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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

Niniejszy wniosek ustawodawczy dotyczacy przegladu rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013 —
unijne wytyczne dotyczace rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) jest
kluczowym dziataniem w ramach Europejskiego Zielonego tadu oraz strategii na rzecz
zrownowazonej 1 inteligentnej mobilnosci. Celem rozporzadzenia w sprawie TEN-T jest
stworzenie efektywnej ogdlnounijnej multimodalne;j sieci kolei, $srodladowych drog wodnych,
szlakow zeglugi morskiej bliskiego zasiegu 1 drég, ktére sg potaczone z weztami miejskimi,
portami morskimi i $rédladowymi, portami lotniczymi i terminalami w catej UE. Problemy
uwzglednione w przegladzie obejmuja niewystarczajace lub niekompletne normy
infrastrukturalne TEN-T oraz brak integracji standardéw dotyczacych infrastruktury paliw
alternatywnych w ramach TEN-T, co ma negatywny wplyw na klimat i srodowisko. Po
drugie, duzym utrudnieniem dla zapewnienia multimodalnosci w ramach sieci TEN-T sa
waskie gardla w zakresie przepustowosci oraz niewystarczajace polaczenie sieci ze
wszystkimi regionami. Po trzecie, nalezy =zaja¢ si¢ kwestia niewystarczajacego
bezpieczenstwa 1 niezawodno$ci infrastruktury TEN-T. Co wigcej, instrumenty zarzadzania sg
nicadekwatne w stosunku do nowych potrzeb, aprojekt sieci TEN-T wymaga przegladu
w celu zwigkszenia spojnosci z innymi obszarami polityki.

Przeglad TEN-T ma zatem stuzy¢ realizacji czterech gldownych zalozen. Po pierwsze, ma on
na celu zwigkszenie ekologiczno$ci transportu dzigki zapewnieniu odpowiedniej bazy
infrastrukturalnej w celu ztagodzenia zatoréw komunikacyjnych i ograniczenia emisji gazow
cieplarnianych oraz zanieczyszczenia powietrza i wody w wyniku zwiekszenia efektywnosci
kazdego rodzaju transportu oraz umozliwienie zwigkszenia aktywnosci transportowej dzigki
wykorzystaniu bardziej zréwnowazonych form transportu. Ma on w szczegdlnosci na celu
utatwienie wzrostu udzialu kolei, zeglugi morskiej bliskiego zasiegu i zeglugi srodladowe;j
w celu zapewnienia bardziej zroéwnowazonego skladu rodzajow przewozow w systemie
transportu, a w konsekwencji ograniczenia jego negatywnych efektow zewnetrznych. Po
drugie, ma on na celu ulatwienie ptynnego i efektywnego transportu, wspieranie
multimodalnosci 1 interoperacyjnosci pomiedzy roznymi rodzajami transportu w ramach
TEN-T oraz lepsza integracje weztow miejskich z siecia Wyeliminowanie waskich gardet
1 brakujacych potaczen oraz usprawnienie multimodalnosci 1 interoperacyjnosci europejskiego
systemu transportu przyczyni si¢ do urzeczywistnienia rynku wewnetrznego. Po trzecie,
w ramach przegladu dazy si¢ do zwigkszenia odpornosci TEN-T na zmiang klimatu i na inne
zagrozenia naturalne lub katastrofy spowodowane przez cztowieka. TEN-T musi by¢ odporna
na potencjalne negatywne skutki zmian klimatu, aby chroni¢ inwestycje publiczne i1 zapewnié
ich dalszg uzyteczno$¢ w nowym klimacie; powinna takze wspiera¢ neutralno$¢ klimatyczna
dzigki uwzglednieniu kosztow emisji gazow cieplarnianych w analizie kosztow 1 korzysci. Co
nie mniej wazne, w ramach przegladu wskazuje si¢ na zwigkszenie efektywnosci narze¢dzi
zarzagdzania TEN-T, usprawnienie instrumentdw sprawozdawczo$ci i monitorowania oraz
przeglad projektu sieci TEN-T.

W ramach tej zmienionej polityki TEN-T nalezy dazy¢ do zbudowania do 2050r.
niezawodnej, ptynnej 1 wysokiej jakosci transeuropejskiej sieci transportowej, ktora zapewni
zrownowazone polaczenia w calej Unii Europejskiej bez fizycznych przerw, waskich gardet
i brakujacych polaczen. Sie¢ ta przyczyni si¢ do dobrego funkcjonowania rynku
wewnetrznego, do spojnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej terytorium UE oraz do
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realizacji celow Europejskiego Zielonego Ladu. Sie¢ powinna by¢ rozwijana stopniowo,
z posrednimi terminami realizacji przypadajacymi na lata 2030 i 2040.

Inicjatywa ta stanowi cz¢$¢ programu prac Komisji na 2021 r. w ramach zalacznika I (nowe
inicjatywy).

. Spojnosé z przepisami obowiazujacymi w tym obszarze polityki

Jako gléwny filar unijnej polityki w zakresie infrastruktury transportowej rozporzadzenie
w sprawie TEN-T umozliwia podejmowanie dziatan, a takze jest zalezne od uzupetniajacych
strategii politycznych. Standardy i wymogi okre§lone w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T sa
bezposrednio powigzane z odpowiednimi celami 1 potrzebami w innych
sektorach/dziedzinach transportu, a tym samym z innymi, bardziej specyficznymi dla danego
sektora przepisami. Oznacza to na przyklad, ze wcelu zapewnienia jednolitego
transgranicznego transportu i mobilno$ci infrastruktura kolejowa TEN-T musi by¢ zgodna
z przepisami dotyczacymi interoperacyjnosci okreslonymi w polityce kolejowej. Podobnie
w przypadku infrastruktury drogowej TEN-T musza zosta¢ przyjete ibyC przestrzegane
przepisy UE w zakresie bezpieczefistwa ruchu drogowego. Realizacja polityki sektorowej
wymaga réwniez solidnych ram dotyczacych rozporzadzenia w sprawie TEN-T, poniewaz
TEN-T zapewnia sie¢ infrastrukturalng przeznaczong do celow wdrozenia innych $rodkow
sektorowych lub innych aktow prawnych, z ktorych niektore wykraczaja jednak poza TEN-T.

Skuteczno$¢ rozporzadzenia w sprawie TEN-T pod wzgledem wskaznikow, takich jak udziaty
poszczegb6lnych rodzajow transportu, lepsza jako$¢ ustug, wykorzystanie infrastruktury
stuzacej do tadowania/tankowania, zalezy od skoordynowanych wysitkéw podejmowanych
w powigzanych obszarach polityki. Dotyczy to w szczegoélnosci synergii migdzy TEN-T
arozwojem infrastruktury paliw alternatywnych (wniosek dotyczacy AFIR) oraz TEN-T
a inteligentnymi systemami transportowymi (ITS), poniewaz obie te dziedziny s3g ze soba
nierozerwalnie zwigzane. Na przykltad AFIR reguluje udostgpnianie punktéw tadowania/
tankowania w sieci TEN-T, natomiast rozporzadzenie w sprawie TEN-T zapewnia podstawe
infrastrukturalng dla ich szerokiego zastosowania w perspektywie sieci europejskie;j.
Podobnie ITS reguluje kwesti¢ zapewnienia inteligentnych systemow transportowych
w ramach TEN-T, jako czg$¢ szerszego pakietu srodkow. Do wdrozenia zaréwno AFIR, jak i
ITS potrzebne jest zdefiniowanie TEN-T (tj. geograficznego zasiggu zastosowania), co
zapewniono za pomocg map zawartych w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T. Uwagi te maja
rowniez zastosowanie do innych inicjatyw, ktore stanowig czes$¢ planu dzialania w ramach
strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci, takich jak przeglad
rozporzadzenia w sprawie kolejowych korytarzy towarowych, przeglad pakietu dotyczacego
mobilnosci w miastach lub planu dziatania NAIADES III. W rozporzadzeniu w sprawie TEN-
T okreslony zostanie przebieg europejskich korytarzy transportowych, ktore zastapia
kolejowe korytarze towarowe i korytarze sieci bazowej. Zapewni to spdjno$¢ rozwoju sieci
1 przyczyni si¢ do stworzenia synergii mi¢dzy infrastrukturg a aspektami operacyjnymi sieci.

. Spojnos¢ z innymi politykami Unii

Europejski Zielony Lad, przyjety przez Komisje Europejska w grudniu 2019 r., kladzie
glowny nacisk na dziatania w dziedzinie klimatu, wyznaczajac cel neutralno$ci klimatycznej
UE do 2050 r. W dziedzinie transportu w ramach Europejskiego Zielonego tadu wzywa si¢
do redukcji 0 90 % emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych z transportu, aby do roku 2050

UE mogta sta¢ si¢ gospodarkag neutralna dla klimatu, dazac jednocze$nie do osiggnigcia
Zerowego poziomu emisji zanieczyszczen.

Ponadto TEN-T jest S$ciSle powigzana zpolityka w zakresie sieci transeuropejskich
w dziedzinie energii i telekomunikacji, a przepisy dotyczace wykorzystania synergii migdzy
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tymi trzema politykami sg zapisane w prawodawstwie. Podobnie TEN-T jest rowniez S$cisle
powigzana z polityka morska, tzn. transport morski jest jednym z kluczowych sektorow
zrownowazonej niebieskiej gospodarki'.

Jesli chodzi o finansowanie unijne, rozporzadzenie w sprawie TEN-T jest bezposrednio
powigzane zrozporzadzeniem w sprawie instrumentu ,.taczac Europe” (CEF), poniewaz
okreslono w nim projekty bedace przedmiotem wspolnego zainteresowania, ktére kwalifikuja
si¢ do finansowania w ramach CEF. Ponadto infrastruktura TEN-T jest w duzej mierze
finansowana z europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych (ESIF), a od niedawna
rowniez z Instrumentu na rzecz Odbudowy 1 Zwigkszania Odpornosci (RRF). Co wigce;,
TEN-T jest wpelni zgodna zpolityka UE w dziedzinie $rodowiska iklimatu, takg jak
strategia na rzecz bior6znorodnosci i odpowiednie prawodawstwo, w tym ramowa dyrektywa
wodna, dyrektywa ptasia idyrektywa siedliskowa oraz strategia UE dotyczaca
przystosowania sie do zmiany klimatu?.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC I PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE) (art. 170-172) przewiduje utworzenie
1 10ZW0j sieci transeuropejskich w dziedzinie infrastruktury transportowej,
telekomunikacyjnej i energetycznej’. Unia dazy do wspierania wzajemnych polaczeh oraz
interoperacyjno$ci sieci krajowych, jak réwniez dostgpu do tych sieci. Uwzglednia ona
w szczegOlno$ci  potrzebe taczenia wysp, regiondw zamknigtych i peryferyjnych
z centralnymi regionami Unii (art. 170 TFUE). W tym celu Unia ustanawia zbidr wytycznych
obejmujacych cele, priorytety i ogoélne kierunki dziatan przewidzianych w dziedzinie sieci
transeuropejskich. Wytyczne te stuzg okresleniu projektow stanowigcych przedmiot
wspolnego zainteresowania, wdrozeniu wszelkich srodkéw, jakie moga si¢ okazaé niezbedne
do zapewnienia interoperacyjno$ci miedzy sieciami, Ww szczegdlnosci w dziedzinie
normalizacji technicznej, oraz moga stuzy¢ wspieraniu projektow bedacych przedmiotem
wspolnego zainteresowania, popieranych przez Pafistwa Czlonkowskie. Ponadto Unia moze
si¢ rowniez przyczynia¢c do finansowania, za posrednictwem Funduszu Spdjnosci
utworzonego zgodnie z art. 177, poszczegélnych projektow w panstwach cztonkowskich
w dziedzinie infrastruktury transportowej. W celu zapewnienia interoperacyjnosci sieci
przewidziano rowniez wspotprace z panstwami trzecimi (art. 171 TFUE).

. Pomocniczos¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

Zgodnie z TFUE sieci transeuropejskie umozliwiaja obywatelom Unii, podmiotom
gospodarczym 1 wspolnotom regionalnym pelne czerpanie korzysci z obszaru bez granic
wewnetrznych. Uwzgledniaja one rowniez potrzebe wzmocnienia spojnosci gospodarczej,
spolecznej 1 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. Taka sie¢ obejmujaca kraje UE nie moze oczywiscie zosta¢ utworzona
przez jedno panstwo cztonkowskie. Gdyby panstwa czlonkowskie rozwijaty infrastrukture

Komunikat w sprawie nowego podejscia do zrownowazonej niebieskiej gospodarki w UE, COM(2021)
240.

Budujac Europg odporng na zmiang klimatu — nowa Strategia w zakresie przystosowania do zmiany
klimatu, COM(2021) 82 final.

Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, tytut XVI — Sieci transeuropejskie (art. 170—172).
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wyltacznie we wilasnym zakresie, interesy krajowe czesto przewazalyby nad interesem
europejskim. W zwigzku ztym utracone zostatyby korzysci ptynace z europejskiej sieci
transportowej o wysokiej jakosci 1zrownowazonym charakterze. W takim przypadku
prawdopodobnie kwestie polaczen transgranicznych i interoperacyjnosci réwniez nie
zostalyby uwzglednione w wystarczajgcym stopniu, poniewaz panstwa cztonkowskie traktuja
polaczenia wewnatrzkrajowe w wigkszosci przypadkow priorytetowo, nawet jesli projekty
transgraniczne s3 niezbedne do wykorzystania korzysci ptynacych z catej sieci oraz do
wyeliminowania waskich gardet powodujacych zatory komunikacyjne. Doprowadzitoby to
nie tylko do ryzyka braku niezaktoconych potaczen podréznych w catej Europie, ale takze do
ewentualnej niespdjnosci w krajowym podejs$ciu do planowania. Z kolei odmienne standardy
1 wymogi w zakresie interoperacyjnosci w poszczegdlnych panstwach czionkowskich UE
utrudnityby ptynny przeptyw transportu w catej UE, a nawet zwigkszylyby koszty ponoszone
przez uzytkownikéw transportu. Ogolnie rzecz biorgc, jednolita TEN-T bez fizycznych
przerw, obejmujaca inteligentne iinnowacyjne rozwigzania, jest kluczem do ulatwienia
funkcjonowania rynku wewngtrznego, zwigkszenia spojnosci i przyczynienia si¢ do realizacji
celow Europejskiego Zielonego Ladu.

