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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII
. Motivele si obiectivele propunerii

Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 privind orientarile Uniunii pentru dezvoltarea retelei
transeuropene de transport (TEN-T)! stabileste o retea multimodali la nivel european de cii
ferate, cai navigabile interioare si rute maritime pe distante scurte care sunt legate de nodurile
urbane, porturile maritime si interioare, aeroporturile si terminalele din intreaga Uniune
Europeana. Reteaua ofera o baza solida pentru construirea arterelor necesare pentru fluiditatea
fluxurilor de transport de calatori si de marfuri Inspre Europa si pe intreg teritoriul Europei.

Pentru a contribui la abordarea provocarilor tot mai mari cu care se confruntd generatia
noastrd, cum ar fi schimbadrile climatice si necesitatea unei mai mari reziliente a infrastructurii
noastre de transport ca urmare a efectelor paralizante ale pandemiei de COVID-19, Comisia a
adoptat, la 14 decembrie 2021, o propunere legislativa care revizuieste Regulamentul TEN-T
din 20132 In conformitate cu obiectivele Pactului verde european® si ale Strategiei pentru o
mobilitate durabild si inteligentd®, aceastd propunere vizeazi intensificarea activititii care
utilizeaza forme de transport mai durabile si pune un accent mai mare pe multimodalitate si pe
interoperabilitatea dintre modurile si nodurile de transport, precum si pe o mai buna integrare
a nodurilor urbane in TEN-T.

Cu toate acestea, de la adoptarea orientarilor revizuite, rezilienta retelei europene de transport
a fost pusa din nou la incercare de impactul devastator al razboiului de agresiune purtat de
Rusia impotriva Ucrainei. Acest lucru a redefinit peisajul geopolitic, aducand la suprafata
vulnerabilitatea noastra la evenimente perturbatoare neprevazute din afara frontierelor
Uniunii. Impactul sau major asupra pietelor mondiale, cum ar fi securitatea alimentara
globald, a evidentiat faptul cd piata internd a Uniunii si reteaua sa de transport nu pot fi privite
in mod izolat atunci cand este vorba de elaborarea politicii Uniunii. Existenta unor legaturi
mai bune cu tarile partenere vecine ale UE este necesara mai mult ca oricand.

Avand 1n vedere acest nou context geopolitic, Comunicarea Comisiei din 12 mai 2022 privind
culoarele de solidaritate® a identificat mai multe provociri majore in materie de infrastructura
de transport pe care UE si tarile invecinate trebuie sa le solutioneze pentru a sprijini economia
si redresarea Ucrainei, pentru a permite produselor agricole si de alta naturd sa ajunga pe
pietele UE si mondiale si pentru a asigura o conectivitate sporitd cu Europa, atit pentru
exporturi, cat si pentru importuri. Pentru a oferi o conectivitate sporitd cu UE, comunicarea
sus-mentionata a propus printre alte masuri evaluarea extinderii coridoarelor europene de
transport.

Terenul pentru extinderea acestor coridoare a fost deja pregatit de Comisie, care a adoptat, la
14 1ulie 2022, harti orientative revizuite pentru reteaua transeuropeand de transport din
Ucraina, ca parte a politicii Comisiei de extindere a TEN-T la tarile invecinate®. Scopul
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acestor harti TEN-T extinse este ca standardele TEN-T sa fie aplicate si in retelele tarilor
terte, pentru a permite conexiuni neintrerupte. Ca atare, ele oferd, de asemenea, o baza solida
pentru investitiile straine in aceste tari, in conformitate cu obiectivele europene.

Un alt aspect il reprezintd diferenta dintre ecartamentul utilizat in Ucraina si cel utilizat in
majoritatea UE, care Tngreuneaza in mod semnificativ interoperabilitatea feroviara. Produsele
exportate din Ucraina pe calea feratd trebuie sa fie transbordate in apropierea frontierelor UE,
deoarece trenurile care circuld pe reteaua ucraineand nu pot circula pe ecartamentul nominal
standard european de 1 435 mm. Aceastd problema a interoperabilitdtii feroviare cauzata de
ecartamente diferite a evidentiat, de asemenea, vulnerabilitatea retelei feroviare in interiorul
teritoriului UE, deoarece mai multe state membre au o retea feroviard cu ecartamente
nominale diferite de ecartamentul nominal standard european. Aceasta chestiune nu a fost
abordatd in propunerea legislativa de revizuire a Regulamentului TEN-T din 14 decembrie
2021, dar s-a impus clar ca problema ce trebuie abordatd in urma recentei evolutii a situatiei
din Ucraina.

Mai mult, Pactul verde european solicitd ca o parte substantiald a celor 75 % din transportul
intern de marfa efectuat In prezent pe cale rutiera sa fie reorientata catre transportul feroviar si
transportul pe caile navigabile interioare. Cu toate acestea, timpul si costurile necesare pentru
transbordare afecteazd in mod negativ competitivitatea transportului feroviar, punand sub
semnul intrebarii acest obiectiv. O crestere masiva a volumelor transportate pe calea ferata ar
crea blocaje grave la frontiere, astfel cum se poate observa in prezent la frontiera Ucrainei si,
prin urmare, ar pune in pericol si indeplinirea acestui obiectiv.

Reteaua TEN-T se extinde la o serie de tari terte Invecinate, in special Rusia si Belarus.
Aceastd retea constituie baza cooperarii dintre UE si tarile terte in domeniul infrastructurii,
inclusiv pentru a consolida conexiunile transfrontaliere cu UE. Avand in vedere razboiul de
agresiune al Rusiei in Ucraina si pozitia adoptatd de Belarus in acest conflict, o astfel de
cooperare cu Rusia si Belarus este consideratd a nu mai fi nici adecvata, nici in interesul UE.

Prin urmare, prezenta propunere modificata vizeazd introducerea urmatoarelor modificari la
propunerea legislativa din 14 decembrie 2021:

J Ca raspuns imediat la actiunea solicitatd comunicatd in Comunicarea privind
culoarele de solidaritate, se propune extinderea a patru coridoare europene de
transport catre Ucraina si Republica Moldova, pe baza hartilor orientative ale retelei
centrale din aceste doua tdri. Este vorba, in special, de o extindere a coridorului
Marea Nordului-Marea Balticd via Lviv si Kiev la Mariupol, de extinderea
coridorului Marea Baltic-Black-Aegean la Odesa via Lviv si prin Chisindu, precum
si de o extindere a coridorului Marea Baltica — Marea Adriaticd si a coridoarelor Rin-
Dunare pand la Lviv. Astfel de extinderi ale coridoarelor implica o modificare a
anexei Il la propunerea din luna decembrie a anului trecut.

