacji tych polaczen, nalezy obnizy¢ rangg¢ ostatnich mil wszystkich
pofaczen transgranicznych z Rosja 1 Biatorusia, ktdre obecnie naleza do sieci
bazowej, z sieci bazowej do sieci kompleksowej, w przypadku ktorej przewidziano
dopiero podzZniejszy termin realizacji — do2050r. W przypadku przemian
demokratycznych na Biatorusi budowa i1 modernizacja transgranicznych potaczen
tego panstwa z UE zgodnie z kompleksowym planem wsparcia gospodarczego na
rzecz demokratycznej Bialorusi bedzie jednak miala charakter priorytetowy, przy
czym jednym ze sposobow realizacji tego celu bedzie ponowne uwzglgdnienie tego
panstwa w rozporzadzeniu.”;

10

COM(2022) 217 final.
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4)

5)

dodano nowy motyw 42 w brzmieniu:

»(42) Nowy kontekst geopolityczny pokazat réwniez, jak wazne s3a plynne
potaczenia transportowe na terytorium Unii oraz z sgsiadujagcymi panstwami
trzecimi. Stosowanie szerokosci toru innej niz nominalna normatywna europejska
szeroko$¢ toru wynoszaca 1 435 mm powaznie utrudnia interoperacyjnos¢ sieci
kolejowych w calej Unii, a nawet wptywa na konkurencyjnos$¢ tych odizolowanych
sieci kolejowych. Nowe linie kolejowe powinny by¢ zatem budowane wylacznie
z zastosowaniem nominalnej normatywnej europejskiej szeroko$ci toru wynoszacej 1
435 mm. Ponadto panstwa czionkowskie posiadajace sie¢ o innej szerokosci toru
powinny oceni¢ mozliwo$¢ zapewnienia przej$cia na t¢ szeroko$¢ istniejgcych linii
w ramach europejskich korytarzy transportowych. Obowigzek ten nie powinien
dotyczy¢ Irlandii, poniewaz jej sie¢ transportowa, ze wzgledu na jej wyspiarskie
potozenie, nie jest w zaden sposob potaczona zjakgkolwiek ladowa siecig
transportowg na terytorium Unii.”;

motyw 39 1 wszystkie kolejne motywy otrzymaty oznaczenie 43 i kolejne;

ROZDZIAL 11I: PRZEPISY SZCZEGOLOWE

Sekcja 1: Infrastruktura transportu kolejowego

6)

7)

w art. 15 (wymogi dotyczace infrastruktury transportowej dla sieci kompleksowe;))
wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a)  wust. 2 skresla si¢ lit. b);
b)  wust. 2 lit. ¢), d) i e) oznacza si¢ jako lit. b), ¢) i d);
c) ust. 3 lit. a) otrzymuje brzmienie:
,,sieci odizolowane sg zwolnione z wymogdéw okreslonych w ust. 2 lit. a)—d);”;

w art. 16 (wymogi dotyczace infrastruktury transportowej dla sieci bazowej
1 rozszerzonej sieci bazowej) wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a)  ust. 2 lit. a) otrzymuje brzmienie:

»spelniata wymogi okreslone w art. 15 ust. 2 lit. a)-d) oraz wymog przewazajacej
minimalnej predkosci eksploatacyjnej na linii wynoszacej 100 km/h dla pociggow
towarowych na liniach towarowych rozszerzonej sieci bazowej;”;

b)  ust. 2 lit. b) otrzymuje brzmienie:

»spelniata wymogi okreslone wart. 15 ust.2 lit. a) na liniach pasazerskich
rozszerzonej sieci bazowej;”;

c) ust. 3 lit. a) otrzymuje brzmienie:

»spelniata wymogi okres$lone w art. 15 ust. 2 lit. a), b) i ¢) oraz wymog przewazajacej
minimalnej predkosci eksploatacyjnej na linii wynoszacej 100 km/h dla pociagdéw
towarowych na liniach towarowych sieci bazowe;j;”;

d) wust. 3 lit. b) otrzymuje brzmienie:

»spetniala wymogi okreslone w art. 15 ust. 2 lit. a) na liniach pasazerskich sieci
bazowej;”;

e)  ust. 4 lit. a) otrzymuje brzmienie:
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8)

9)

mm);”;

»spelniata wymogi okre§lone w art. 15 ust. 2 lit. d) na liniach towarowych sieci
bazowej;”;

f)  ust. 4 lit. b) otrzymuje brzmienie:

,»spelniata wymogi okreslone w ust. 2 lit. b) na liniach pasazerskich sieci bazowej.”;
dodaje si¢ art. 16a w brzmieniu:

,Artykul 16a

Nominalna normatywna europejska szeroko$¢ toru kolejowego

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby wszelka nowa infrastruktura kolejowa sieci
kompleksowej, sieci rozszerzonej oraz sieci bazowej, z uwzglednieniem polaczen,
o ktorych mowa w art. 14 ust. 1 lit. d), charakteryzowata si¢ nominalng normatywna
europejska szerokoscig toru wynoszaca 1 435 mm. Wymdg ten uwaza si¢ za
spelniony, gdy pociagi o rozstawie wynoszacym 1 435 mm mogg poruszaé si¢ po
infrastrukturze. Do celow niniejszego artykutu nowa infrastruktura kolejowa oznacza
kazda infrastrukture, ktorej budowa jeszcze si¢ nie rozpoczela w dniu wejscia
W Zycie niniejszego rozporzadzenia.

Panstwa cztonkowskie posiadajace sie¢ kolejowa lub jej czg$¢ o innej szerokosci toru
niz nominalna normatywna europejska szeroko$¢ toru wynoszaca 1 435 mm
sporzadzaja, najpozniej w ciggu dwoch lat od daty wejscia w zycie niniejszego
rozporzadzenia, plan przejscia istniejagcych linii kolejowych nalezacych do
europejskich korytarzy transportowych na nominalng normatywna europejska
szeroko$¢ toru wynoszacg 1 435 mm. Taki plan przej$cia jest koordynowany
z sasiednim panstwem cztonkowskim lub sgsiednimi panstwami cztonkowskimi,
ktérych dotyczy ten proces.

Panstwa cztonkowskie moga wskaza¢ w planie przejscia linie kolejowe, ktore nie
przejda na nominalng normatywna europejska szeroko$¢ toru wynoszaca 1 435 mm.
Plan przej$cia musi zawiera¢ spoleczno-gospodarczg analiz¢ kosztow i korzysci
uzasadniajaca decyzje o nieprzechodzeniu linii kolejowych na nominalng
normatywng europejska szerokos¢ toru wynoszaca 1 435 mm oraz ocen¢ wplywu na
interoperacyjnosc.

Priorytety w zakresie planowania infrastruktury iinwestycji zwigzane z planem
przejscia uwzglednia si¢ w pierwszym planie prac koordynatora europejskiego ds.
europejskiego korytarza transportowego, ktorego czescig sg towarowe linie kolejowe

o szeroko$ci torOw innej niz nominalna normatywna europejska szeroko$¢ toru,
zgodnie z art. 53.”;

w art. 19 (dodatkowe priorytety w zakresie rozwoju infrastruktury kolejowej)
wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

a)  dodaje sig¢ lit. a) w brzmieniu:

,»a) przechodzenie na nominalng normatywng europejska szerokos¢ toru (1 435

.

b) lit. a)-g) otrzymujg oznaczenia lit. b)-h);

ROZDZIAL VI: PRZEPISY WSPOLNE

10)

w art. 63 (zwolnienia) dodaje si¢ akapit drugi w brzmieniu:
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,Przepisy art. 16a nie majg zastosowania do Irlandii.”;