Od czasu ustanowienia polityki UE w 1993 r. panstwa czlonkowskie, regiony, miasta
i zainteresowane strony z branzy przemystowej zawsze zdecydowanie potwierdzaty ogdlng
warto§¢ dodang polityki TEN-T. Europejska warto§¢ dodana byla réwniez jednym
z gtownych wnioskow plynacych zoceny obecnego rozporzadzenia w sprawie TEN-T.
Skoncentrowanie wysitkow na stworzeniu wspolnej, ogdlnoeuropejskiej sieci transportowej
uznaje si¢ powszechnie za realizacj¢ pewnej wizji, ktorej korzysci wykraczaja poza osobne
dzialania krajowe poszczegolnych panstw. Zapewnienie wspélnej ispojnej ogodlnounijnej
podstawy do celow identyfikacji ,,projektéw bedacych przedmiotem wspolnego
zainteresowania” oraz, odpowiednio, dostosowania wysitkow szerokiego kregu podmiotow
w zakresie planowania irealizacji stanowi oczywista 1powszechnie uznawang wartos¢
dodang TEN-T.

Odnosi si¢ to roéwniez do wymiaru weztow miejskich, poniewaz wazne jest, aby ruch miejski
byt dobrze potaczony zruchem migdzyregionalnym i migdzynarodowym. Rola weziow
miejskich w TEN-T wykracza poza poziom lokalny, poniewaz dzialalno$¢ transportowa
w ramach TEN-T rozpoczyna si¢ lub konczy w takich weztach lub przez nie przebiega, co
wymaga dobrej koordynacji pomiedzy réznymi poziomami w celu wyeliminowania waskich
gardel.

Mobilno$¢ w miastach jest i1pozostanie jednak polityka lezacg gldéwnie w gestii panstw
cztonkowskich (wladz lokalnych). Dziatania UE powinny pozosta¢ ograniczone do tych
aspektow mobilnosci w miastach, ktére sa zwigzane zruchem mig¢dzyregionalnym
1 migdzynarodowym. Obejmuje to rowniez utrzymanie infrastruktury: chociaz utrzymanie
infrastruktury jest i pozostanie gtownym obowigzkiem panstw cztonkowskich, decydujace
znaczenie ma zagwarantowanie w oparciu o minimalne zasady zawarte w rozporzadzeniu
w sprawie TEN-T, ze TEN-T bedzie nadal zapewniata wysoka jako$¢ ustug dla obywateli
1 przedsigbiorstw.

. Proporcjonalnosé

Jak wyszczegdlniono w rozdziale 7 oceny skutkéw towarzyszacej niniejszemu wnioskowi,
zaden z wariantdw strategicznych nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggnigcia
og6lnych celow polityki. Proponowana interwencja stanowi zachete do przesunigcia
przewozoéw na bardziej zrownowazone rodzaje transportu, co jest niezbedne do realizacji
bardziej ambitnych celow klimatycznych na2030r. oraz ogdlnego celu zaktadajacego
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osiggniecie do 2050 r. neutralno$ci klimatycznej. Warianty strategiczne majg na celu
stworzenie spojnych ram politycznych oraz spojnej sieci transportowej o wysokim
standardzie, stanowigcej podstawe do realizacji celow innych polityk sektorowych. Majg one
na celu uniknigcie nieproporcjonalnego wplywu na organy publiczne, operatorow
infrastruktury i dostawcow uslug w zakresie mobilnosci, w szczegolnosci poprzez
wykorzystanie idalszy rozwoj dobrze ugruntowanego systemu zarzadzania. Zostalo to
w pelni wykazane w ocenie rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013 oraz w analizie scenariusza
odniesienia stanowigcej podstawe oceny skutkdw w ramach przegladu tego rozporzadzenia.
Warianty sg zatem w peini zgodne z zasadg proporcjonalnosci.

. Wybor instrumentu

Poniewaz jest to wniosek dotyczacy zmiany istniejgcego rozporzadzenia, 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 adekwatnos$ci obowigzujacego prawodawstwa

W ocenie rozporzadzenia w sprawie TEN-T (SWD(2021) 117 final)* stwierdzono, ze TEN-T
zapewnia wszystkim wlasciwym podmiotom (tj. panstwom cztonkowskim, regionom,
miastom, branzy transportowej, zarzadcom infrastruktury wszystkich rodzajow transportu,
uzytkownikom) wspdlne ramy polityki, ktore dziataja na rzecz stopniowego ukonczenia
budowy wspoélnej i spojnej europejskiej sieci infrastruktury transportowej. W zwigzku z tym
nadaje krajowemu planowaniu infrastruktury europejska perspektywe oraz zaspokaja
potrzeby 1izapewnia korzy$ci wykraczajace poza pojedyncze podej$cia krajowe. Jednak
w ocenie stwierdzono tez, ze aby osiggnag¢ nowe cele polityczne nalezy zintensyfikowaé
wysitki. Od czasu ustanowienia rozporzadzenia w sprawie TEN-T w2013 r. kontekst
polityczny faktycznie ulegt znacznej zmianie, w szczeg6lno$ci w wyniku przyjecia
Europejskiego Zielonego Ladu oraz strategii na rzecz zréwnowazonej 1 inteligentnej
mobilnosci, atakze planu dzialania na rzecz eliminacji zanieczyszczen. Ponizej
przedstawiono powigzania migedzy konkluzjami z oceny ex post, w tym zidentyfikowanymi
niedociggnigciami, a przedmiotowym wnioskiem:

Gléwne konkluzje z oceny ex post Whiosek

Konkluzje dotyczace adekwatnosci

Wszystkie cztery cele szczegdlowe rozporzadzenia w sprawie | We wniosku utrzymano irozwinigto cele
TEN-T pozostaja aktualne, s3 rdwnie wazne i wzajemnie si¢ | szczegétowe rozporzadzenia.
uzupelniaja.

Wykazano adekwatno$¢ struktury projektu oraz termindw | We wniosku zasadniczo zachowano strukture
realizacji przypadajacych na lata 2030 i 2050. sieci iterminy ukonczenia, ale dodano nowy
posredni termin realizacji (2040r.), aby
zapewni¢ podejscie stopniowe do realizacji
celuna 2050 r.

4 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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Glowne konkluzje z oceny ex post

Whiosek

Jesli chodzi o cele szczegotowe: ,efektywnos$¢ rozwoju
infrastruktury, aby  ulatwié korzystanie z rynku
wewnetrznego” oraz ,,spdjnos¢ spoleczna, gospodarcza
i terytorialna” istnieje silna potrzeba poczynienia postepow
w zakresie wymogoéw poprawiajacych jakos$¢ infrastruktury
TEN-T.

Wniosek ma na celu podniesienie jakosci
TEN-T izapewnienie utrzymania tej jakosci
przez caty okres uzytkowania infrastruktury.
Wprowadzono dalsze $rodki na rzecz
zwigkszenia interoperacyjnosci i dostepnosci
sieci.

W przypadku celu
rozwoju”  nalezy

szczegdlowego
wyeliminowaé

,»ZIOWNowazonego
brak  skutecznosci
w umozliwianiu dekarbonizacji zgodnie z celem
Europejskiego  Zielonego Ladu. Zmniejszenie emisji
z transportu o 90 % do 2050 r. nie moze zostaé osiggnigte bez
odpowiedniej transeuropejskiej sieci  transportowej
umozliwiajacej bardziej ekologiczny transport.

We wniosku wzmocniono wymogi zgodnie
zpotrzeba  wkladu  wrealizacje¢  celow
Europejskiego Zielonego Ladu w odniesieniu
do wszystkich rodzajow transportu.

W odniesieniu do celu szczegétowego ,,zwigkszenie korzysci
dla uzytkownikdw” rozporzadzenie w sprawie TEN-T
powinno zosta¢ rozwini¢te w celu wzmocnienia identyfikacji,
aczenia i realizacji projektow z perspektywy zintegrowanych
ustug ,,0d drzwi do drzwi” dla uzytkownikéw. Ten obecny
brak adekwatnosci wydaje si¢ szczegdlnie widoczny
w sektorze przewozu 0sob.

We wniosku okreslono $rodki majace na celu
wzmocnienie aspektu transeuropejskiej sieci
transportowej pod katem ushug
i uzytkownikow, w szczegolnosei
w odniesieniu do przewozu oséb.

Wzmocnienie komplementarnosci migdzy siecia bazowa
i sieciag kompleksowa mogloby pomoc w wyeliminowaniu
pozostatych luk w dostgpnosci i tacznosci oraz zapewnié jak
najszersze i najskuteczniejsze pokrycie parametrami jakosci
nowej infrastruktury.

We wniosku okreslono $rodki majace na celu
dostosowanie standardow 1 Wymogow
pomigdzy dwoma warstwami sieci (sieci
kompleksowej i sieci bazowej) w dziedzinach
takich jak: infrastruktura kolejowa, paliwa
alternatywne czy wezty miejskie.

Konkluzje dotyczace skutecznosci

Ogolnie rzecz biorgc, rozporzadzenie w sprawiec TEN-T
okazalo si¢ bardzo skuteczne w identyfikowaniu tysiecy
projektow na  podstawie jednolitych ram  polityki
ogolnoeuropejskiej.

We wniosku utrzymano ramy identyfikacji
projektow dotyczacych sieci.

W przypadku wielu projektow wystepuja jednak nadal

We wniosku okres$lono $rodki zapewniajace

problemy zwigzane zopoznieniami  spowodowanymi | dostosowanie krajowych interesOw
skomplikowanymi procedurami przygotowawczymi, | i obowigzkow do celow TEN-T, przy
utrzymujacymi si¢ rozbiezno$ciami miedzy uzgodnionymi | jednoczesnym poszanowaniu zasady
celami europejskimi a krajowym planowaniem infrastruktury pomocniczos’ci.5

iinwestycji lub ograniczonymi narzgdziami zarzadzania na

poziomie UE.

Wdrazanie TEN-T mozna byloby dalej usprawni¢ — | We wniosku okres$lono §$rodki stuzace
zwlaszcza w $wietle nowych wyzwan 1icelow (obnizenie | dalszemu wzmocnieniu istniejacych
emisyjnoséci, transformacja cyfrowa irosngce ryzyko | instrumentow UE (np. korytarze sieci

nieprzewidzianych sytuacji kryzysowych).

bazowej, plany prac, decyzje wykonawcze
Komisji). Ponadto okre§lono wnim $rodki
majace na celu poprawe odpornosci sieci.

Instrument korytarzy sieci bazowej, wtym koordynatorow
europejskich, okazal si¢ zaréwno bardzo istotny, jak
i skuteczny.

We wniosku dalej jest rozwijana i poszerzana
koncepcja korytarza oraz wzmacniana rola
koordynatorow europejskich.

Konkluzje dotyczace efektywnosci

5

Kwestia ztozonych i dtugotrwatych procedur przygotowawczych zostata rdwniez poruszona w dyrektywie
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1187 z dnia 7 lipca 2021 r. w sprawie usprawnienia $srodkow na

rzecz poczynienia postepéw w realizacji transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T).
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Glowne konkluzje z oceny ex post

Whiosek

Jesli chodzi o obowigzki w zakresie sprawozdawczo$ci
i monitorowania okre§lone w rozporzadzeniu w sprawie TEN-
T, istnieje mozliwo$¢ usprawnienia iwzmocnienia tych
narzedzi.

We wniosku okre§lono $rodki usprawniajace
instrumenty ~ monitorowania i ulatwiajace
sprawozdawczo$¢.

Koordynacja migdzy korytarzami sieci bazowej i korytarzami
towarowego transportu kolejowego doprowadzita do pewnego
przyrostu wydajnosci, ale istnieje niewykorzystany potencjat
odnosnie do lepszego dostosowania tych dwoch instrumentow
pod wzgledem planowania inwestycji i identyfikacji
projektow.

We  wniosku zapewniono geograficzne
dostosowanie obu instrumentow
korytarzowych do europejskich korytarzy
transportowych oraz dalsze wzmocnienie
koordynacji migdzy tymi dwoma
instrumentami.

Konkluzje dotyczace spéjnosci i koordynacji

Osiagniccie  celow  Europejskiego  Zielonego  Ladu
wymagatoby pelnego dostosowania infrastruktury TEN-T do
przepisow wynikajacych zinnych inicjatyw politycznych
w dziedzinie paliw alternatywnych (AFIR), FuelEU
w gospodarce morskiej i ReFuelEU w lotnictwie.

We wniosku zapewniono pelne dostosowanie
do innych inicjatyw politycznych w zakresie
paliw alternatywnych.

Potrzeba zwickszenia spdjnosci z wyzwaniami zwigzanymi
z transformacja cyfrowa i innymi nowymi technologiami.

We wniosku zapewniono pelne dostosowanie
do innych inicjatyw politycznych w zakresie
inteligentnych systeméw transportowych.

Konkluzje dotyczace europejskiej wartosci dodanej

Panstwa czlonkowskie, regiony, miasta i zainteresowane
strony  zsektora  przemystu zawsze  zdecydowanie
potwierdzaty ogoélng warto§¢ dodana polityki TEN-T.
Zatozenia polityki TEN-T wzbudzaja rOwniez coraz wigksze
zainteresowanie  poza UE, zwlaszcza  w panstwach
sgsiadujacych, ale takze winnych regionach $wiata, na
przyktad w zwigzku zrozszerzeniem ladowych potaczen
transportowych z Azja.

Utrzymane zostaje podejscie do
zaangazowania panstw trzecich
i sgsiadujacych. Wizja UE  dotyczaca
rozszerzenia sieci TEN-T na panstwa trzecie
zostata uwzgledniona W osobnym

komunikacie Komisji.

Zapewnienie wspolnej ispdjnej ogdlnounijnej podstawy na
potrzeby identyfikacji ,,projektow bedacych przedmiotem
wspolnego zainteresowania” oraz dostosowanie wysitkow
szerokiego kregu podmiotow w zakresie planowania
irealizacji jest oczywistym ipowszechnie uznanym celem
i nie byloby mozliwe bez rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013.