J Avand 1n vedere contextul geopolitic actual, orientarea si extinderea retelei
transeuropene de transport in Rusia si Belarus nu mai sunt valabile sau de dorit. Prin
urmare, se propune eliminarea hartilor orientative ale retelei transeuropene de
transport din Rusia si Belarus din anexa IV. Cu toate acestea, in cazul unei tranzitii
democratice in Belarus, construirea si modernizarea legaturilor transfrontaliere ale
tarii cu UE, in conformitate cu planul economic cuprinzitor pentru un Belarus
democratic, ar fi o prioritate majora, inclusiv prin reincluderea tarii in regulament.
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J In consecinta, imbunitatirea conexiunilor transfrontaliere cu Rusia si Belarus nu mai
constituie o prioritate majora pe teritoriul statelor membre ale UE. In prezent, exista
conexiuni din Finlanda, Estonia, Letonia, Lituania si Polonia catre aceste doua tari
terte. Pentru a reflecta prioritatea mai redusd in construirea si modernizarea acestor
conexiuni ,,pe ultimul kilometru”, se propune declasarea ultimilor kilometri ai tuturor
conexiunilor transfrontaliere existente in prezent in reteaua centrald la reteaua
globald, pentru care este prevazut doar un termen ulterior de punere in aplicare, si
anume 2050. In consecinti, acest lucru va duce la o adaptare minord a alinierii
coridoarelor europene de transport. Aceste modificari implicd modificarea anexelor I
si 1L

J In urma adoptarii hartilor orientative modificate ale retelei TEN-T din Ucraina
[COM (2022) 5056 final], se propune inlocuirea hartilor aferente din anexa IV.

J In sfarsit, mai multe state membre dispun de o retea feroviaria cu un ecartament
nominal diferit de ecartamentul nominal standard european de 1435 mm. Tarile
vizate sunt Irlanda (ecartament de 1 600 mm), Finlanda (ecartament de 1 524 mm),
Estonia, Letonia si Lituania (ecartament de 1520 mm) si Portugalia si Spania
(ecartament de 1668 mm). Astfel de diferente in ceea ce priveste ecartamentul
liniilor de cale feratd limiteaza considerabil interoperabilitatea feroviard in intreaga
Uniune Europeand, dupd cum a demonstrat criza actuald din Ucraina si problemele
acestei tari in ceea ce priveste exportul de cereale pe calea feratd din cauza
ecartamentului diferit al liniilor. Prin urmare, se propune ca, pentru toate statele
membre care au o conexiune feroviara terestra cu alte state membre, sa se includa
cerinta de a dezvolta toate noile linii de cale feratda TEN-T cu un ecartament nominal
standard european de 1 435 mm si, de asemenea, sa se elaboreze un plan de migrare
catre acest ecartament nominal standard european pentru toate liniile existente ale
coridoarelor europene de transport. Acest lucru trebuie sa se reflecte in cerintele de
infrastructura ale TEN-T, in special in sectiunea 1 (infrastructura feroviard) din
capitolul III.

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica vizat

Ca pilon principal al politicii UE privind infrastructura de transport, Regulamentul TEN-T
actioneaza ca facilitator si depinde, de asemenea, de politici complementare. Standardele si
cerintele prevazute in Regulamentul TEN-T sunt direct legate de obiectivele si nevoile
relevante din alte sectoare/domenii ale transporturilor si, prin urmare, de alte acte legislative
sectoriale mai specifice. Aceasta Inseamna, de exemplu, ca infrastructura feroviara TEN-T —
pentru a asigura transportul transfrontalier si mobilitatea fard sincope — trebuie sa respecte
legislatia Tn materie de interoperabilitate prevazuta in politica feroviard. Ca atare, modificarile
aduse in prezenta propunere in ceea ce priveste migrarea la un ecartament nominal standard
european al liniilor sunt pe deplin conforme cu legislatia existentd in domeniul feroviar.

In ceea ce priveste modificarile din harti, acestea sunt pe deplin conforme si coerente cu
masurile prezentate in Comunicarea Comisiei din 12 mai 2022 privind culoarele de
solidaritate [COM (2022) 217 final].

. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Prezenta propunere este, de asemenea, coerenta cu alte politici ale Uniunii, cum ar fi legislatia
sectoriala privind transportul feroviar, in special urmatoarele doud regulamente:
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Regulamentul (UE) nr. 1299/2014 al Comisiei din 18 noiembrie 2014 privind specificatia
tehnicd de interoperabilitate referitoare la subsistemul ,,infrastructura” al sistemului feroviar
din Uniunea Europeana care se aplica diferitelor tipuri de ecartament;

Regulamentul (UE) 2016/919 al Comisiei din 27 mai 2016 privind specificatia tehnicd de
interoperabilitate referitoare la subsistemele de control-comanda si semnalizare ale sistemului
feroviar, care se aplicd retelelor cu ecartamente de 1435 mm, 1520 mm, 1524 mm,
1 600 mm si 1 668 mm. Cu toate acestea, ea nu se va aplica liniilor scurte de trecere a
frontierei cu ecartament de 1 520 mm care sunt conectate la retelele unor tari terte.

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE

. Temei juridic

Temeiul juridic pentru modificarile propuse ale propunerii legislative de revizuire a
Regulamentului TEN-T [COM (2021) 812 final] este Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene (TFUE) (articolele 170-172), care prevede crearea si dezvoltarea de retele
transeuropene in domeniul infrastructurilor de transport, telecomunicatii i energie.

. Subsidiaritatea (in cazul competentelor neexclusive)

TFUE prevede retelele transeuropene trebuie sd permitd cetdtenilor Uniunii, agentilor
economici si comunitdtilor regionale sa beneficieze pe deplin de un spatiu fard frontiere
interne. Retelele vor tine totodatd seama de necesitatea consoliddrii coeziunii economice,
sociale si teritoriale a Uniunii, precum si a promovarii unei dezvoltari armonioase a acesteia
in ansamblu. Politica TEN-T este astfel, prin natura sa, o politicd ce se extinde dincolo de
frontierele statelor membre, deoarece se concentreaza asupra unui sistem care constd intr-o
retea europeand unici extinsa la nivel transfrontalier. In mod evident, o astfel de retea la nivel
european nu poate fi instituitd de un singur stat membru.