ZALACZNIK 1

11)

mapy zamieszczone w CZESCI 1/23, CZESCI 2/23, CZESCI 3/23, CZESCI 4/23,
CZESCI 5/23, CZESCI 14/23 oraz CZESCI 15/23 ZALACZNIKA 1 do dokumentu
COM(2021) 812 final zastepuje si¢ czesciami w czegsciach 1-6 ZALACZNIKA 1 do
niniejszego zmienionego wniosku w nastepujacy sposob:

a) CZESC 1/23 ZALACZNIKA 1 zastepuje si¢ CZESCIA 1/6 ZALACZNIKA I;
b) CZESC 2/23 ZALACZNIKA 1 zastepuje si¢ CZESCIA 1/6 ZALACZNIKA I;
¢) CZESC 3/23 ZALACZNIKA 1 zastepuje si¢ CZESCIA 2/6 ZALACZNIKA I;
d) CZESC 4/23 ZALACZNIKA 1 zastepuje sic CZESCIA 3/6 ZALACZNIKA I;
e) CZESC 5/23 ZALACZNIKA 1 zastepuje si¢ CZESCIA 4/6 ZALACZNIKA I;
f) CZESC 14/23 ZALACZNIKA I zastepuje si¢ CZESCIA 5/6 ZALACZNIKA T;
g) CZESC 15/23 ZALACZNIKA 1 zastepuje sic CZESCIA 6/6 ZALACZNIKA I;

ZALACZNIK 11

12)

mapy zamieszczone w CZESCI 1/14, CZESCI 4/14, CZESCI 5/14, CZESCI 6/14,
CZESCI 7/14, CZESCI 8/14, CZESCI 9/14, CZESCI 10/14, CZESCI 13/14 oraz
CZESCI 14/14 ZALACZNIKA III do dokumentu COM(2021) 812 final zastepuje
si¢ mapami w czgsciach 1-8 ZALACZNIKA 1II do niniejszego zmienionego wniosku
W nastepujacy sposob:

a) CZESC 1/14 ZALACZNIKA 111 zastepuje si¢ CZESCIA 1/8 ZALACZNIKA 1I;

b) dmgq mape w CZESCI 4/14 ZALACZNIKA 1II zastepuje si¢ druga mapg w
CZESCI 1/8 ZALACZNIKA 1I;

¢) CZESC 5/14 ZALACZNIKA 111 zastepuje sic CZESCIA 2/8 ZALACZNIKA 1I;
d) CZESC 6/14 ZALACZNIKA III zastepuje si¢ CZESCIA 3/8 ZALACZNIKA II;
e) CZESC 7/14 ZALACZNIKA 11 zastepuje sic CZESCIA 4/8 ZALACZNIKA 1I;
f) CZESC 8/14 ZALACZNIKA 111 zastepuje sic CZESCIA 5/8 ZALACZNIKA 1I;
g) CZESC 9/14 ZALACZNIKA III zastepuje si¢ CZESCIA 6/8 ZALACZNIKA 1I;

h) pierwsza mape w CZESCI 10/14 ZALACZNIKA III zastepuje si¢ pierwsza mapa
w CZESCI 7/8 ZALACZNIKA 1I;

i) drugg mapg w CZESCI 13/14 ZALACZNIKA III zastepuje si¢ druga mapa w
CZESCI7/8 ZALACZNIKA 1I;

i) CZESC 14/14 ZALACZNIKA 1II zastepuje sie CZESCIA 8/8 ZALACZNIKA 1I;

ZALACZNIK 1V

11)

mapy zamieszczone w CZESCI 1/12 oraz CZESCI 8/12 ZALACZNIKA IV do
dokumentu COM(2021) 812 final zastepuje si¢ mapami w czeSciach 1 12
ZALACZNIKA 1II do niniejszego zmienionego wniosku;

14

PL



PL

12)

skresla si¢ mapy zamieszczone w CZESCI 12/12 ZALACZNIKA 1V do dokumentu
COM(2021) 812 final.
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