We wniosku zachowano 1idalej rozwinigto
ramy TEN-T stuzace zharmonizowanemu
planowaniu i realizacji sieci.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Na etapie oceny przeprowadzono nast¢pujace konsultacje z zainteresowanymi stronami:

Otwarte konsultacje publiczne: W ramach pierwszego etapu formalnego procesu przegladu
w okresie od 24 kwietnia do 17 lipca 2019 r. Komisja przeprowadzita otwarte konsultacje
publiczne. Kwestionariusz byt dostepny we wszystkich jezykach urzedowych UE. W ramach
konsultacji uzyskano ponad 600 odpowiedzi od szerokiego kregu zainteresowanych stron,
w tym organow publicznych (od miedzynarodowych po lokalne), zarzadcoéw infrastruktury,
komercyjnych uzytkownikow transportu, spoleczenstwa obywatelskiego iobywateli. Co
wazne, ponad 150 zainteresowanych stron — w tym wiele panstw cztonkowskich 1 kluczowych
stowarzyszen europejskich — wykorzystato juz ten pierwszy etap do przedlozenia stanowiska
negocjacyjnego, w ktorym podkreslono mocne i stabe strony tej polityki, a zwlaszcza jej
otwartych konsultacji

przyszte mozliwosci 1 potrzeby. Wyniki

przeanalizowane 1 wlaczone do ogolnego procesu oceny.

publicznych zostaly
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Ukierunkowane konsultacje zzainteresowanymi stronami: podejscie do konsultacji
z zainteresowanymi ekspertami opracowane przez konsultanta obejmowato trzy glowne
elementy: ankiety internetowe, wywiady istudia przypadkéw dotyczace kwestii
o szczegblnym znaczeniu. Celem ukierunkowanych konsultacji bylo zebranie danych od
konkretnych grup zainteresowanych stron na poziomie lokalnym, krajowym i unijnym.
Ogolnie rzecz biorac, opinie zainteresowanych stron pokazaty bardzo spdjne postrzeganie
pogladow 1, o ile w ocenie nie okreslono inaczej, nie mozna bylo znalez¢ zadnych godnych
uwagi rozroznien pomie¢dzy réznymi grupami zainteresowanych stron.

Ankiety _internetowe: W okresie od 20 stycznia do 16 marca 2020r. opracowano
kwestionariusz badan w celu zebrania danych dotyczacych postrzegania przez zainteresowane
strony rozporzadzenia w sprawie TEN-T i ich do§wiadczen z nim zwigzanych, jego wdrazania
i dotychczasowych wynikéw, a takze ich pogladow na temat zalecen dotyczacych przysztego
rozwoju polityki UE w tym obszarze. Ogolnie rzecz bioragc, w celu przeprowadzenia ankiet
online skontaktowano si¢ zponad 2000 zainteresowanych stron posiadajacych wiedze
fachowa na temat omawianych zagadnien. Ogétem otrzymano 198 waznych odpowiedzi.

Wywiady: W sumie przeprowadzono rozmowy z44 zainteresowanymi stronami,
zuwzglednieniem przekrojowych grup respondentdw uczestniczacych w badaniu,
1 przedstawicieli odpowiednich grup zainteresowanych stron. Gtownym celem tych czesciowo
ustrukturyzowanych wywiadéw bylo uzyskanie doglebnej wiedzy na temat wdrazania
rozporzadzenia w sprawie TEN-T, osiagni¢tych postepdw oraz czynnikéw sukcesu/wyzwan
z perspektywy roznych zainteresowanych stron. Wywiady globalne stuzyly dopetieniu
badania zrédet wtornych, otwartych konsultacji publicznych i ankiety globalnej w celu
wyjasnienia uzyskanych danych ilo§ciowych 1iuzupeklienia wszelkich luk, wsparcia
tematycznych studiow przypadku irozwinigcia kluczowych kwestii, w przypadku ktorych
dane pozyskane z innych Zrddet byly niejasne lub wymagaty dalszych wyjasnien.

Studia przypadkow: Oprocz ogo6lnej oceny rozporzadzenia w sprawie TEN-T opracowano
dziewig¢ tematycznych studiow przypadku dotyczacych wybranych obszaréw polityki TEN-
T. Zostaty one przeprowadzone w obszarach, w ktorych prace Komisji na etapie wdrazania
rozporzadzenia w sprawie TEN-T dostarczylty dowodow $wiadczacych o mozliwej
nieadekwatno$ci, zard6wno w $wietle rozwoju sytuacji wostatnich latach, jak
i przewidywalnego rozwoju sytuacji w przyszto$ci. Opracowano 1 przeprowadzono trzy
warsztaty internetowe zudzialem zainteresowanych stron, wtym urzednikéw UE,
zainteresowanych stron z sektora transportu i partnerow spolecznych, w celu potwierdzenia
ustalen oraz omowienia wnioskoOw 1 zalecen wynikajacych ze studiow przypadku, ktore
dotyczyly mobilno$ci w miastach (transformacja cyfrowa) oraz innowacji 1nowych
technologii.

Na etapie oceny skutkdw przeprowadzono nastepujace konsultacje z zainteresowanymi
stronami:

Na etapie oceny skutkéw przeprowadzono dodatkowe otwarte konsultacje publiczne.
Badanie przeprowadzono migdzy 10 lutego a5 maja 2021 r. na stronie internetowej EU
Survey. Konsultacje podzielono na pig¢ sekcji, rozpoczynajacych si¢ od pytania ogdlnego
dotyczacego rozporzadzenia, po ktdorym nastgpowaly pytania dotyczace dodatkowych
srodkow, ktére moglyby zosta¢ wprowadzone w zmienionym rozporzadzeniu, oraz kwestii,
na ktorag nalezy ewentualnie polozy¢ nacisk. W ramach konsultacji otrzymano lacznie 496
odpowiedzi. Gléwne poruszane zagadnienia to:
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J srodki umozliwiajace  obniZenie = emisyjnosci  1ograniczenie  emisji
zanieczyszczen powietrza w systemie transportu;

J srodki zwigzane z jakoscig 1 odpornos$cia infrastruktury;
J srodki zwigzane z innowacjami, transformacja cyfrowa i automatyzacja; oraz
o potencjalne obszary zainteresowania dla wariantow strategicznych.

Wszystkie uwagi zainteresowanych stron zostaly wykorzystane w procesie opracowywania
wniosku. Chociaz informacje uzyskane na etapie oceny =zostaly w szczego6lnosci
wykorzystane do zdefiniowania idopracowania réznych srodkéw, ktore miaty by¢ dalej
analizowane w ramach oceny skutkéw, informacje uzyskane na tym etapie okazaly si¢ istotne
w konteks$cie zatwierdzenia wybranych srodkéw i1 wariantow, atym samym podejscia do
zmiany rozporzadzenia.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Europejski Trybunal Obrachunkowy

Trybunat Obrachunkowy przeprowadzil szereg audytow 1 przegladow polityk zwiazanych
z infrastrukturg transportowa i TEN-T, w szczegdlnos$ci w odniesieniu do europejskiej sieci
kolei duzych predkosci, transportu morskiego w UE, kolejowego transportu towarowego w
UE, atakze infrastruktury transportowej UES. W stosownych przypadkach oraz zgodnie
z odpowiedziami udzielonymi na odpowiednie sprawozdania, Komisja uwzglednita
odpowiednie zalecenia podczas przygotowywania niniejszego wniosku.

Ocena

Ocena rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej zostala rozpoczeta we wrze$niu 2018 1.
i opierala si¢ w szczegdlnosci na badaniu wspierajacym dla oceny TEN-T, przeprowadzonym
przez konsultantow Coffey’, oraz na badaniu wspierajacym dla przegladu polityki TEN-T,
przeprowadzonym przez Panteia®. Oile pierwsze ztych badan dotyczylo przepiséw
rozporzadzenia w sprawie TEN-T w calosci igromadzito informacje od wszystkich
zainteresowanych stron irodzajow transportu, drugie byto skierowane gléwnie do organow
panstw  czlonkowskich. Zastosowano standardowe podej$cie triangulacyjne, aby
odpowiedzie¢ na pytania ewaluacyjne pod ré6znym katem: badanie zrédet wtdérnych, wywiady
1 ankiety.

Ocena skutkoéw

Ocena skutkéw zostala oparta na badaniach i analizach przeprowadzonych przez Komisjg.
Komisja zlecita rowniez zewngtrznemu, niezaleznemu zespolowi konsultantow (Ricardo

Sprawozdanie specjalne nr 19/2018, sprawozdanie specjalne nr23/2016, sprawozdanie specjalne
nr 08/2016, sprawozdanie specjalne nr 10/2020, ale zob. takze przeglad nr 09/2018 i sprawozdanie
specjalne nr 19/2019.

7 Support study for the evaluation of Regulation (EU) 1315/2013 on Union Guidelines for the
development of the trans-European transport network [Badanie uzupeiniajace na potrzeby oceny
rozporzadzenia (UE) nr1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej]. https://op.europa.eu/pl/publication-detail/-/publication/1{938a68-
4c20-11ec-91ac-01aa75ed71al (i powigzane studia przypadkow).

Support study for the TEN-T policy review, concerning relevant national plans and programmes in
member states [Badanie uzupetniajace na potrzeby przegladu polityki TEN-T dotyczace odpowiednich
planéw i programéw krajowych w panstwach cztonkowskich]. https://op.europa.eu/pl/publication-
detail/-/publication/9beb4836-d55b-11eb-895a-01aa75ed71al
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Nederland B.V. jako lider grupy wraz z Ricardo-AEA Limited, TRT Trasporti e Territorio srl
(TRT) oraz M-Five GmbH Mobility, Futures, Innovation, Economics (M-FIVE)) wsparcie
oceny skutkow w zakresie poszczegdlnych zadan, tj. oceny wariantow strategicznych,
poréwnania wariantéw, oceny kosztoéw administracyjnych oraz analizy otwartych konsultacji
publicznych. Zewngtrzne badanie wspierajace zostanie opublikowane wraz z niniejszym
wnioskiem. Ponadto scenariusz odniesienia zostal opracowany przez laboratorium
E3Modelling przy uzyciu modelu PRIMES-TREMOVE, z wykorzystaniem scenariusza MIX
stanowigcego podstawe oceny skutkow pakietu ,,Gotowi na 55”. Modele ASTRA i TRUST
zostaly skalibrowane na podstawie tego scenariusza odniesienia odpowiednio przez M-FIVE i1
TRT.

. Ocena skutkow

Aby odpowiednio zrealizowac cele przegladu TEN-T, oceniono trzy warianty strategiczne
pod wzgledem ich skutkéw gospodarczych, spotecznych oraz wptywu na srodowisko. Celem
wariantu strategicznego nr 1 jest aktualizacja istniejgcych wymogoéw i standardéw
w odniesieniu do jakosci infrastruktury TEN-T oraz zapewnienie odpowiedniej podstawy
infrastrukturalnej dla wdrozenia paliw alternatywnych i inteligentnych systemow
transportowych. Ponadto obejmuje on $rodki majace na celu harmonizacj¢ i1 usprawnienie
istniejgcych narzedzi monitorowania i sprawozdawczosci w zakresie TEN-T. W konteks$cie
TEN-T wariant obejmuje takze przeglad sieci transportowej iweztow transportowych.
Wariant strategiczny nr 2, oparty na wariancie strategicznym nr 1, reprezentuje zasadniczg
zmiang w zwigzku z wprowadzeniem nowych, bardziej ambitnych standardow dla wszystkich
rodzajow transportu, aby przyczyni¢ si¢ do obnizenia emisyjnosci, redukcji zanieczyszczen,
transformacji cyfrowej, odpornosci 1 bezpieczenstwa systemu infrastruktury transportowe;.
Ponadto lepsza integracja weztow miejskich z TEN-T jest zapewniona dzigki szczegdétowym
wymogom dotyczacym zarzadzania ruchem pasazerskim itowarowym do/z miast. Wariant
strategiczny nr 3, ktdry jest wariantem preferowanym, polega na przyspieszeniu ukonczenia
TEN-T wskutek przesunigcia terminu realizacji niektorych standardow i odcinkéw sieci
z2050r. na2040r. przy jednoczesnym utrzymaniu ambitnych standardow i wymogow
wprowadzonych wariantem strategicznym nr 2. Zapewnia on rowniez szeroki i spojny rozwoj
sieci, przekladajacy si¢ na zasadniczy przeglad projektu sieci TEN-T.

Pod wzgledem wynikoOw wariant strategiczny nr3 niesie za soba znaczne korzySci
gospodarcze, w szczegolnosci wzrost PKB 00,4 % w2030r., 1,3% w2040r. 12,4 %
do 2050 r. w stosunku do scenariusza odniesienia. Przeklada si¢ to na wzrost PKB o 57 mld
EUR w stosunku do scenariusza odniesienia w 2030 r., 0 229 mld EUR w 2040 r. 1 0 467 mld
EUR w 2040 r. Wigksze inwestycje w TEN-T przyczyniaja si¢ rowniez do tworzenia miejsc
pracy, prowadzac do szacunkowego wzrostu zatrudnienia o 0,1 % w 2030 r. w stosunku do
scenariusza odniesienia, 0,3 % w 2040 1. 1 0,5 % do 2050 r., co odpowiada zatrudnieniu 200
000 dodatkowych pracownikéow w 2030 r., 561 000 w 2040 r. 1 840 000 w 2050 r. Wariant
strategiczny nr 3 daje rowniez dobre wyniki pod wzgledem przesunigcia przewozow
towarowych 1przewozéw pasazerskich na bardziej zréwnowazone rodzaje transportu.
Przewidywane wdrozenie nowego standardu kolei pasazerskiej (predkos$¢ na linii 160 km/h),
wprowadzenie skrajni ladunkowej; P400 (umozliwiajacej ruch naczep na wagonach
kolejowych), a takze rozszerzenie niektoérych standardow kolejowych z sieci bazowej na sie¢
kompleksowa w polaczeniu z rozbudow3 tej ostatniej ma wptynaé na zwigkszenie aktywnosci
w dziedzinie transportu kolejowego. Znajduje to réwniez odzwierciedlenie w zwiekszeniu
udzialu kolei w podziale zadan przewozowych sektora drogowego. Mimo Ze udzial zeglugi
srédladowej 1 transportu morskiego w przewozach utrzymuje si¢ zasadniczo na stalym
poziomie, wdrozenie nowych norm umozliwia sektorowi wchlonigcie przewidywanego
wolumenu ruchu w UE-27 oraz wewnatrzunijnego ruchu morskiego. Ponadto przewiduje sig,

10
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ze przejscie z transportu drogowego na mniej emisyjne rodzaje transportu, mozliwe dzieki
pakietowi §rodkéw zawartych w wariancie strategicznym nr 3, spowoduje redukcje emisji
CO2 1 zanieczyszczen powietrza. Redukcje kosztow zewngtrznych zwigzanych z emisjg CO»,
wyrazong jako warto$¢ biezaca, szacuje si¢ na okolo 387 min EUR w odniesieniu do
scenariusza odniesienia dla okresu 2021-2050, a redukcj¢ kosztow zewngtrznych zwigzanych
z zanieczyszczeniem powietrza — na ok. 420 mln EUR. Ponadto na poprawg¢ bezpieczenstwa
ruchu drogowego wpltywa ustanowienie norm jako$ci 1powigzanych elementow
bezpieczenstwa dla wszystkich odcinkdéw sieci powyzej pewnego progu ruchu dobowego, co
ogranicza liczbe ofiar §miertelnych i obrazen. Redukcje kosztéw zewnetrznych zwigzanych
z wypadkami, wyrazong jako warto$¢ biezaca dla okresu 2021-2050, szacuje si¢ na okoto 3
930 mln EUR w odniesieniu do scenariusza odniesienia. Redukcje kosztow zewnetrznych
zwigzanych z zatorami komunikacyjnymi w mi¢dzymiastowym ruchu drogowym, wyrazong
jako warto$¢ biezaca, szacuje si¢ na okoto 2 891 mIin EUR w odniesieniu do scenariusza
odniesienia dla okresu 2021-2050.