In mod similar, o mai buni conectare a retelei de transport a Uniunii cu tirile terte invecinate,
cum ar fi Ucraina si Republica Moldova, este mai eficace daca este pusa in aplicare la nivelul
Uniunii si nu in mod individual la nivel national. De altfel, si evaluarea Regulamentului (UE)
nr. 1315/2013 privind orientdrile pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport [SWD
(2021) 117 final]” a concluzionat ci cooperarea TEN-T cu tarile terte, ca unul dintre
domeniile nou introduse in 2013, a generat o valoare adaugata semnificativa, care nu ar fi fost
realizabild prin actiunea individuala a statelor membre.

Acelasi lucru este valabil si pentru raspunsul Uniunii la rdzboiul de agresiune al Rusiei
impotriva Ucrainei, care include acordarea unei prioritdti mai reduse legaturilor de transport
cu Rusia si Belarus. Acest lucru necesitd, de asemenea, o abordare coordonatd in intreaga
Uniune.

. Proportionalitate

Prezenta propunere modificatd nu depdseste ceea ce este necesar pentru a-si atinge
obiectivele. Acesta prevede adaptarea hartilor anexate care stabilesc reteaua transeuropeana
de transport in cadrul UE, precum si adaptarea hartilor orientative in tarile terte invecinate.

Evaluarea Regulamentului (UE) nr. 1315/2013 privind orientarile Uniunii pentru dezvoltarea unei retele
transeuropene de transport, SWD(2021) 117 final din 26 mai 2021
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In plus, se propune ca statele membre si fie obligate si migreze la ecartamentul nominal
standard european de 1 435 mm ori de cate ori se construieste o noud linie de cale ferata.
Aceastd obligatie exista deja, dar retelele cunoscute izolate, si anume retelele cu ecartament
diferit de ecartamentul nominal standard european de 1435 mm, au fost exceptate de la
aceastd cerintd. In ceea ce priveste cerinta privind tronsoanele care urmeaza sa fie construite,
aceasta nu genereaza niciun cost suplimentar, in afara de o analiza si o solutie a modului in
care aceste noi linii de cale ferata cu ecartamentul nominal standard european de 1 435 mm
pot fi conectate eficient la restul retelei nationale, care ar putea avea un ecartament diferit.

Propunerea include, de asemenea, obligatia statelor membre de a migra liniile feroviare
existente in coridoarele europene de transport. Cu toate acestea, statele membre dispun de o
marja de apreciere, in primul rand pentru a decide cu privire la calendarul unei astfel de
migrari si, in al doilea rand, pentru a decide, daca este necesar, cd migrarea nu este justificata
pe baza unei analize socioeconomice cost-beneficiu pentru anumite linii.

In cele din urma, prezenta propunere include, de asemenea, declasarea ultimilor kilometri de
tronsoane transfrontaliere cu Rusia si Belarus. Aceastda declasare se referd doar la tronsoane
foarte limitate din punct de vedere geografic (,,ultimii kilometri”). Declasarea nu inseamna ca
aceste tronsoane rutiere sau feroviare sunt eliminate din reteaua TEN-T, ci cd ultimul
kilometru pana la frontierd va avea doar o prioritate mai mica in ceea ce priveste calendarul
de punere 1n aplicare, adica nu va obliga statele membre sa le finalizeze pana in 2030, ci doar
pana 1n 2050. Acest lucru este in deplind conformitate cu planurile si programele nationale ale
statelor membre 1n cauza, deoarece acestea nu intentioneazd sd investeascad In aceste
conexiuni pe ultimul kilometru, nici sa le finanteze pe termen scurt si mediu.

. Alegerea instrumentului

Intrucat prezenta este o propunere de revizuire a unei propuneri legislative care a revizuit un
regulament existent, pastrarea statutului instrumentului in forma sa actuala se dovedeste a fi o
actiune legitima.

3. REZULTATELE EVALUARILOR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU
PARTILE INTERESATE SI ALE EVALUARILOR IMPACTULUI

. Evaluari ex post/verificarea adecvarii legislatiei existente

Evaluarea Regulamentului TEN-T [SWD (2021) 117 final] a analizat cooperarea TEN-T cu
tarile invecinate si cu tdrile terte prin instituirea unei retele transeuropene de transport
orientative. Aceasta a concluzionat cd astfel de harti indicative au contribuit la furnizarea unui
punct de referintd pentru cooperarea privind planificarea dezvoltdrii infrastructurii de
transport in tarile respective, In vederea garantdrii continuitatii si a promovarii conectivitatii
transporturilor In UE. Aceste harti au fost de mare interes reciproc in ceea ce priveste
consolidarea legdturilor strategice de transport multimodal dintre UE si regiunile invecinate
vizate, precum si in ceea ce priveste promovarea dezvoltarii economice si a schimburilor.

Hartile orientative se bazeaza pe aceeasi metodologie ca cea a TEN-T in cadrul UE si acopera
atat reteaua centrala, cat si pe cea globala. Desi aceste extinderi orientative ale retelei nu
implica in mod automat aplicabilitatea obligatorie a tuturor standardelor si cerintelor TEN-T
care au fost stabilite pentru statele membre ale UE, evaluarea a concluzionat ca acestea au
contribuit la partajarea metodologiei Uniunii pentru instalarea infrastructurii de transport si
pentru promovarea standardelor tehnice, a aspectelor de reglementare si a celor mai bune
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practici ale Uniunii in materie de finantare. In plus, acestea au oferit orientari institutiilor
financiare internationale, surselor de finantare relevante ale UE si investitorilor nationali si
privati cu privire la domeniile In care sd isi concentreze finantarea si activitatile in aceste
regiuni. Toate aceste aspecte vor deveni si mai importante pentru a contribui la procesul de
redresare si reconstructie a Ucrainei si a tarii invecinate afectate, Republica Moldova.