Pod wzgledem kosztow wariant preferowany pozwala osiggnag¢ w najlepszy sposob
réwnowage migdzy celami a ogdlnymi kosztami wdrazania. Inwestycje wyrazone w warto$ci
biezacej w latach 2021-2050, majace na celu wdrozenie wszystkich srodkow w ramach
wariantu strategicznego nr 3, szacuje si¢ na 247,5 mld EUR w odniesieniu do scenariusza
odniesienia. Ponadto koszty administracyjne w sektorze prywatnym, wyrazone jako wartos¢
biezaca w latach 2021-2050, szacuje si¢ na 8,6 mln EUR w odniesieniu do scenariusza
odniesienia, a koszty dla organéw publicznych — na 25,4 mIln EUR. Inne skutki, zwigzane
z emisja halasu i potencjalng utrata réznorodnosci biologicznej, byty trudne do okreslenia
ilosciowego, poniewaz skutki halasu w duzym stopniu zaleza od sytuacji lokalnej (ruch
drogowy), a r6znorodnos¢ biologiczna od konkretnej lokalizacji i cech infrastruktury.

Modernizacja infrastruktury kombinowanego transportu kolejowego i terminali stanowi
wazny element gwarantujacy, ze transport intermodalny odbywa si¢ gléwnie kolejami,
srédladowymi drogami wodnymi lub szlakami zeglugi morskiej bliskiego zasiggu,
a jakikolwiek poczatkowy lub koncowy odcinek pokonywany droga jest mozliwie jak
najkrotszy. Wspomniana modernizacja infrastruktury stworzy mozliwos$ci $wiadczenia ustug
przez MSP, mimo ze w niektorych segmentach funkcjonuja réowniez duze podmioty.
Gléwnymi zainteresowanymi stronami sa przedsigbiorstwa kolejowe dzialajace na rynku
przewozéw towarowych, operatorzy kolejowych terminali towarowych, przedsigbiorstwa
transportowe oraz operatorzy terminali pasazerskich. W sektorze drogowym poprawa sytuacji
w zakresie miejsc obstugi podréznych i parkingow dla regionalnych 1 dalekobieznych
przewozow cigzarowych przyniesie korzysci duzej liczbie malych przedsigbiorstw
transportowych, ktorych wtascicielami sg kierowcy, aktore w rzeczywistosci naleza do
najmniejszych przedsigbiorstw w dziedzinie transportu, poniewaz sa one uzaleznione od
gestej 1 dobrej jako$ciowo sieci parkingow.

Wariant strategiczny nr 3 dodaje wazny wymiar do celu spdjnosci TEN-T dzigki identyfikacji
weztéw miejskich 1 integracji terminali pasazerskich/towarowych na calym terytorium UE,
odgrywajacych kluczowa role w taczno$ci regionalnej. Wariant strategiczny nr 3 réwniez
najlepiej stymuluje odporno$¢ infrastruktury TEN-T 1jej przystosowanie si¢ do zmiany
klimatu. Ponadto wariant strategiczny nr 3 wnosi istotng warto$¢ dodang dla zapewnienia
spojnosci z innymi politykami dzigki przegladowi projektu sieci TEN-T (np. poprzez
utworzenie europejskich korytarzy transportowych zastgpujacych dwa istniejace rodzaje
korytarzy — korytarze sieci bazowej i korytarze towarowego transportu kolejowego).
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. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

Inicjatywa ta stanowi czg¢$¢ programu prac Komisji na 2021 r. w ramach zatacznika I (nowe
inicjatywy) 1 nie jest czescig zatacznika II (inicjatywa REFIT).

Inicjatywa ta przyczynia si¢ do usprawnienia funkcjonowania polityki TEN-T dzigki
zwiekszeniu skuteczno$ci ram regulacyjnych jako catosci. Ponadto dzigki tej inicjatywie
wyjasnione zostaja pewne wymogi ipojecia. Na przyktad wielu ekspertow i promotoréw
projektow uznato aktualng definicj¢ autostrad morskich okreslong w rozporzadzeniu za zbyt
ztozong. W wyniku oceny rozporzadzenia w sprawie TEN-T potwierdzone zostalo, ze
korzystne byloby jego uproszczenie i wlaczenie do nadrzednej i zintegrowanej koncepcji
TEN-T obejmujacej porty, zegluge morska i wszystkie inne elementy infrastruktury morskiej
z korzyscig dla catego ,,europejskiego obszaru transportu morskiego”. Innym przyktadem jest
dostosowanie kolejowych korytarzy towarowego transportu kolejowego do korytarzy sieci
bazowej, co pozwoli na optymalizacj¢ instrumentoOw i unikni¢cie powielania dziatan, np.
wymoOg sporzadzania planéw inwestycyjnych na podstawie rozporzadzenia w sprawie
kolejowych korytarzy towarowych, ktory nalezy po prostu zlikwidowa¢, poniewaz takie plany
inwestycyjne pokrywaja si¢ z planami prac regularnie przygotowywanymi przez europejskich
koordynatorow TEN-T.

Zidentyfikowano kolejne dwa uproszczenia, ktore doprowadza do potencjalnych oszczednosci
kosztow:

. zautomatyzowane wprowadzanie danych do systemu TENtec umozliwiajace
wymiang bezposrednio ze zrodta danych (panstwo czlonkowskie, zarzadca
infrastruktury);

. zastgpienie dwuletnich planéw prac koordynatoréw europejskich oraz dwuletniego

sprawozdania z postepoOw w realizacji TEN-T przez panstwa cztonkowskie planem
prac obejmujacym priorytety w zakresie rozwoju odpowiednich korytarzy co cztery
lata, wraz z krétkim rocznym sprawozdaniem na temat stanu realizacji korytarzy,
autostrad morskich (w przysztosci europejskiego obszaru transportu morskiego) oraz
ERTMS.

Chociaz wniosek przewiduje zwigkszenie ogdlnych kosztow wdrozenia ponoszonych przez
wtladze, niesie za sobg korzys$ci, w szczegdlnosci w zakresie gospodarki i zatrudnienia, oraz
umozliwia korzystanie zbardziej zréwnowazonych form transportu, co znadwyzka
rekompensuje wzrost kosztow regulacyjnych.

. Prawa podstawowe

Dzigki okresleniu odpowiednich wymogoéw dotyczacych infrastruktury wniosek umozliwia
zwiekszenie dostepnosci dla wszystkich uzytkownikow, a tym samym poprawi dostepnos¢ dla
0sOb z niepetnosprawnosciami idla os6b o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ oraz
przyczynia si¢ do rOwnouprawnienia pici.

4. WPLYW NA BUDZET

Koszty administracyjne w stosunku do scenariusza odniesienia zostaty oszacowane w ocenie
skutkéw jako umiarkowane, zwlaszcza w pordwnaniu z ambitnymi planami zmian w ramach
preferowanego wariantu strategicznego. Koszty administracyjne dla organdow publicznych,
wyrazone jako warto$¢ biezgca w latach 2021-2050, zostaty oszacowane na poziomie 25,4

12

PL



PL

min EUR (tj. 15,8 mln EUR dla Komisji Europejskiej’ i9,6 mln EUR dla organéw
publicznych panstw cztonkowskich). Ponadto szacuje si¢, ze najwigksza czg§¢ inwestycji
bedzie pochodzi¢ z finansowania publicznego (krajowe fundusze publiczne, fundusze UE)
i wyniesie 244,2 mld EUR w stosunku do scenariusza odniesienia, jako warto$¢ biezaca dla
okresu 2021-2050.

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

Komisja bedzie monitorowaé postepy 1 wyniki przedmiotowej inicjatywy za posrednictwem
szeregu instrumentoOw zarzadzania opartych na zarzadzaniu TEN-T, takich jak wzmocnieni
koordynatorzy europejscy iich plany prac. Monitorowanie zostanie dodatkowo wzmocnione
W zmienionym rozporzadzeniu.

Koordynatorzy europejscy odegrali w tym wzgledzie zasadniczg rolg, poniewaz dzialaja jako
ambasadorzy polityki TEN-T i1 mediatorzy w odniesieniu do wszystkich zainteresowanych
stron, ktére gromadza na tzw. forach ds. korytarzy. Prace te zostang jeszcze bardziej
zintensyfikowane dzigki wzmocnieniu roli koordynatorow europejskich. Ponadto kazdy
europejski korytarz transportowy idwa priorytety horyzontalne bgda mialy zapewnione
wsparcie dzieki specjalnym badaniom, w ramach ktérych monitorowane bg¢da postepy
w zakresie spelniania norm, termindéw i wyznaczania priorytetoéw. Znajduje to na przyktad
odzwierciedlenie w bardzo doktadnym monitorowaniu wszystkich projektéw planowanych
lub realizowanych w ramach TEN-T (tzw. analiza ,serii projektow” oraz podtroczne
»sprawozdania z realizacji projektow”). Projekty sa w ten sposdb oceniane pod wzgledem ich
dojrzatosci finansowej, jak rowniez pod wzgledem ich statusu w zakresie wydawania
pozwolen i udzielania zamdwien, tak aby problemy np. w zakresie opdznien mogty by¢ tatwo
zauwazone, a interwencje zaplanowane przez Komisje lub koordynatorow europejskich.
W nowym rozporzadzeniu bedzie réwniez przewidziana mozliwo$¢ oparcia si¢ na aktach
wykonawczych w wigkszym stopniu niz w przeszloSci. Beda one nie tylko wspierac
okreslanie priorytetow na szczeblu krajowym, ale rowniez utatwia¢ monitorowanie postepow
w zakresie TEN-T w odniesieniu do celéw posrednich okre§lonych iuzgodnionych w tych
aktach wykonawczych. Jako takie stanowig one rowniez bardzo solidng podstawe dla
monitorowania tych projektow, poniewaz mozna sprawdzac regularne postgpy w odniesieniu
do poszczegodlnych celow posrednich oraz wprowadza¢ odpowiednie $rodki w przypadku
opoznien. Przyjmujac te akty wykonawcze, zainteresowane panstwa cztonkowskie wyrazaja
réwniez zgod¢ na regularne skladanie sprawozdan z osiagnigtych postepoéw. Jesli chodzi
o monitorowanie, postepy w zakresie TEN-T beda monitorowane pod wzgledem
technicznego ukonczenia infrastruktury TEN-T zgodnie z okre§lonymi standardami TEN-T
oraz w odniesieniu do okre$lonych terminow 2030 r., 2040 r. 1 2050 r. Standardy i wymogi
beda zatem stanowi¢ kluczowe wskazniki skuteczno$ci dziatania, na podstawie ktérych
bedzie monitorowany sukces TEN-T (np. odsetek dlugosci odcinkéw kolejowych przewozow
towarowych, ktore sg zelektryfikowane, przystosowane do nacisku osi 22,5 i dtugos$ci pociagu
wynoszace] 740 m; liczba portdow morskich z dostepem do kolei itp.) Oprocz tego
prowadzone jest stale monitorowanie za posrednictwem tzw. bazy danych TENtec, poteznego
systemu informacji, ktéry w przysztosci umozliwi automatyczng wymian¢ danych

Koszty te sg oszacowane w ramach oceny skutkdw na podstawie kosztow i doswiadczen z przesztosci.
Nie nalezy uznawac¢ ich za dodatkowe koszty ponoszone przez Komisj¢. Wszystkie srodki zwigzane z
TEN-T sa wpelni pokrywane zbudzetu instrumentu ,}taczac Europe” (rozporzadzenie (UE)
2021/1153).
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bezposrednio ze zrédta danych (panstwo czlonkowskie, =zarzadca infrastruktury)
w odpowiednim czasie.

. Szczegélowe objasnienia poszczegdlnych przepisow wniosku

Struktura zmienionego rozporzadzenia bedzie 16zni¢ si¢ od struktury obecnego
rozporzadzenia. Nie bedzie ono juz uporzagdkowane w podziale na warstwy sieci (bazowg
i kompleksowa), ale wedlug rodzajow transportu, co pozwoli na lepsze zrozumienie réznych
wymogow. Bedzie ono zawieralo szczegotowe wymogi 1 mapy dotyczace europejskich
korytarzy transportowych oraz nowego posredniego terminu uptywajacego w 2040r.
W pierwszych rozdziatach rozporzadzenia wyjasniono ogdlne cele TEN-T oraz podejscie
stopniowe do ukonczenia sieci. Bedzie si¢ ono skladato znastepujacych glownych
rozdziatow:

Motywy

W motywach skoncentrowano si¢ w szczegdlnosci na wktadzie TEN-T w Europejski Zielony
Lad oraz celach strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilno$ci. Ponadto
szczegotowo opisano w nich powigzania zmienionej TEN-T z innymi obszarami polityki
transportowej w odniesieniu do poszczegélnych rodzajow transportu oraz z obszarami
polityki spoza sektora transportu, np. z politykg Srodowiskowa i klimatyczng, polityka
spoteczna, polityka spdjnosci, polityka zagraniczng itp. W motywach zwrocono ponadto
uwage na aspekty unijnego i krajowego planowania infrastruktury oraz jej finansowania.

Rozdzial I;: Zasady ogdlne

W rozdziale 1 okre§lono zasady ogolne rozporzadzenia w sprawie TEN-T. Okresla si¢ w nim
przedmiot 1izakres stosowania rozporzadzenia. Zawiera on definicje poszczego6lnych
elementow rozporzadzenia oraz terminologii stosowanej w calym tek$cie. Ponadto
przedstawiono w nim cele rozporzadzenia (spojnosé, zrownowazony rozwoj, efektywnosé
1 korzysci dla uzytkownikdéw) oraz sposob ich osiagnigcia. Rozdzial ten stanowi réwniez, ze
transeuropejska sie¢ transportowa jest projektowana, rozwijana i eksploatowana w sposob
zasobooszczedny zgodnie z obowigzujagcymi unijnymi i krajowymi wymogami dotyczacymi
srodowiska. W kolejnych artykulach opisano geograficzny wymiar struktury sieci oraz
europejskie korytarze transportowe (ETC). Ponadto w rozdziale 1 opisano zasady projektow
bedacych przedmiotem wspdlnego zainteresowania oraz zasady wspoOtpracy z panstwami
trzecimi.

Rozdzial II: Przepisy ogdlne

Rozdziat 2 zawiera przepisy ogolne rozporzadzenia okreslajace sie¢ bazowa, rozszerzong sie¢
bazowa 1 sie¢ kompleksowa, a takze europejskie korytarze transportowe (ETC), oraz okresla
priorytety dziatah w odniesieniu do poszczegdlnych sieci.

Rozdzial I1I: Przepisy szczegdltowe

Rozdziat 3 zawiera przepisy szczegdétowe dotyczace wymogdéw w odniesieniu do kazdego
rodzaju transportu, ktorego dotyczy rozporzadzenie, z uwzglednieniem:

J definicji elementdéw infrastruktury,
J wymogow dotyczacych infrastruktury transportowej dla sieci kompleksowej,

. wymogow dla sieci bazowej 1 rozszerzonej sieci bazowe;,
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o dodatkowych priorytetow.

Ponadto rozdziat ten zawiera przepisy dotyczace wymogow przegladu majacych zastosowanie
do multimodalnych terminali towarowych 1 we¢ztow miejskich.

Rozdzial IV: Przepisy dotyczace inteligentnego i odpornego transportu

Rozdziatl 4 zawiera dodatkowe przepisy dotyczace wymogow rozporzadzenia w odniesieniu
do systemow ICT dla transportu, zrbwnowazonych ustug, nowych technologii i innowacji,
bezpiecznej i chronionej infrastruktury, odpornosci, inwestycji panstw trzecich, utrzymania
i cyklu zycia projektu, a takze dostepnosci dla wszystkich uzytkownikow.

Rozdzial V: Wdrozenie instrumentoéw europejskich korytarzy transportowych i priorytetow
horyzontalnych

Rozdzial 5 dotyczy wdrazania europejskich korytarzy transportowych i priorytetow
horyzontalnych (europejski system zarzadzania ruchem kolejowym i europejska przestrzenig
morska). Zostal w nim opisany instrument EWT 1 priorytety horyzontalne, a takze przepisy
dotyczace sposobu ich koordynacji i zarzadzania nimi. Rozdzial ten zawiera ponadto przepisy
dotyczace narzedzi wdrazania, np. plandw prac koordynatoréw i aktéw wykonawczych.

Rozdzial VI: Przepisy wspolne

Rozdzial 6 zawiera przepisy wspolne rozporzadzenia w odniesieniu do obowigzkoéw
w zakresie sprawozdawczosci 1monitorowania, procedur aktualizacji sieci oraz zasad
wspolpracy z zainteresowanymi stronami publicznymi i prywatnymi. Zawiera on przepisy
dotyczace dostosowania planow krajowych do wspolnej polityki transportowej. Ponadto
zawiera przepisy dotyczace wykonywania przekazanych uprawnien, procedury komitetowe;j,
przegladu rozporzadzenia, procedur dotyczacych opodznien we wdrazaniu sieci oraz
mozliwos$ci przyznania zwolnien. Na koniec przedstawiono wpltyw rozporzadzenia na inne
akty ustawodawcze w zwigzku z konieczno$cig ich zmiany.
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Zalaczniki:

Zalaczniki do rozporzadzenia zawieraja szczegdlowe mapy sieci bazowej, rozszerzonej sieci
bazowej 1sieci kompleksowej, wykazy weztow transportowych 1 miejskich objetych
zakresem niniejszego rozporzadzenia, jak rowniez okreslenie przebiegu i mapy europejskich
korytarzy transportowych. Ponadto zawieraja one mapy orientacyjne dla panstw
sasiadujacych oraz specyfikacje dotyczace wymogéw dla opracowania plandéw
zrownowazonej mobilno$ci miejskiej. Znajduje si¢ w nich rowniez artykul zmieniajacy
rozporzadzenie (UE) 2021/1153 oraz tabela korelacji miedzy rozporzadzeniem (UE)
nr 1315/2013 a niniejszym rozporzadzeniem.
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2021/0420 (COD)
Whniosek
ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci

transportowej, zmieniajace rozporzadzenie (UE) 2021/1153 i rozporzadzenie (UE)

nr 913/2010 oraz uchylajace rozporzadzenie (UE) nr 1315/2013

(tekst majacy znaczenie dla EOQG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 172,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajgc opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego',

uwzgledniajac opinie Komitetu Regionow?,

stanowigc zgodnie ze zwykta procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(D)

2)

W Komunikacie Komisji ,,Europejski Zielony Ead™® zgrudnia 2019r. zostat
wyznaczony cel w zakresie neutralno$ci klimatycznej, ktory ma zosta¢ osiagnigty
przez Unie do 2050 1., a takze wyrazny cel redukcji emisji netto gazow cieplarnianych
0 co najmniej 55% do2030r. wpordéwnaniu zpoziomami z 1990 r. Powyzsze
dazenia wskazano jako cel wrozporzadzeniu (UE) 2021/1119 Parlamentu
Europejskiego i Rady*.

Emisje w sektorze transportu stanowig okoto 25 % calkowitych emisji gazéw
cieplarnianych w Unii 1 wzrosly one w ostatnich latach. W ramach Europejskiego
Zielonego Ladu wzywa si¢ zatem do redukcji 0 90 % emisji gazéw cieplarnianych
pochodzacych z transportu, aby do roku 2050 r. UE moglta sta¢ si¢ gospodarka

Dz.U.C[...].

Dz.U.C[...].

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionow ,,Europejski Zielony Lad”, COM(2019) 640 final.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2021/1119 zdnia 30 czerwca 2021r.
W sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiggni¢cia neutralnosci klimatycznej i zmiany rozporzadzen
(WE) nr 401/2009 i (UE) 2018/1999 (Dz.U. L 243 2 9.7.2021, s. 1).

17

PL


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=COM:2019:640:FIN

PL

€)

(4)

©)

neutralng dla klimatu, dgzac jednoczesnie do osiggnig¢cia zerowego poziomu emisji
zanieczyszczen”.

W ramach strategii na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci® okreslono cele
posrednie, aby wyznaczy¢ droge dla europejskiego systemu transportu do osiagnigcia
celow w zakresie zrOwnowazonej, inteligentnej i odpornej mobilnos$ci Przewidziano
w niej, ze kolejowy ruch towarowy powinien zwigkszy¢ swodj udziat w rynku
do 2030 1. 0 50 %, a do 2050 r. — dwukrotnie; udziat w rynku w przypadku transportu
z wykorzystaniem $rodladowych dréog wodnych i zeglugi morskiej bliskiego zasiggu
powinien zwiekszy¢ si¢ 025 % do2030r. 1 050% do2050r.; do2030r. ruch
kolejowy w ramach kolei duzych predkosci powinien wzrosnagé dwukrotnie, a
do 2050 r. — trzykrotnie; do 2030 r. na drogach Unii powinno jezdzi¢ co najmniej 30
mln bezemisyjnych samochodow osobowych i 80 000 bezemisyjnych samochodéw
ciezarowych, a do2050r. prawie wszystkie samochody osobowe, dostawcze,
autobusy oraz nowe pojazdy ci¢ezkie powinny by¢ bezemisyjne; do 2030 r. regularny
transport zbiorowy w UE na dystansie do 500 km powinien by¢ neutralny pod
wzgledem emisji dwutlenku wegla; do 2030 r. w Europie powinno by¢ co najmniej
100 miast neutralnych dla klimatu.

Realizacja transeuropejskiej sieci transportowe] stwarza sprzyjajace warunki
w zakresie bazy infrastrukturalnej, co pozwala uczyni¢ wszystkie rodzaje transportu
bardziej zréwnowazonymi, przystepnymi cenowo isprzyjajagcymi wiaczeniu
spotecznemu, szeroko udostepni¢ zréwnowazone rozwigzania alternatywne w ramach
systemu transportu multimodalnego oraz wprowadzi¢ odpowiednie zachety
pobudzajace do transformacji, w szczegdlnosci poprzez zapewnienie sprawiedliwej
transformacji, zgodnie z celami przedstawionymi w zaleceniu Rady (UE) [...] z dnia
[...] r. wsprawie zapewnienia sprawiedliwe] transformacji w kierunku neutralno$ci
klimatyczne;.

Planowanie, rozwijanie i uzytkowanie transeuropejskiej sieci transportowej powinny
umozliwia¢ zréwnowazone formy transportu, zapewnia¢ lepsze multimodalne
1 interoperacyjne rozwigzania transportowe oraz wigksza intermodalng integracje
calego tancucha logistycznego, przyczyniajac si¢ tym samym do sprawnego
funkcjonowania rynku wewngtrznego poprzez tworzenie arterii niezbednych do
plynnego przeptywu pasazeréw i towarow w catej Unii. Ponadto sie¢ powinna mie¢ na
celu wzmocnienie spdjnosci gospodarczej, spolecznej i terytorialnej poprzez
zapewnienie dostgpnosci 1tgcznosci wszystkich regionéw Unii, wtym lepszej
facznosci regiondw najbardziej oddalonych oraz innych regionéw odlegtych,
wiejskich, wyspiarskich, peryferyjnych 1 gorzystych, atakze obszaréw stabo
zaludnionych. Rozwdj transeuropejskiej sieci transportowej powinien rowniez
umozliwi¢ niezaktocony, bezpieczny 1izrownowazony przeptyw towardw 1 o0séb
w catej ich roznorodnosci, a takze przyczyni¢ si¢ do dalszego wzrostu gospodarczego
1 konkurencyjnosci w perspektywie globalnej poprzez ustanowienie wzajemnych
potaczen i interoperacyjnosci pomigdzy krajowymi sieciami transportowymi w sposob
zasobooszczedny i1 zrownowazony.

Komunikat Komisji ,,Droga do zdrowej planety dla wszystkich — Plan dzialania UE na rzecz eliminacji
zanieczyszczen wody, powietrza i gleby” z dnia 12 maja 2021 r., COM(2021) 400 final.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionéw pt. ,,Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci —
europejski transport na drodze ku przysztosci”, COM(2020) 789 final.
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Wzrost natezenia ruchu powoduje wicksze zatory komunikacyjne w transporcie
mi¢dzynarodowym. Aby zapewni¢ mi¢dzynarodowa mobilno$¢ osob itowarow,
nalezy zoptymalizowaé przepustowo$¢ transeuropejskiej sieci transportowej oraz
sposob jej wykorzystywania oraz, w razie koniecznosci, zwigkszy¢ t¢ przepustowosé
poprzez rozwigzanie problemu waskich gardel 1uzupeinienie brakujgcych ogniw
w infrastrukturze wewnatrz panstw czlonkowskich 1ipomigdzy nimi, a takze
w stosownych przypadkach z panstwami sgsiadujacymi, z uwzglednieniem trwajacych
negocjacji z krajami kandydujacymi i potencjalnymi krajami kandydujacymi.

Transeuropejska sie¢ transportowa sklada si¢ w znacznym stopniu z istniejgcej
infrastruktury. Aby osiaggna¢ w pelni cele nowej polityki transeuropejskiej sieci
transportowej, nalezy okresli¢ jednakowe wymogi dotyczace infrastruktury.

Transeuropejska sie¢ transportowa powinna by¢ rozwijana iutrzymywana poprzez
tworzenie nowej infrastruktury transportowej, utrzymanie i modernizacje istniejgcej
infrastruktury oraz poprzez $rodki shuzace promowaniu zasobooszczgdnego
korzystania z niej.

Wdrazajac projekty bedace przedmiotem wspdlnego zainteresowania, nalezyta uwage
nalezy poswieci¢ szczegdlnym uwarunkowaniom kazdego odpowiedniego
przedsigwzigcia. O ile to mozliwe, nalezy korzysta¢ z synergii z innymi strategiami
politycznymi, na przyklad z aspektami turystycznymi, przez wiaczenie do obiektow
inzynierii ladowej i wodnej, takich jak mosty lub tunele, infrastruktury rowerowej
szlakéw rowerowych, w tym tras EuroVelo, lub z aspektami bezpieczenstwa poprzez
wlaczenie nowych technologii, takich jak czujniki w mostach.

Aby mozna bylo stworzy¢ wydajng infrastruktur¢ o wysokiej jakosci dla wszystkich
rodzajow transportu, rozwdj transeuropejskiej sieci transportowej powinien
uwzglednia¢  ochron¢ 1ibezpieczenstwo pasazerow 1iprzeptywu towarow,
przyczynianie si¢ do zmiany klimatu oraz wplyw, jaki zmiana klimatu oraz
potencjalne zagrozenia naturalne lub katastrofy spowodowane przez czlowieka
wywieraja na infrastrukturg, atakze dostgpno$¢ dla wszystkich uzytkownikoéw
transportu, zwlaszcza w regionach, ktére sa szczegolnie dotknigte negatywnymi
skutkami zmian klimatu.

Podczas planowania, zamawiania iwdrazania projektoéw bedacych przedmiotem
wspolnego zainteresowania panstwa cztonkowskie iinni promotorzy projektow
powinni w nalezyty sposob uwzgledni¢ dyrektywe Parlamentu Europejskiego 1 Rady
(UE) 2021/1187.