In plus, evaluarea a concluzionat ¢ cooperarea tirilor terte cu privire la politica TEN-T a fost,
de asemenea, adecvata, deoarece promoveaza standarde sociale si de mediu europene ridicate,
precum si sustenabilitatea financiara de-a lungul coridoarelor terestre. Activitdtile comune de
planificare a retelei cu tarile invecinate, care conduc la extinderi orientative ale TEN-T, sunt
adecvate Tn masura in care instituie un cadru stabil pentru concentrarea investitiilor in
infrastructura de transport, sprijinite de surse ale UE si de institutii financiare internationale la
nivel mondial. Evaluarea a afirmat, de asemenea, cad evolutiile internationale (cum ar fi
progresele inregistrate in negocierile de aderare si semnarea Tratatului de instituire a
Comunitatii transporturilor pentru regiunea Balcanilor de Vest) sugereaza ca aceasta abordare
ramane relevantd pentru orizonturile 2030/2050 si ar putea fi extinsd in continuare. Acest
lucru este cu atat mai valabil avand in vedere noul context geopolitic. Extinderea coridoarelor
europene de transport cdtre Ucraina si Republica Moldova, astfel cum este inclusd in prezenta
propunere modificata, poate fi, prin urmare, un instrument foarte valoros pentru a ajuta aceste
tari in procesul lor de redresare si reconstructie.

. Consultari cu partile interesate

La 29 iunie 2022, a avut loc o reuniune interinstitutionald la care au participat nu numai toate
cele 27 de state membre ale UE, ci si reprezentanti la nivel Tnalt ai Ucrainei, Republicii
Moldova si Georgiei. Aceasta a abordat problema semnificatiei noii realitati geopolitice cu
razboiul de agresiune Tmpotriva Ucrainei al Rusiei pentru politica TEN-T in mod specific si
pentru politica Uniunii in domeniul transporturilor in sens mai larg, precum si a modului 1n
care TEN-T ar trebui si s-ar putea adapta la acest nou context geopolitic. Aceasta discutie a
contribuit in mod semnificativ la prezenta propunere modificata.

In plus, reuniunile bilaterale cu fiecare dintre cele 27 de state membre ale UE, sub presedintia
presedintiilor franceza si ceha, care au avut loc la 8 si 10 iunie 2022, au fost utilizate pentru a
discuta modificarile propuse la prezenta propunere modificata, in special migrarea liniilor cu
ecartament diferit la ecartamentul nominal standard european de 1 435 mm si declasarea
conexiunilor pe ultimul kilometru ale drumului si tronsoanelor feroviare ale retelei centrale
catre Rusia si Belarus.

In sfarsit, Comisia a publicat pe site-ul siu web o cerere de contributii care descrie problemele
care trebuie abordate, obiectivele care trebuie indeplinite si proiectele de masuri de politica.
Cererea de contributii a fost deschisd pentru comentarii in perioada 6 iulie 2022-20 iulie 2022.
Au fost inregistrate doudzeci si doud de raspunsuri, toate sprijinind masurile propuse.
Principalele observatii au fost urmatoarele:

. Masurile propuse vor contribui la Tmbunatatirea legaturilor feroviare cu Ucraina si
Moldova prin extinderea coridoarelor europene de transport. Acestea vor imbunatati
conectivitatea Ucrainei si a Moldovei cu UE, in special in ceea ce priveste
transportul de marfuri, contribuind astfel la obiectivele Pactului verde european si ale
Strategiei pentru o mobilitate durabila si inteligenta.
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o Extinderea coridoarelor europene de transport la Ucraina si Moldova va necesita
indeplinirea cerintelor tehnice, de reglementare si administrative.

J Multe conexiuni feroviare din Ucraina si dintre Ucraina si UE vor necesita investitii
substantiale. De asemenea, este necesara construirea de terminale si de instalatii de
transbordare.

J La implementarea coridoarelor extinse, Comisia ar trebui sa acorde atentia cuvenita

imbunatatirii conexiunilor rutiere (autostrazi) dintre Romania, Moldova si Ucraina.

J Fluviul Dunarea are un potential ridicat pentru exporturile si importurile de marfuri
intre Ucraina si UE.

J Dezvoltarea conexiunilor dintre Ucraina si Moldova, precum si modernizarea si
reconstructia infrastructurii de transport vor necesita investitii substantiale. Acest
lucru ar implica o majorare a bugetului UE dedicat realizarii retelei TEN-T.

. Implementarea liniilor cu ecartament nominal standard european Intre
Ucraina/Moldova si UE, precum si in UE este esentiald pentru Tmbundtatirea
interoperabilitatii feroviare. Acest lucru va spori eficienta transportului feroviar, in
special prin reducerea timpului de asteptare la punctele de trecere a frontierei. Cu
toate acestea, impactul unei astfel de implementari trebuie evaluat cu atentie, in
special impactul Tn ceea ce priveste finantarea si interoperabilitatea cu reteaua
echipatd cu un ecartament diferit.

Un raspuns la cererea de contributii ridica semne de intrebare cu privire la includerea raului
Dnipro in reteaua TEN-T. Trebuie remarcat faptul cd includerea raului Dnipro in reteaua
TEN-T a facut obiectul unei proceduri separate si a fost adoptata printr-un act delegat al
Comisiei la 14 1ulie 2022. Prezenta propunere nu face decat sa reproducad hartile TEN-T
incluse in actul delegat mentionat anterior.

. Obtinerea si utilizarea expertizei

Pentru prezenta propunere modificata, Comisia s-a bazat in principal pe concluziile sesiunii
interinstitutionale a statelor membre ale UE, cu participarea Ucrainei, a Republicii Moldova si
a Georgiei, precum si pe schimburile bilaterale cu fiecare stat membru.

. Evaluarea impactului

Se considera inutild efectuarea unei noi evaludri a impactului in afard de cea care st la baza
propunerii initiale din 14 decembrie 20218, deoarece obiectivele principale si optiunile
preferate nu s-au schimbat semnificativ si deoarece impactul la nivel economic, de mediu sau
social al textului prezentei propuneri nu ar trebui sa difere semnificativ de impacturile
preconizate ale propunerii initiale.In plus, evaluarea impactului propunerii initiale a tinut
seama de fluxurile de transport din tari terte, dar numai in mod stilizat, si nu a luat in
considerare alinierea exacti a retelelor indicative ale tarilor terte invecinate. Intrucat prezenta
propunere modificd in principal hartile tarilor terte invecinate si conexiunile limitate pe
ultimul kilometru cu aceste tri pe teritoriul Uniunii, aceasta nu ar trebui sa aiba un impact
asupra rezultatelor evaluarii initiale a impactului.
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In ceea ce priveste noile dispozitii de incurajare a migrarii citre ecartamentul nominal
european al liniilor de cale ferata, prezenta propunere se limiteazd la o modificare limitata a
cerintei din propunerea legislativa actuala, care prevede noi linii de cale feratd pe TEN-T
(adica cele care urmeaza sa fie construite dupa intrarea in vigoare a regulamentului), pentru a
migra catre ecartamentul nominal standard european al liniilor de cale ferata de 1 435 mm.
Propunerea legislativa din decembrie 2021 excepteaza noile linii de cale feratd de la aceasta
dispozitie, care sunt ,,0 extindere a unei retele al carei ecartament este diferit si separat de
principalele linii feroviare din Uniune”. Aceastd cerintd nu este foarte clard, iar propunerea
actuald urmareste sa interpreteze acest lucru intr-un mod mai clar si, mai ales, sa se asigure ca
asa-numitele ,retele izolate”, si anume retelele cu un ecartament diferit de ecartamentul
nominal standard european de 1 435 mm, nu sunt exceptate automat de la aceasta cerinta.