Podczas planowania infrastruktury pafstwa cztonkowskie i inni promotorzy projektéw
powinni w nalezyty sposob uwzglednia¢ oceny ryzyka i srodki dostosowujace majace
na celu poprawe odpornosci, przyktadowo na zmiang¢ klimatu, zagrozenia naturalne
oraz katastrofy spowodowane przez cztowieka. Dzigki dodatkowym zachg¢tom
majacym na celu rozwoj zréwnowazonych form transportu oraz wdrozeniu wysokich
standardow  w zakresie ekologicznej infrastruktury transportowej realizacja
transeuropejskiej sieci transportowej bedzie oparta na zasadzie ,,nie czyn powaznych
szkod”.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1187 zdnia 7 lipca 2021r. w sprawie
usprawnienia srodkdw na rzecz poczynienia postepdéw w realizacji transeuropejskiej sieci transportowe;j
(TEN-T) (Dz.U. L 258 2z 20.7.2021, s. 1).
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Biorgc pod uwage zmiany potrzeb infrastruktury unijnej i cele w zakresie obnizenia
emisyjnosci, konkluzje Rady Europejskiej z lipca 2020 r., zgodnie z ktorymi wydatki
unijne powinny by¢ spojne z zalozeniami porozumienia paryskiego, oraz zasadg ,,nie
czyh powaznych szk6d”, w rozumieniu art. 17 rozporzadzenia w sprawie systematyki®,
projekt bedacy przedmiotem wspolnego zainteresowania nalezy poddac¢ ocenie pod
katem zagwarantowania spdjnosci polityki TEN-T zcelami Unii w dziedzinie
transportu, $rodowiska 1polityki klimatycznej. Panstwa czlonkowskie 1 inni
promotorzy projektéw powinni przeprowadzi¢ oceny oddziatywania na $rodowisko
planéw 1 projektow, ktore powinny obejmowac oceng w Swietle zasady ,,nie czyn
powaznych szk6d” w oparciu o najnowsze dostepne wskazowki i najlepsze praktyki.
W przypadkach gdy wdrozenie projektow bedacych przedmiotem wspdlnego
zainteresowania wiaze si¢ ze znaczng szkoda dla celu $rodowiskowego lub
klimatycznego, nalezy rozwazy¢ rozsadne rozwigzania alternatywne.

Projekty infrastrukturalne realizowane w ramach rozporzadzenia w sprawie TEN-T
powinny charakteryzowac si¢ odpornoscig na potencjalnie negatywne skutki zmiany
klimatu dzigki przeprowadzeniu oceny wrazliwosci na zmiang¢ klimatu iryzyka
zmiany  klimatu, wtym przez wprowadzenie odpowiednich  $rodkow
dostosowawczych. Projekty, w przypadku ktorych nalezy przeprowadzi¢ ocene
oddziatywania na $rodowisko, powinny zosta¢ poddane weryfikacji pod wzgledem
wplywu na klimat, a koszty zwigzane z emisja gazoéw cieplarnianych oraz pozytywne
skutki dzialan na rzecz tagodzenia zmiany klimatu nalezy uwzgledni¢ w analizie
kosztow ikorzysci. Weryfikacje pod wzgledem wptywu na klimat nalezy
przeprowadzi¢ na podstawie najnowszych dostepnych najlepszych praktyk
i wskazowek’. Przyczynia si¢ to do uwzglednienia ryzyka zwigzanego ze zmiang
klimatu oraz ocen podatno$ci na zmiane klimatu i przystosowania do niej w decyzjach
dotyczacych inwestycji 1 planowania dziatan w ramach budzetu ogélnego.

Panstwa czlonkowskie iinni promotorzy projektow powinni przeprowadzaé oceny
oddzialywania na $rodowisko dotyczace plandow i projektéw zgodnie z odpowiednim
prawodawstwem, by wyeliminowac¢ lub, jezeli jest to niemozliwe, zmniejszy¢ lub
zrekompensowa¢ negatywny wpltyw na Srodowisko, polegajacy na przykiad na
fragmentacji krajobrazu, uszczelnianiu gleby, zanieczyszczaniu powietrza i wody czy
zanieczyszczaniu hatasem, a takze skutecznie chroni¢ réznorodno$¢ biologiczna.

Interesy wtadz regionalnych 1ilokalnych, jak réwniez interesy zainteresowanej
spotecznosci, na ktorg ma wplyw projekt bedacy przedmiotem wspdlnego
zainteresowania, powinny zosta¢ odpowiednio uwzglednione na etapie planowania
1 realizacji projektow.

Definicja transeuropejskiej sieci transportowej powinna by¢ oparta na wspolnej
1 przejrzyste] metodyce 1powinna reprezentowa¢ najwyzszy poziom planowania
infrastruktury w obrgbie Unii. Powinna ona by¢ multimodalna, tj. powinna obejmowacé
wszystkie rodzaje transportu iich polaczenia oraz odpowiednie systemy zarzadzania
ruchem i informacjami o ruchu i podrézach.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/852 z dnia 18 czerwca 2020 r. w sprawie
ustanowienia ram ulatwiajacych zrownowazone inwestycje, zmieniajace rozporzadzenie (UE)
2019/2088 (tekst majacy znaczenie dla EOG) (Dz.U. L 198 z 22.6.2020, s. 13).

Zawiadomienie Komisji — Wytyczne techniczne dotyczace weryfikacji infrastruktury pod wzgledem
wplywu na klimat w latach 2021—

2027 (Dz.U. C 373 2 16.9.2021, s. 1).
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Transeuropejska sie¢ transportowa nalezy rozwija¢ stopniowo w trzech etapach,
a ogolnym celem tych dzialan jest stworzenie multimodalnej i interoperacyjnej sieci
obejmujacej kraje UE spetniajacej wysokie normy jako$ci, z poszanowaniem ogolnej
neutralno$ci  klimatycznej Unii oraz nastgpujacych celéw S$rodowiskowych:
ukonczenie sieci bazowej do 2030 r., rozszerzonej sieci bazowej do 2040 r. 1 sieci
kompleksowej do 2050 r.

Oprocz termindw uplywajacych w 2030 r. 12050 r., wprowadzonych na podstawie
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013'°, nalezy doda¢
termin posredni 2040 r. dla realizacji rozszerzonej sieci bazowej wchodzacej w sktad
europejskich  korytarzy transportowych, aby zagwarantowa¢ zgodno$¢ sieci
z niniejszym rozporzadzeniem. Ten sam termin posredni powinien mie¢ réwniez
zastosowanie do nowych standardow dla sieci bazowej, ktore zostaty wprowadzone
jako uzupehlienie wymogdéw zawartych w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013, aby
umozliwi¢ dokonanie koniecznych inwestycji w odpowiednim czasie.

Sie¢ kompleksowa powinna by¢ ogoélnoeuropejska siecig transportowa zapewniajaca
dostepnos¢ 1itacznos¢ wszystkich regionow w Unii, wtym regioné6w najbardziej
oddalonych oraz innych regionéw odlegtych, wiejskich, wyspiarskich, peryferyjnych
i gorzystych, atakze obszarow stabo zaludnionych, jak réwniez wzmacniajaca
spojno$¢ spoteczng, gospodarcza i terytorialng miedzy nimi. Nalezy ustanowié
wymogi dla infrastruktury sieci kompleksowej, tak aby wspiera¢ rozwdj sieci
o wysokiej jakosci w catej Unii.

Sie¢ kompleksowa powinna by¢ dostatecznie wyposazona w infrastrukture paliw
alternatywnych, aby mogla zapewnia¢ skuteczne wsparcie w przechodzeniu do
mobilnosci bezemisyjnej zgodnie zcelami posrednimi okreslonymi w strategii na
rzecz zrownowazonej 1 inteligentnej mobilnosci.

Oproécz sieci bazowej nalezy okresli¢ rozszerzong sie¢ bazowa na podstawie odcinkoéw
priorytetowych sieci kompleksowej, ktore stanowia czgs¢ europejskich korytarzy
transportowych.

Sie¢ bazowa wyznaczono zgodnie z metodyka obiektywnego planowania. Zgodnie z ta
metodyka wyznaczono najwazniejsze wezty miejskie, porty morskie i lotnicze oraz
przej$cia graniczne. Wezly te sa — o ile jest to mozliwe — polaczone z polaczeniami
multimodalnymi, oile s3 rentowne ekonomicznie, ekologicznie zréwnowazone
1 mozliwe do wykonania do roku 2030. Metodyka ta zapewnia polaczenie wszystkich
panstw czlonkowskich oraz wtaczenie gtownych wysp do sieci bazowe;.

Sie¢ bazowa zterminem realizacji do 2030r. oraz rozszerzona sie¢ bazowa
z terminem realizacji do 2040 r. powinny stanowi¢ podstawe sieci zrOwnowazonego
transportu multimodalnego, obejmujac strategicznie najwazniejsze wezty 1 potaczenia
transeuropejskiej sieci transportowej zgodnie z potrzebami transportowymi. Powinny
one stymulowaé rozwdj catej sieci kompleksowej oraz umozliwia¢ koncentrowanie
dziatan unijnych na tych elementach transeuropejskiej sieci transportowej, ktore maja
najwigkszg  europejska  wartos¢ dodang, w szczegélnosci na  odcinkach
transgranicznych,  brakujacych  potaczeniach, potaczeniach  multimodalnych
1 najwazniejszych waskich gardfach.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) nr 1315/2013 zdnia 11 grudnia 2013 r.
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace
decyzje nr 661/2010/UE (Dz.U. L 348 2 20.12.2013, s. 1).
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Niektore istniejace standardy dotyczace sieci bazowej nalezy rozszerzy¢, aby objac
nimi rozszerzong sie¢ bazowy i sie¢ kompleksowa, co ma na celu petne wykorzystanie
sieci, zwigkszenie interoperacyjnosci miedzy rodzajami sieci oraz umozliwienie
zrbwnowazonym formom transportu szerszego zakresu dziatania, wtym przez
cyfryzacje oraz inne rozwigzania technologiczne.

W nalezycie uzasadnionych przypadkach powinny by¢ mozliwe zwolnienia
z wymogéw dotyczacych infrastruktury sieci bazowej, rozszerzonej sieci bazowej
i sieci kompleksowej oraz powinny one podlega¢ okre§lonym warunkom. Powinny
one obejmowac przypadki, w ktoérych inwestycji nie mozna uzasadni¢ lub w ktérych
wystepuja szczegolne ograniczenia geograficzne lub istotne ograniczenia fizyczne, na
przyktad w regionach najbardziej oddalonych oraz innych regionach odlegtych,
wyspiarskich, peryferyjnych i gérzystych lub na stabo zaludnionych obszarach, badz
w przypadku sieci odizolowanych lub cz¢sciowo odizolowanych.

Sie¢ infrastruktury ladowej utworzona za posrednictwem sieci bazowej, rozszerzonej
sieci bazowej 1 sieci kompleksowej powinna by¢ zintegrowana z morskim wymiarem
transeuropejskiej sieci transportowej. W tym celu nalezy stworzy¢é prawdziwie
zrbwnowazony, inteligentny, pltynny 1iodporny europejski obszar transportu
morskiego. Powinien on obejmowa¢ wszystkie komponenty infrastruktury morskiej
nalezacej do transeuropejskiej sieci transportowe;.

Europejski obszar transportu morskiego nalezy wdrozy¢ w Scistej wspotpracy
z europejskg strategia makroregionalng 1 strategiami na rzecz basenu morskiego,
w ktorych okreslono odpowiednie ramy europejskiej wspolpracy terytorialnej zaréwno
na unijnym poziomie ponadnarodowym, jak ipoziomie transgranicznym z udziatem
panstw trzecich.

Kolejowe korytarze towarowe utworzone na podstawie rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego iRady (UE) nr913/2010'! ikorytarze sieci bazowej okreslone
w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013 stanowig uzupelniajace instrumenty polityki
stuzace S$cisle powigzanym celom, w szczeg6lnosci stymulowaniu wykorzystania
zrownowazonych, wydajnych 1ibezpiecznych ustug transportowych. Chociaz
wspotpraca okazata si¢ owocna w wielu kwestiach, w niektorych przypadkach
zidentyfikowano naktadanie si¢ dziatah oraz potrzebg lepszej wymiany informacji.
Ponadto kolejowe korytarze towarowe 1 korytarze sieci bazowej nie sg catkowicie
dopasowane pod wzgledem geograficznym, co ogranicza mozliwo$¢ koordynacji, na
przyktad w kwestiach takich jak wymogi dotyczace infrastruktury transeuropejskiej
sieci transportowej czy poprawa jakosci ustlug kolejowych. Istnieje zatem znaczacy
niewykorzystany potencjat w zakresie usprawnienia, zwigkszenia skutecznos$ci
1 synergii.

Jak stwierdzono w strategii na rzecz zréwnowazonej 1 inteligentnej mobilnosci,
integracja korytarzy sieci bazowej oraz kolejowych korytarzy towarowych w celu
utworzenia ,,europejskich korytarzy transportowych” jest konieczna do zwigkszenia
synergii migdzy planowaniem infrastruktury i funkcjonowaniem transportu.
Europejskie korytarze transportowe powinny sta¢ si¢ narzedziem rozwijania
przeplywdéw w ramach zréwnowazonego i multimodalnego przewozu towaréw i 0sob
w Europie oraz rozwoju infrastruktury interoperacyjnej wysokiej jakosci 1 wydajnosci

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) nr 913/2010 zdnia 22 wrze$nia 2010 .
w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy (Dz.U. L
276 220.10.2010, s. 22).
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operacyjnej. Jako takie powinny one réwniez odgrywaé role w realizacji wizji
stworzenia wysoce konkurencyjne;j sieci kolejowej w catej Unii.

Europejskie korytarze transportowe powinny obejmowacé najwazniejsze dalekobiezne
przeplywy transportowe i sktada¢ si¢ z kluczowych europejskich osi multimodalnych
opartych na czgSciach transeuropejskiej sieci transportowej, by¢ multimodalne
i stwarza¢ mozliwos¢ wlaczenia wszystkich rodzajéw transportu wymienionych
W niniejszym rozporzadzeniu, przekracza¢ co najmniej dwie granice oraz obejmowac
co najmniej trzy rodzaje transportu.

Aby utworzy¢ transeuropejska sie¢ transportowg w skoordynowany iterminowy
sposob, co pozwoli uzyska¢ maksymalne efekty sieciowe, panstwa cztonkowskie
powinny zapewni¢, aby przedsigwzieto wiasciwe srodki w celu zakonczenia projektow
bedacych przedmiotem wspolnego zainteresowania dotyczacych stworzenia sieci
bazowej, rozszerzonej sieci bazowej 1 sieci kompleksowej w okreslonych terminach,
odpowiednio do 2030 r., do 2040 r. i do 2050 r. W tym celu panstwa cztonkowskie
powinny zapewni¢ spojnos¢ migdzy krajowymi planami transportowymi
1 inwestycyjnymi oraz priorytetami okre§lonymi w rozporzadzeniu i w planach prac
koordynatorow europejskich.