In orice caz, aceasti cerinti formald se refera numai la noi linii de cale ferati. Costurile
construirii unei noi linii de cale ferata cu ecartament nominal standard european de 1 435 mm
nu diferd, in principiu, de cele ale liniilor cu ecartament diferit. Prin urmare, nu ar trebui sa
existe nicio diferentd majord in ceea ce priveste impactul economic al acestei masuri fata de
evaluarea initiala a impactului.

In prezent, mai multe state membre dispun de o retea feroviard cu ecartamente diferite. Cea
mai recentd tehnologie permite functionarea pe ecartamente diferite cu trenuri cu ecartament
variabil. O altd tehnologie pentru gestionarea diferitelor ecartamente de cale feratd pe o retea
este asa-numita a treia cale feratd de pe liniile de infrastructura, care permite unor tipuri
diferite de trenuri sa circule pe infrastructura. Spania, de exemplu, a dezvoltat o retea de mare
viteza cu ecartament nominal standard european, o retea conventionald cu ecartament iberic si
un ecartament metric in unele noduri urbane. Desi acest lucru implicd un cost suplimentar,
existd, prin urmare, o tehnologie care sa garanteze cd migrarea progresiva a liniilor de cale
ferata catre ecartamentul nominal standard european al liniilor va avea un efect limitat asupra
sistemului feroviar si nu va perturba traficul feroviar. Experienta din Spania arata, de
asemenea, cd, odatd ce procesul de migrare a unor linii cu ecartamentul nominal standard
european este demarat, acesta declanseaza migrarea in alte parti ale retelei. Inceperea migrarii
pe principalele linii de cale ferata ale retelei TEN-T va crea, prin urmare, o dinamica pozitiva.

Pe de altd parte, prezenta propunere modificata include o dispozitie care invitd statele membre
cu o retea feroviard diferitd de ecartamentul nominal standard european de 1435 mm si
stabileasca un plan de migrare la ecartamentul nominal standard european pentru liniile
existente ale coridoarelor europene de transport. Acest plan de migrare va include o analiza
socioeconomica a raportului costuri-beneficii. Prin urmare, impactul economic si social ar
urma sa fie analizat in cadrul acestui plan privind migratia. In cazul in care o astfel de analiza
are drept rezultat o analizd cost-beneficiu negativd, statele membre se pot abtine de la
migrarea anumitor tronsoane ale retelei lor la ecartamentul nominal standard european al
liniilor.

In ansamblu, se preconizeazi ca migrarea la ecartamentul nominal standard european va avea
efecte si impacturi pozitive. Mai presus de toate, aceasta vizeazd o mai buna interoperabilitate
a transportului feroviar in intreaga Uniune si cu tdrile terte Invecinate. De exemplu,
necesitatea de a exporta produse agricole din Ucraina catre porturile europene in urma
blocadei rusesti asupra porturilor ucrainene de la Marea Neagrd a demonstrat, de asemenea,
impactul economic negativ al ecartamentului nearmonizat al liniilor de cale ferata din Uniune.
Pentru a ajunge in portul Klaipéda din Lituania, cerealele transportate pe trenurile ucrainene
trebuie sa fie transbordate la frontiera dintre Polonia si Ucraina (pe trenuri cu ecartament
nominal standard european de 1435 mm) si apoi transbordate din nou la frontiera dintre
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Polonia si Lituania (pe trenuri cu ecartament de 1 520 mm). Acest lucru duce la cresterea
costurilor de transport si la pierdere de timp si, ca atare, este un exemplu foarte concret al
consecintelor lipsei de interoperabilitate asupra sistemului feroviar al UE din cauza
ecartamentelor diferite. Aceastd neinteroperabilitate afecteaza, de asemenea, In mod grav
complementaritatea dintre modurile de transport, in special in caz de criza, cum ar fi blocada
porturilor din Ucraina ale cirei consecinte pun in pericol securitatea alimentard mondiala. in
plus, costurile de mediu ale miilor de camioane care traverseazd frontiera dintre Franta si
Peninsula Iberica sau dintre Polonia si tarile baltice sau, mai recent, dintre Ucraina si Polonia
se datoreaza partial lipsei de interoperabilitate a retelei feroviare.

Pe langa aspectele legate de interoperabilitate, Curtea de Conturi Europeana (CCE) si-a
exprimat ingrijorarea cu privire la lipsa concurentei dintre retelele feroviare nationale
respective din cauza diferentelor dintre ecartamentele liniilor. De exemplu, un raport al CCE
privind transportul feroviar de marfa, publicat in 2016°, a afirmat ci lipsa unui ecartament de
cale ferata standard in UE nu este doar o constrangere tehnicd pentru operatiunile feroviare
care ingreuneaza interoperabilitatea. De fapt, coexistenta unor ecartamente diferite ale liniilor
feroviare in interiorul unei tari sau in cadrul Uniunii afecteaza si dinamica concurentei dintre
operatorii de pe piatd. Limitarea interoperabilitatii materialului rulant si a dimensiunii
economiilor de scard care pot fi realizate intr-o piatd deschisa ar putea face foarte dificila
intrarea unor noi operatori. In plus, aceasta agraveazi incidenta altor bariere la intrarea pe
piatd, reducand oferta disponibila pentru producatorii de material rulant si sporind costurile de
intretinere.