Konieczna jest identyfikacja projektéw bedacych przedmiotem wspolnego
zainteresowania, ktore przyczyniag si¢ do utworzenia transeuropejskiej sieci
transportowej 1iktore przyczyniaja si¢ do osiggniecia celow oraz odpowiadaja
priorytetom ustanowionym w niniejszym rozporzadzeniu. Realizacja tych projektow
powinna by¢ uzalezniona od ich stopnia przygotowania, zgodno$ci z unijnymi
1 krajowymi procedurami prawnymi oraz dost¢pnosci srodkow finansowych, bez
naruszania zobowigzan finansowych danego panstwa cztonkowskiego lub Unii.

Projekty bedace przedmiotem wspdlnego zainteresowania, majace na celu rozwdj
transeuropejskiej sieci transportowej zgodnie z wymogami okre§lonymi w niniejszym
rozporzadzeniu, maja europejska wartos¢ dodang, poniewaz przyczyniaja si¢ do
stworzenia interoperacyjnej 1multimodalnej europejskiej sieci wysokiej jakosci,
zwigkszajac poziom zrownowazono$ci, spdjnosci, efektywnosci lub korzysci dla
uzytkownika. Europejska warto§¢ dodana jest wyzsza, jezeli — oprdcz potencjalnej
warto$ci dla danego panstwa czlonkowskiego — prowadzi do znacznej poprawy
potaczen transportowych lub przeptywow transportowych miedzy panstwami
cztonkowskimi lub migdzy panstwem czlonkowskim a panstwem trzecim. Takie
projekty transgraniczne powinny korzysta¢ z priorytetowej interwencji Unii, w celu
zapewnienia ich realizacji.

Panstwa cztonkowskie 1inni promotorzy projektow powinni zapewni¢ sprawne
przeprowadzanie oceny projektéw bedacych przedmiotem wspolnego zainteresowania,
bez zbednych opo6znien.

Projekty bedace przedmiotem wspolnego zainteresowania, w przypadku ktérych
wystepuje si¢ o finansowanie przez Uni¢, powinny by¢ poddane analizie kosztow
1 korzysci spoteczno-gospodarczych, opartej na uznanej metodyce, z uwzglednieniem
odno$nych  korzysci 1kosztow spotecznych, gospodarczych, klimatycznych
1 srodowiskowych, jak rdwniez podej$cie uwzgledniajace cykl zycia. Analiza kosztow
1 korzysci w zakresie klimatu 1$rodowiska powinna si¢ opieraé na ocenie
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oddzialywania na $rodowisko przeprowadzonej zgodnie z dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady 2011/92/UE".

Aby przyczyni¢ si¢ do osiagnigcia celow redukcyjnych okreslonych w Europejskim
Zielonym Ladzie zakladajacych obnizenie do roku 2050 emisji gazéw cieplarnianych
090 %, nowe, rozbudowane lub zmodernizowane elementy infrastruktury
transportowej w projektach bedacych przedmiotem wspolnego zainteresowania
powinny zosta¢ poddane analizie pod katem koniecznosci wprowadzenia Srodkéow
majacych na celu ztagodzenie ich wptywu na emisje gazow cieplarnianych.

Wspolpraca z panstwami trzecimi, w tym z panstwami sgsiadujgcymi, jest niezbedna
do zapewnienia potgczen i interoperacyjnosci pomigdzy sieciami infrastrukturalnymi
Unii itych panstw. Ztego wzgledu w stosownych przypadkach Unia powinna
promowac projekty bedace przedmiotem wspdlnego zainteresowania z udziatem tych
panstw, poddajac ocenie cele 1wymogi dotyczace transeuropejskiej sieci
transportowej 1 zapewniajac ich spelnienie w celu osiggnigcia interoperacyjnosci sieci
unijne;j.

Aby przeksztalci¢ sektor transportu w prawdziwie multimodalny system ushug
w zakresie zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci, Unia powinna stworzy¢ sie¢
transportowa wysokiej jakosci, w ktérej przewozy kolejowe osiggna minimalng
predkos¢ na linii. Konkurencyjne pasazerskie przewozy kolejowe moga potencjalnie
przyczyni¢ si¢ do obnizenia emisyjnosci transportu. Nie ma potrzeby rozwijania
spdjnej 1 interoperacyjnej europejskiej sieci kolei duzych predkosci taczacej stolice
Europy i jej gldéwne miasta. Uzupetnienie istniejacych sieci duzych predkoscei o linie
pasazerskie o minimalnej predko$ci na linii wynoszacej 160 km/h powinno w zamian
doprowadzi¢ do efektow sieciowych, spojniejszej sieci oraz wickszej liczby pasazerow
podrozujacych koleja. Ukonczenie wysokowydajnej sieci utatwi takze opracowanie
1 wprowadzenie nowych lub innych modeli alokacji przepustowosci, na przyktad
rozktadow okresowych ustug w ramach inicjatywy przeprojektowania rozkladow
jazdy.

Nalezy ustanowi¢ bardziej zréwnowazong, odporng iniezawodng sie¢ kolejowych
przewozoéw towarowych wcatej Europie, aby przyczyni¢ si¢ do rozwoju
konkurencyjnos$ci transportu  kombinowanego. Infrastrukture kombinowanego
transportu kolejowego 1terminali nalezy zmodernizowa¢ w celu zapewnienia, by
transport intermodalny odbywat si¢ glownie koleja, srédladowymi drogami wodnymi
lub szlakami zeglugi morskiej bliskiego zasiggu, a wszelkie poczatkowe lub koncowe
odcinki pokonywane droga ladowa byly mozliwie jak najkrotsze.

Bioragc pod uwage fakt, ze wdrozenie europejskiego systemu zarzadzania ruchem
kolejowym (ERTMS) w Europie wulega przyspieszeniu, aniektore panstwa
cztonkowskie przyjety juz plany wdrozenia ERTMS we wszystkich swoich krajowych
sieciach kolejowych do 2040 r., nalezy uwzgledni¢ t¢ zmiang¢ paradygmatu i okresli¢
ambitniejszy termin wdrozenia ERTMS dla sieci kompleksowe;.

ERTMS powinien by¢ wdrazany w sposob ciagly nie tylko wsieci bazowej,
rozszerzone] sieci bazowej isieci kompleksowej, w tym w wezach miejskich, lecz
rowniez na trasach dostepu do terminali multimodalnych. Umozliwi to operacje

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/92/UE z dnia 13 grudnia 2011 r. w sprawie oceny
skutkow wywieranych przez niektore przedsiewzigcia publiczne i prywatne na srodowisko (Dz.U. L 26
z28.1.2012,s. 1).
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z wykorzystaniem samego tylko ERTMS 1izwigkszy uzasadnienie biznesowe
przedsigbiorstw kolejowych.

Ze wzgledu na fakt, ze wdrozenie radiowego ERTMS dodatkowo przyczynia si¢ do
wyeliminowania przepisow krajowych majacych wplyw na jego dziatanie, panstwa
cztonkowskie powinny dopilnowa¢, aby od 2025 r. wdrazany byt wytacznie radiowy
ERTMS, acata transeuropejska sie¢ transportowa zostala wyposazona w radiowy
ERTMS do 2050 r.

Jednocze$nie z wdrozeniem ERTMS nalezy przewidzie¢ w przepisach termin
likwidacji przytorowych systemow klasy B, dzigki czemu ERTMS stanie si¢ jedynym
systemem sygnalizacji stosowanym w panstwach cztonkowskich. Likwidacja
przytorowych systemow klasy B zapewni zarzadcom infrastruktury znaczne
oszczedno$ci zwigzane z utrzymaniem, poniewaz wdrozenie ERTMS i jednoczesne
dalsze utrzymywanie dodatkowych przytorowych systeméw przez dtuzszy okres jest
bardzo kosztowne iskomplikowane. Systemy klasy B nalezy usunaé
w skoordynowany sposob z zachowaniem wystarczajacego okresu przejsciowego
do 2040 r., co pozwoli przedsigbiorstwom kolejowym przygotowac¢ si¢ do zmian
1 przyja¢ najodpowiedniejsza strategi¢ migracji. Ze wzgledu na fakt, ze ERTMS jest
systemem, nalezy go wdrozy¢ w sposob zsynchronizowany w systemach
przytorowych 1ipoktadowych, apelnych korzysci zjego wdrozenia nalezy sie
spodziewa¢, gdy zaréwno pociagi, jak ich systemy przytorowe zostang w niego
wyposazone.

Srédladowe  drogi  wodne w Europie  charakteryzuje si¢  heterogeniczng
hydromorfologia, co ogranicza spojne wyniki na wszystkich odcinkach drogi wodne;j.
Warunki klimatyczne i pogodowe maja ogromny wptyw na srodladowe drogi wodne,
w szczegblnosci na odcinki o swobodnym przeptywie. Aby zapewni¢ niezawodny
ruch migdzynarodowy, dbajac przy tym o hydromorfologi¢ i przestrzeganie
obowigzujacych przepisow dotyczacych ochrony $rodowiska, w wymogach TEN-T
nalezy wzig¢ pod uwage szczegdlng hydromorfologi¢ kazdej drogi wodnej (na
przyktad, czy sa to rzeki wolno ptynace czy regulowane), jak rowniez cele polityki
srodowiskowej 1 polityki dotyczacej rdéznorodnosci biologicznej. Takie podejscie
nalezy wzia¢ pod uwage na poziomie dorzecza.

Porty morskie, stanowigce punkty wejScia 1wyjscia dla infrastruktury ladowe;j
transeuropejskiej sieci transportowej, odgrywaja wazng rol¢ jako transgraniczne
multimodalne wezty stuzace nie tylko jako wezly transportowe, lecz rowniez jako
bramy handlowe, klastry przemystowe i centra energetyczne, na przyklad ze wzgledu
na rozmieszczenie przybrzeznych instalacji wiatrowych.

Zegluga morska bliskiego zasiegu moze sie znaczaco przyczyni¢ do obnizenia
emisyjnosci transportu dzigki przewozeniu wigkszej ilosci towaru i wigkszej liczby
pasazeréw. Europejski obszar transportu morskiego nalezy promowac poprzez
stworzenie lub modernizacj¢ szlakow zeglugowych zeglugi morskiej bliskiego zasigegu
oraz rozw0j portow morskich iich powigzan zzapleczem w celu zapewnienia
efektywnej 1 zrbwnowazonej integracji z innymi rodzajami transportu.

Transport drogowy w Unii stanowi trzy czwarte calego ladowego transportu
towarowego (na podstawie tonokilometréw przewozonych tadunkéw) oraz okoto
90 % catego ladowego przewozu os6b (na podstawie catkowitej liczby
pasazerokilometrow). Biorgc pod uwage znaczenie transportu drogowego
1 zobowigzanie do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego zgodnie z celem
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posrednim strategii na rzecz zréwnowazonej 1 inteligentnej mobilnosci, nalezy
ulepszy¢ infrastruktur¢ drogowa pod wzgledem bezpieczenstwa.

Transeuropejska sie¢ transportowa musi zapewnia¢ skuteczng multimodalnos$¢, aby
umozliwi¢ dokonywanie lepszych ibardziej zrownowazonych wyboréw rodzaju
transportu  w odniesieniu do pasazerow 1itowaroOw oraz konsolidacj¢ duzych
wolumenéw do przewozu na duze odleglo$ci. Multimodalne terminale powinny
odgrywac kluczowa role w realizacji tego celu.

Wezly miejskie odgrywaja wazng role w transeuropejskiej sieci transportowej,
poniewaz stanowig punkt wyjscia lub ostateczny cel podrozy (,,ostatnia mila”) dla
0s6Ob 1 towarow przemieszczajacych si¢ w ramach transeuropejskiej sieci transportowej
oraz punkty transferu w obrgbie poszczegolnych rodzajow transportu lub pomiedzy
nimi. Nalezy zapewni¢, aby waskie gardla w zakresie przepustowosci oraz
niewystarczajace potaczenia sieciowe w wezlach miejskich przestaty ograniczad
multimodalno$¢ wzdhuz transeuropejskiej sieci transportowe;.

Jako skuteczne jednolite ramy majace na celu sprostanie wyzwaniom zwigzanym
z mobilnoscig w miastach wezty miejskie powinny opracowaé plan zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej (SUMP), ktéry jest dlugookresowym, kompleksowym
zintegrowanym planem dotyczacym mobilnosci towaréw i pasazerow dla catego
funkcjonalnego obszaru miejskiego'®>. Powinien on obejmowaé cele, wartoéci
docelowe 1iwskazniki stanowigce podstawg obecnego i przysziego dziatania
miejskiego systemu transportu, dotyczace przynajmniej emisji gazow cieplarnianych,
zatoré6w komunikacyjnych, wypadkoéw i obrazen, udziatéw poszczegélnych rodzajow
transportu oraz dostepu do uslug w zakresie mobilnosci, jak réwniez danych
dotyczacych zanieczyszczenia powietrza i zanieczyszczenia hatasem w miastach.

Panstwa cztonkowskie powinny ustanowi¢ krajowy program wsparcia realizacji
SUMP, majacy na celu przyjecie plandw zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej oraz
popraw¢ koordynacji migdzy regionami 1imiastami. W programie tym nalezy
przewidzie¢ wsparcie dla regiondow 1 obszaré6w miejskich, aby opracowaé wysokiej
jakosci plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej i wzmocni¢ proces monitowania
1oceny ich wdrozenia za posrednictwem srodkéw ustawodawczych, wytycznych,
budowania zdolnosci, sSrodkow pomocy 1 ewentualnie wsparcia finansowego.

Celem misji w zakresie neutralnych dla klimatu 1 inteligentnych miast ustanowionej
w ramach programu ramowego ,,Horyzont Europa” jest, aby do 2030 r. powstato
w Unii 100 miast neutralnych dla klimatu. Miasta zaangazowane w realizacj¢ misji
stuza jako osrodki eksperymentalne i centra innowacji, a ich $§ladem maja podazy¢
do 2050 r. inne miasta.

Ushlugi cyfrowe w zakresie mobilnosci multimodalnej pomagaja w poglebianiu
integracji poszczeg6lnych rodzajow transportu poprzez taczenie kilku ofert transportu
w jedng. Ich dalszy rozwoj powinien przyczyni¢ si¢ do stymulowania zachowan
sprzyjajacych wyborowi najbardziej zrownowazonych rodzajow transportu, transportu
publicznego oraz aktywnych rodzajow transportu, takich jak ruch pieszy lub
TOWETOWY.