Existenta unui ecartament de cale feratd diferit de ecartamentul nominal standard european
impiedica accesul la optiunea de inchiriere a materialului rulant european pentru exploatarea
liniilor conventionale. Aceasta Tnseamna ca noii operatori trebuie s achizitioneze material
rulant adecvat pentru a fi competitivi pe liniile de cale feratd cu ecartament diferit. Intrucat
piata pentru productia acestui material este nationald, acest lucru ar putea duce la preturi mai
mari din cauza lipsei concurentei internationale in productia sa.

Implementarea ecartamentului nominal standard european al liniilor va contribui, prin urmare,
la imbunatatirea functionarii pietei interne. Deschiderea pietei, impreund cu dezvoltarea unei
retele feroviare de inalta calitate (ERTMS, o lungime de 740 m a trenurilor, electrificare etc.),
care este pe deplin interoperabila, va contribui la intensificarea activitatii de transport feroviar
prin reducerea costurilor infrastructurii si a costului materialului rulant. Aceasta va facilita, de
asemenea, aparitia pe piatd a unor noi operatori, cu o piata a materialului rulant interoperabil
pe intreaga retea.

In sfarsit, planul privind migrarea urmireste si asigure o tranzitie lind. Sunt disponibile
tehnologii pentru a se asigura faptul cd nu exista nicio intrerupere in retea, intre ecartamentul
nominal standard european al liniilor si retelele nationale existente. Aceste tehnologii ar trebui
insa privite ca o tranzitie, deoarece obiectivul pe termen lung este de a crea o retea europeana
unificatd. Un sistem hibrid pe termen lung ar perpetua situatia actuala, care creeaza, pe langa
aspectele legate de interoperabilitate, o povara pentru aparitia unor noi actori de pe piata care
nu au altd optiune decét achizitionarea de material rulant specific pentru liniile cu ecartament
nominal standard non-european.

o Curtea de Conturi Europeana (2016): Raport Special nr. 08/2016: Transportul feroviar de marfa in UE:
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feroviar nu este competitiv. Intr-o situatie de crizd, capacitatea de a inlocui un mod de
transport cu altul nu este asigurata, punand astfel in pericol buna functionare a pietei interne.

. Adecvarea reglementarilor si simplificare

Initiativa originala a propunerii a facut parte din programul de lucru al Comisiei pentru 2021
in temeiul anexei I (initiative noi) si nu din anexa II (initiative REFIT).

Propunerea modificatd imbunatateste si mai mult functionarea politicii feroviare TEN-T prin
abordarea problemei interoperabilitatii diferitelor ecartamente de cale ferata din reteaua TEN-
T.

. Drepturile fundamentale

Prin stabilirea unei cerinte uniforme pentru ecartamentele liniilor de cale ferata in reteaua
TEN-T, propunerea modificata va consolida si mai mult accesibilitatea retelei feroviare TEN-
T pentru toti utilizatorii.

4. IMPLICATII BUGETARE

Prezenta propunere modificatd nu are implicatii suplimentare asupra bugetului Uniunii in
comparatie cu cele deja indicate in propunerea legislativa initiala din 14 decembrie 2021.

5. ALTE ELEMENTE
. Planurile de implementare si masurile de monitorizare, evaluare si raportare

Dupa cum a fost expus in propunerea initialda din decembrie 2021, Comisia va monitoriza
totodata progresele inregistrate, impactul si rezultatele prezentei initiative prin intermediul
unui set de instrumente de guvernantd, bazate pe guvernanta TEN-T, cum ar fi consolidarea
rolului coordonatorilor europenti si a planurilor de actiune ale acestora.

. Explicatii detaliate cu privire la prevederile specifice ale propunerii

Modificarile (1)-(5) vizeazd includerea unor noi considerente care sda abordeze noua
dimensiune geopolitica si noul context de care TEN-T va trebui sa tina cont.

Modificarile (6)-(9) sunt introduse pentru a pune un accent mai mare pe necesitatea de a
migra la ecartamentul nominal standard european al liniilor feroviare europene, in special in
ceea ce priveste toate liniile feroviare noi care urmeaza si fie construite de la intrarea in
vigoare a prezentului regulament, dar si in ceea ce priveste un plan solid de migrare pentru
tronsoanele feroviare existente pe coridoarele de transport europene.

Modificarea (10) ia in considerare situatia speciald a Irlandei, care, din cauza situatiei sale
insulare, este separatd de orice sistem feroviar european si, ca atare, trebuie sa fie exceptatd de
la cerintele privind ecartamentul nominal standard european de 1 435 mm.

Modificarile (11)-(14) includ toate modificérile cu privire la hartile anexate la Regulamentul
TEN-T, in special eliminarea hartilor Belarusului si Rusiei, includerea noilor harti orientative
adoptate pentru Ucraina, declasarea ultimilor kilometri ai tuturor tronsoanelor feroviare si
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rutiere transfrontaliere cdtre Rusia si Belarus de la reteaua centrald la reteaua globalad si
extinderea coridoarelor europene de transport catre Ucraina si Republica Moldova.

Modificari fata de propunerea legislativa initiala [COM (2021) 812 final]

Modificarile aduse prezentei propuneri modificate, In comparatie cu cea din 14 decembrie
2021 [COM (2021) 812 final], sunt urmatoarele:

CONSIDERENTE

(1)

)

€)

Se introduce urmatorul nou considerent 39:

., (39) Rezilienta retelei europene de transport a fost amenintata si pusa la incercare
de impactul devastator al razboiului de agresiune al Rusiei impotriva Ucrainei.
Aceasta agresiune a redefinit peisajul geopolitic, aducand la suprafata
vulnerabilitatea Uniunii la evenimente perturbatoare neprevazute din afara
frontierelor Uniunii. Impactul sau major asupra pietelor mondiale, cum ar fi
securitatea alimentara globala, a evidentiat faptul ca piata interna a Uniunii si
reteaua sa de transport nu pot fi privite in mod izolat atunci cand este vorba de
elaborarea politicii Uniunii. Existenta unor legaturi mai bune cu tarile partenere
vecine ale Uniunii este necesara mai mult ca oricand.”

Se introduce urmatorul nou considerent 40:

., (40) Avand in vedere acest nou context geopolitic, Comunicarea Comisiei din 12
mai 2022 privind culoarele de solidaritate'® identifica mai multe provocari majore in
materie de infrastructura de transport pe care Uniunea si tarile invecinate trebuie sa
le solutioneze pentru a sprijini economia si redresarea Ucrainei, pentru a permite
produselor agricole si de alta natura sa ajunga pe pietele Uniunii si pe pietele
mondiale §i pentru a asigura o conectivitate sporita cu Uniunea, atat pentru
exporturi, cdt si pentru importuri. Pentru a oferi o conectivitate sporita cu Uniunea,
aceasta comunicare a propus evaluarea extinderii coridoarelor europene de
transport catre Ucraina si Republica Moldova ™.

Se introduce urmatorul nou considerent 41:

. (41) Din cauza razboiului de agresiune al Rusiei impotriva Ucrainei §i a pozitiei
adoptate de Belarus in conflictul respectiv, cooperarea dintre Uniune si Rusia si
Belarus in domeniul politicii TEN-T nu este nici adecvata, nici in interesul Uniunii.
Prin urmare, reteaua TEN-T din aceste doud tdri terte trebuie sd fie intreruptd. In
consecintd, imbunatatirea conexiunilor transfrontaliere cu Rusia si Belarus nu mai
constituie o prioritate majord pe teritoriul statelor membre. In prezent, existd
conexiuni intre Finlanda, Estonia, Letonia, Lituania si Polonia si aceste doua tari
terte. Pentru a reflecta prioritatea mai redusa in construirea §i modernizarea acestor
conexiuni, ultimii kilometri ale tuturor conexiunilor transfrontaliere cu Rusia si
Belarus incluse in prezent in refeaua centrala trebuie sa fie retrogradati de la
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(4)

©)

reteaua centrala la reteaua globala, pentru care este prevazut doar un termen
ulterior de punere in aplicare, si anume 2050. Cu toate acestea, in cazul unei
tranzitii democratice in Belarus, construirea §i modernizarea legaturilor
transfrontaliere ale tarii cu UE, in conformitate cu planul economic cuprinzator
pentru un Belarus democratic, ar fi o prioritate majord, inclusiv prin reincluderea
tarii in regulament.”

Se introduce urmatorul nou considerent 42:

,,(42) Noul context geopolitic a aratat, de asemenea, cdt de importante sunt
conexiunile de transport neintrerupte pe teritoriul Uniunii si cu tarile terte
invecinate. Un ecartament al liniilor de cale ferata diferit de ecartamentul nominal
standard european de 1435 mm afecteaza grav interoperabilitatea retelelor
feroviare din intreaga Uniune si are consecinte chiar si pentru competitivitatea
acestor retele feroviare izolate. Prin urmare, noile linii de cale ferata trebuie
construite doar cu ecartament nominal standard european de 1435 mm. In plus,
statele membre cu o refea cu ecartament diferit trebuie sa evalueze migrarea liniilor
existente ale coridoarelor europene de transport. Aceasta obligatie nu trebuie sa se
aplice Irlandei, intrucdt reteaua sa de transport, datorita situatiei sale insulare, este
complet separata de orice conexiune terestra de pe teritoriul Uniunii.”

Considerentul 39 si toate considerentele urmdtoare sunt renumerotate drept
considerentul 43 si numerele urmatoare;

CAPITOLUL IIT: DISPOZITI SPECIFICE

Sectiunea 1: Infrastructura de transport feroviar

(6)

(7

la articolul 15 (Cerinte privind infrastructura de transport pentru reteaua globald), se
introduc urmatoarele modificari:

(a) laalineatul (2), litera (b) se elimina.

(b) laalineatul (2), literele (c), (d) si (e) se renumeroteaza, devenind literele (b), (c)
st (d).

(c) laalineatul (3), litera (a) se inlocuieste cu urmatorul text:

, retelele izolate sunt exceptate de la cerintele prevazute la alineatul (2)
literele (a)-(d)”;

la articolul 16 (Cerinte privind infrastructura de transport pentru reteaua centrala si
reteaua centrald extinsd), se introduc urmatoarele modificari:

(a) laalineatul (2), litera (a) se inlocuieste cu urmatorul text:

,,indeplineste cerintele prevazute la articolul 15 alineatul (2) literele (a)-(d) si pe
cele referitoare la o viteza operationala minima constanta pe linie de 100 km/h
pentru trenurile de marfa care circula pe liniile aferente transportului de marfuri din
cadrul retelei centrale extinse”;
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(b) laalineatul (2), litera (b) se Inlocuieste cu urmatorul text:

,,indeplineste cerintele prevazute la articolul 15 alineatul (2) litera (a) in ceea ce
priveste liniile aferente transportului de calatori din cadrul retelei centrale extinse”;

(c¢) laalineatul (3), litera (a) se inlocuieste cu urmatorul text:

,,indeplineste cerintele prevazute la articolul 15 alineatul (2) literele (a), (b) si (c) si
pe cele referitoare la o viteza operationala minima constanta pe linie de 100 km/h
pentru trenurile de marfa care circula pe liniile aferente transportului de marfuri din
cadrul retelei centrale”;

(d) laalineatul (3), litera (b) se Inlocuieste cu urmatorul text:

,,indeplineste cerintele prevazute la articolul 15 alineatul (2) litera (a) in ceea ce
priveste liniile aferente transportului de calatori din cadrul retelei centrale”;

(e) laalineatul (4), litera (a) se inlocuieste cu urmatorul text:

,,indeplineste cerinta prevazuta la articolul 15 alineatul (2) litera (d) privind liniile
aferente transportului de marfuri din cadrul retelei centrale”;

(f) laalineatul (4), litera (b) se Tnlocuieste cu urmatorul text:

., indeplineste cerinta prevazuta la alineatul (2) litera (b) in ceea ce priveste liniile
aferente transportului de calatori din cadrul retelei centrale.”;

Se introduce urmatorul articol 16a:
, Articolul 16a
Ecartamentul nominal standard european al liniilor de cale ferata

Statele membre se asigurd cd orice noud infrastructurd feroviara a retelei globale, a
retelei extinse si a retelei centrale, inclusiv conexiunile mentionate la articolul 14
alineatul (1) litera (d), prevede ecartamentul nominal standard european de
1435 mm. Aceastd cerintda este consideratd indeplinitd atunci cand trenurile cu
ecartament de 1 435 mm pot circula pe infrastructurd. In sensul prezentului articol,
infrastructura feroviara noua inseamnd orice infrastructura pentru care lucrarile de
constructie nu au inceput la data intrdrii In vigoare a prezentului regulament.

Statele membre cu o retea feroviard sau o parte a acesteia cu un ecartament diferit de
cel al ecartamentului nominal standard european de 1 435 mm trebuie s elaboreze,
cel tarziu la doi ani de la data intrarii Tn vigoare a prezentului regulament, un plan de
migrare a liniilor feroviare existente situate pe coridoarele de transport europene la
ecartamentul nominal standard european de 1 435 mm. Acest plan de migrare trebuie
coordonat cu statul membru (statele membre) invecinat(e) vizat(e) de migrare.

Statele membre pot identifica in planul de migrare liniile de cale feratd care nu vor
migra catre ecartamentul nominal standard european de 1 435 mm. Planul de migrare
trebuie sa includa o analiza socioeconomica cost-beneficiu care sa justifice decizia de
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a nu migra liniile de cale feratd catre ecartamentul nominal standard european de
1 435 mm si o evaluare a impactului asupra interoperabilitatii.

4. Prioritétile Tn materie de infrastructura si planificarea investitiilor legate de planul de
migrare trebuie sa fie incluse in primul plan de lucru al coordonatorului european
pentru un coridor european de transport din care fac parte liniile feroviare de
transport de marfd cu ecartament diferit de cel al ecartamentului nominal standard
european, in conformitate cu articolul 53.”;

9) la articolul 19 (Prioritati suplimentare pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare), se
introduc urmatoarele modificari:

(a) seintroduce urmatoarea litera (a):
., (@) migrarea la ecartamentul nominal standard european (1 435 mm)”;

(b) literele (a)-(g) se renumeroteaza si devin literele (b)-(h).;

CAPITOLUL VI: DISPOZITII COMUNE

(10) La articolul 63 (Derogari), se adauga un al doilea paragraf, dupa cum urmeaza:

., Dispozitiile articolului 16a nu se aplica Irlandei.”;

ANEXA I

(11) hartile prezentate in ANEXA I — PARTEA 1/23, PARTEA 2/23, PARTEA 3/23,
PARTEA 4/23, PARTEA 5/23, PARTEA 14/23 si PARTEA 15/23 la COM (2021)
812 final se inlocuiesc cu partile din ANEXA I partile 1-6 din prezenta propunere
modificatd, dupa cum urmeaza:

(a) ANEXA I — PARTEA 1/23 se inlocuieste cu ANEXA I — PARTEA 1/6;
(b) ANEXA I — PARTEA 2/23 se inlocuieste cu ANEXA I — PARTEA 1/6;
(c) ANEXA [ — PARTEA 3/23 se inlocuieste cu ANEXA [ — PARTEA 2/6;
(d) ANEXA I — PARTEA 4/23 se inlocuieste cu ANEXA I — PARTEA 3/6;
(e) ANEXA [ — PARTEA 5/23 se inlocuieste cu ANEXA [ — PARTEA 4/6;
(f) ANEXA I — PARTEA 14/23 se inlocuieste cu ANEXA I — PARTEA 5/6;

(g) ANEXA I — PARTEA 15/23 se inlocuieste cu ANEXA [ — PARTEA 6/6.;

ANEXA 111
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(12)

hartile prezentate in ANEXA III — PARTEA 1/14, PARTEA 4/14, PARTEA 5/14,
PARTEA 6/14, PARTEA 7/14, PARTEA 8/14, PARTEA 9/14, PARTEA 10/14,
PARTEA 13/14 si PARTEA 14/14 la COM (2021) 812 final se inlocuiesc cu partile
din ANEXA 1I partile 1-8 din prezenta propunere modificatd, dupa cum urmeaza:

(a) ANEXA 11l — PARTEA 1/14 se inlocuieste cu ANEXA Il — PARTEA 1/8;

(b) ANEXA IIl — PARTEA 4/14, a doua harta se inlocuieste cu a doua harta din
ANEXA Il — PARTEA 1/8;

(c) ANEXA Il — PARTEA 5/14 se inlocuieste cu ANEXA Il — PARTEA 2/8;
(d) ANEXA 11l — PARTEA 6/14 se inlocuieste cu ANEXA Il — PARTEA 3/8;
(e) ANEXA IIl — PARTEA 7/14 se inlocuieste cu ANEXA Il — PARTEA 4/8;
(f) ANEXA III — PARTEA 8/14 se inlocuieste cu ANEXA Il — PARTEA 5/8;
(g) ANEXA Il — PARTEA 9/14 se inlocuieste cu ANEXA Il — PARTEA 6/8;

(h) ANEXA IlI — PARTEA 10/14, prima harta se inlocuieste cu prima harta din
ANEXA Il — PARTEA 7/8;

(i) ANEXA Il — PARTEA 13/14, a doua harta se inlocuieste cu a doua harta din
ANEXA Il — PARTEA 7/8;

(7)) ANEXA IIl — PARTEA 14/14 se inlocuieste cu ANEXA Il — PARTEA 8/8.;

ANEXA IV

(13)

(14)

hartile din ANEXA IV — PARTEA 1/12 si PARTEA 8/12 la COM (2021) 812 final
se Inlocuiesc cu hartile din ANEXA III, partile 1 si 2, la prezenta propunere
modificata;

hartile din ANEXA IV — PARTEA 12/12 la COM (2021) 812 final se elimina.

15

RO



	1. CONTEXTUL PROPUNERII
	• Motivele și obiectivele propunerii
	• Coerența cu dispozițiile existente în domeniul de politică vizat
	• Coerența cu alte politici ale Uniunii

	2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE ȘI PROPORȚIONALITATE
	• Temei juridic
	• Subsidiaritatea (în cazul competențelor neexclusive)
	• Proporționalitate
	• Alegerea instrumentului

	3. REZULTATELE EVALUĂRILOR EX POST, ALE CONSULTĂRILOR CU PĂRȚILE INTERESATE ȘI ALE EVALUĂRILOR IMPACTULUI
	• Evaluări ex post/verificarea adecvării legislației existente
	• Consultări cu părțile interesate
	• Obținerea și utilizarea expertizei
	• Evaluarea impactului
	• Adecvarea reglementărilor și simplificare
	• Drepturile fundamentale

	4. IMPLICAȚII BUGETARE
	5. ALTE ELEMENTE
	• Planurile de implementare și măsurile de monitorizare, evaluare și raportare
	• Explicații detaliate cu privire la prevederile specifice ale propunerii
	• Modificări față de propunerea legislativă inițială [COM (2021) 812 final]


		2022-10-04T10:14:34+0000
	 Guarantee of Integrity and Authenticity


	