Systemy oparte na technologiach informacyjno-komunikacyjnych (ICT) na potrzeby
transportu sg niezbedne do zapewnienia podstawy dla optymalizacji ruchu i operacji

Koncepcje SUMP zaproponowano po raz pierwszy w ramach unijnego pakietu z 2013 r. dotyczacego
mobilno$ci w miastach (COM(2013) 913 final, zatacznik I).
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transportowych, bezpieczenstwa ruchu oraz polepszenia zwigzanych z nimi ustug).
Powinien zosta¢ ulatwiony przeptyw informacji w dziedzinie transportu 1i sieci
mobilnosci, wtym dzigki wdrozeniu unijnej przestrzeni danych dotyczacych
mobilnos$ci. Powinny by¢ dostepne informacje dla pasazerow, wtym na temat
systemow sprzedazy biletow i rezerwacji.

Inteligentne systemy i uslugi transportowe, jak réwniez nowe technologie, powinny
stuzy¢ jako katalizatory we wdrazaniu inteligentnych systeméw i ustug
transportowych na wszystkich drogach transeuropejskiej sieci transportowe;.

Konieczne jest odpowiednie zaplanowanie transeuropejskiej sieci transportowe;.
Oznacza to réwniez wprowadzenie w calej sieci szczegdtowych wymogow
dotyczacych infrastruktury, systemow ICT, wyposazenia iustug, w tym wymogoéw
dotyczacych rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, jak okreslono
w rozporzadzeniu [...] Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) [w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych]'*. W zwigzku z tym konieczne jest zapewnienie
wlasciwego 1 skoordynowanego wdrozenia takich wymogdéw w catej Europie
w odniesieniu do kazdego rodzaju transportu oraz ich wzajemnych potaczen w ramach
transeuropejskiej sieci transportowej ipoza nia, tak aby uzyska¢ korzysci efektu
sieciowego 1umozliwi¢ skuteczne, dlugoterminowe transeuropejskie dziatania
transportowe. Aby zapewni¢ wdrazanie paliw alternatywnych w catej sieci drogowej
transeuropejskiej sieci transportowej zgodnie z wartosciami docelowymi okreslonymi
w rozporzadzeniu (UE) [...] [w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych],
odniesienia do ,sieci bazowej” w rozporzadzeniu (UE) [...] [w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych] nalezy rozumie¢ jako odniesienia do ,sieci
bazowej” okreslonej w niniejszym rozporzadzeniu. Odniesienia do ,sieci
kompleksowej” w rozporzadzeniu (UE) [...] [w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych] nalezy rozumie¢ jako odniesienia do ,,rozszerzonej sieci bazowej” i
»sieci kompleksowej” okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu.

Transeuropejska sie¢ transportowa powinna zapewni¢ podstawe dla wdrazania na duza
skale nowych technologii iinnowacji, takich jak infrastruktura sieci 5G, co moze
poprawi¢ ogo6lng efektywnos$¢ europejskiego sektora transportu 1 przepustowosé
umozliwiajaca chroniony przeptyw pasazerdw przy uzyciu efektywnych srodkow,
uatrakcyjni¢ rodzaje transportu publicznego lub ekologicznego dla pasazeréw oraz
zmniejszy¢ jego $lad weglowy. Przyczyni si¢ to do osiagnigcia celow okreslonych
w Europejskim Zielonym Yradzie, ajednoczesnie do zwigkszenia bezpieczenstwa
energetycznego Unii. Aby osiggna¢ te cele, nalezy zwigkszy¢ dostgpnos¢ paliw
alternatywnych 1zwigzanej znimi infrastruktury wzdluz transeuropejskiej sieci
transportowe;.

W ramach transeuropejskiej sieci transportowej nalezy rozmiesci¢ wystarczajaca
liczb¢ publicznie dostgpnych punktow szybkiego ladowania przeznaczonych dla
pojazdow lekkich 1 cigzkich. W ramach realizacji tego celu nalezy zapewni¢ peing
taczno$¢ transgraniczng iumozliwi¢ pojazdom elektrycznym poruszanie si¢ po
terytorium catej Unii. Zakltada si¢, ze wartosci docelowe dla transeuropejskiej sieci
transportowej oparte na odleglosciach, okreslone w rozporzadzeniu (UE) [...] [w
sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych], zapewnig wystarczajacag ilos¢

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia [...] w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych i uchylajace dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE (Dz.U. L [...]).
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punktow tadowania samochodéw elektrycznych wzdhuz gtownych sieci drogowych
Unii.

Publicznie dostepng infrastruktur¢ tadowania pojazdow elektrycznych wzdtuz
transeuropejskiej sieci transportowej, okreslong w rozporzadzeniu (UE) [...] [w
sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych], nalezy uzupeli¢ wymogami
dotyczacymi wdrazania infrastruktury ladowania w multimodalnych terminalach
1 multimodalnych pasazerskich we¢ztach przesiadkowych, aby zapewni¢ mozliwos¢
tadowania pojazdéw cigzarowych do przewozow dlugodystansowych podczas
zatadunku lub roztadunku 1lub gdy kierowca odpoczywa, badz autobusow
w multimodalnych pasazerskich wezlach przesiadkowych. W celu zapewnienia
swobodnego ruchu, jezeli terminale lub pasazerskie wezty przesiadkowe otrzymaja
wsparcie unijne lub publiczne, dostgpu do tadowania nalezy udziela¢ na uczciwych,
przejrzystych i niedyskryminujacych zasadach, aby unikng¢ uzaleznienia rynku od
konkretnych przedsigbiorstw lub ewentualnych zakldcen konkurencji. Ceny nalezy
ustala¢ na przejrzystych i1 niedyskryminujacych zasadach w odniesieniu do wszystkich
upowaznionych przedsigbiorstw lub o0s6b w przypadkach, gdy infrastruktura
fadowania jest budowana przy uzyciu funduszy unijnych lub publicznych.

Powaznym problemem dotyczacym efektywnosci i funkcjonowania transeuropejskiej
sieci transportowe] jest niewystarczajace bezpieczenstwo, ochrona iniezawodnos$é
infrastruktury, spowodowane zagrozeniami naturalnymi, wtym zdarzeniami
klimatycznymi oraz innymi nadzwyczajnymi okoliczno$ciami, takimi jak pandemie,
katastrofy spowodowane przez cztowieka, np. wypadki, lub zaktocenia wywotane
czynami umyS$lnymi, takimi jak akty terrorystyczne icyberataki. Na przyktad
w wyniku wypadkéw spowodowanych kilkoma kleskami zywiotowymi wywotanymi
ekstremalnymi zdarzeniami pogodowymi przeplywy transportowe ulegly znaczacym
zakloceniom w ostatnich latach. Nalezy zatem poprawi¢ odpornos¢ sieci transportowej
na zmian¢ klimatu, zagrozenia naturalne, katastrofy spowodowane przez cztowieka
oraz inne zakltocenia, korzystajac z mechanizmow oceny ryzyka i poprawy odpornosci
stosowanych w sektorze transportu przez podmioty krytyczne zgodnie z dyrektywa
[...] w sprawie odpornosci podmiotow krytycznych!’,

Podsumowujac do$wiadczenia zwigzane z zarzadzaniem kryzysowym podczas
pandemii COVID-19'¢ oraz w celu unikniecia zaklécen ruchu i nieprzewidzianych
sytuacji w przyszio$ci, panstwa cztonkowskie w procesie planowania infrastruktury
powinny wzig¢ pod uwage bezpieczenstwo 1 odpornos¢ infrastruktury transportowe;j
na zmian¢ klimatu, zagrozenia naturalne, katastrofy spowodowane przez czlowieka
oraz inne zaklocenia, ktére majag wplyw na funkcjonowanie unijnego systemu
transportu. W tym celu europejskimi korytarzami transportowymi nalezy réwniez
obja¢ trasy alternatywne, ktoére mozna wykorzysta¢ w przypadku wystapienia zatorow
komunikacyjnych lub innych probleméw na trasach gldéwnych. Ponadto ze wzgledu na

Niniejsza dyrektywa odnosi si¢ do wniosku Komisji dotyczacego dyrektywy Parlamentu Europejskiego
Rady w sprawie odpornosci podmiotow krytycznych, COM(2020) 829 final.

Komunikat w sprawie wdrozenia uprzywilejowanych korytarzy w kontekscie wytycznych dotyczacych
srodkow zarzadzania granicami w celu ochrony zdrowia i zapewnienia dostgpnosci towarow i ustug
podstawowych; C(2020) 1897 final (Dz.U. C 961 z24.3.2020, s. 1) oraz komunikat Komisji do
Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej iRady z dnia 28 pazdziernika 2020 r. w sprawie
ulepszenia mechanizmu uprzywilejowanych korytarzy dla transportu w celu utrzymania dobrej kondycji
gospodarki w okresie ponownego nasilenia si¢ pandemii COVID-19; COM(2020) 685 final.
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ich multimodalny charakter w nagltych wypadkach jeden rodzaj transportu mozna
zastgpi¢ innym.

Uczestnictwo przedsiebiorstw, w tym tych, ktore sg wlasnosciag osoby fizycznej
z panstwa trzeciego badz s3a przez nig kontrolowane, lub przedsigbiorstw z panstwa
trzeciego, w tym tych, ktore maja siedzib¢ w panstwie trzecim, moze przyczynic si¢
do przyspieszenia procesu realizacji transeuropejskiej sieci transportowe;.
W szczegbdlnych okoliczno$ciach udziat lub wkiad przedsigbiorstw, ktore sg
wlasnos$cig osoby fizycznej z panstwa trzeciego badz sa przez nig kontrolowane, lub
przedsigbiorstw z panstwa trzeciego, jezeli chodzi o projekty bedace przedmiotem
wspolnego zainteresowania, moga jednak stwarza¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa
iporzadku publicznego w UE. Dodatkowo i1bez uszczerbku dla mechanizmu
wspotpracy na podstawie rozporzadzenia (UE) 2019/452!7, konieczne jest zwiekszenie
swiadomosci odnosnie do takiego uczestnictwa lub wktadu, aby umozliwi¢
interwencje organdw publicznych w sytuacjach, gdy zachodzi prawdopodobienstwo,
ze tego rodzaju uczestnictwo lub wktad mogg mie¢ wptyw na bezpieczenstwo lub
porzadek publiczny w Unii, a nie sg objete zakresem rozporzadzenia (UE) 2019/452.

Chociaz utrzymanie transeuropejskiej sieci transportowej po jej wybudowaniu jest
i pozostanie gtownie obowigzkiem panstw cztonkowskich, wazne jest, aby byla ona
odpowiednio utrzymywana w celu zapewnienia wysokiej jakosci ustug. W procesie
planowania izamawiania projektow infrastrukturalnych nalezy kierowac si¢
podejsciem uwzgledniajacym ich cykl zycia.

Aby wdrozy¢ czg$ci transeuropejskiej sieci transportowej o najwyzszym znaczeniu
strategicznym w okre§lonym horyzoncie czasowym, nalezy zastosowaé podejscie
»korytarzowe” jako narzedzie stuzace koordynacji réznych projektow na szczeblu
ponadnarodowym oraz narzedzie synchronizacji rozwoju korytarza, czerpigc tym
samym maksymalne korzysci z sieci.

Europejskie korytarze transportowe powinny przyczyni¢ si¢ do rozwoju infrastruktury
transeuropejskiej sieci transportowej w taki sposob, aby rozwigza¢ problem waskich
gardet, zintensyfikowa¢ polaczenia transgraniczne oraz poprawi¢ efektywnosé
1 zrobwnowazony charakter. Powinny si¢ one przyczynia¢ do spdjnosci poprzez lepsza
wspolprace terytorialng. Powinny one rowniez pomaga¢ w osigganiu ogodlniejszych
celow polityki transportowej oraz ulatwia¢ interoperacyjnos¢, integracje modalng
1 operacje multimodalne. Podejscie korytarzowe powinno by¢ przejrzyste i jasne,
a zarzgdzanie takimi korytarzami nie powinno powodowa¢ dodatkowych obcigzen
administracyjnych lub kosztow.

W  porozumieniu z danym panstwem czlonkowskim koordynatorzy europejscy
powinni utatwia¢ skoordynowane wdrazanie europejskich korytarzy transportowych
oraz dwoch priorytetow horyzontalnych, tj. ERTMS 1 europejskiego obszaru
transportu morskiego. Powinni oni ufatwia¢ dziatania majace na celu projektowanie
wlasciwych struktur zarzadzania 1 identyfikowanie inwestycji priorytetowych wzdtuz
europejskich korytarzy transportowych oraz dwoch priorytetow horyzontalnych.

Europejskie 1krajowe ramy planowania irealizacji infrastruktury transportowej, jak
réwniez plany prac ustanowione przez koordynatoréw europejskich, powinny

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/452 zdnia 19 marca 2019r.
ustanawiajgce ramy monitorowania bezposrednich inwestycji zagranicznych w Unii (Dz.U. L 791
z21.3.2019,s. 1).
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przyczyni¢ si¢ do terminowego opracowania harmonogramow i plandéw inwestycji
koniecznych do osiagnigcia celow okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu.

Plany prac koordynatorow europejskich nalezy wykorzysta¢ do promowania
wspotpracy miedzy wszystkimi  odpowiednimi  zainteresowanymi  stronami,
wzmocnienia komplementarno$ci z dziataniami panstw cztonkowskich i zarzadcow
infrastruktury oraz w szczegoélnosci do ustanowienia celéw posrednich i priorytetow
inwestycji. Na podstawie planéw prac Komisja powinna przyja¢ akty wykonawcze,
w ktorych zostang okreslone priorytety w zakresie planowania infrastruktury
1 finansowania.

Techniczng podstawe map okreslajacych przebieg transeuropejskiej sieci
transportowej  zapewnia interaktywny system informacji  geograficznych
1 technicznych dla transeuropejskiej sieci transportowej (TENtec).

Biorgc pod uwage unijny plan dzialania na rzecz mobilno$ci wojskowej z marca
2018r.'8, Komisja powinna poddaé ocenie konieczno$¢  dostosowania
transeuropejskiej sieci transportowej, tak aby odzwierciedli¢ zastosowania wojskowe
infrastruktury. Na podstawie analizy luk miedzy transeuropejska siecig transportowg
i wymogami wojskowymi'® do sieci transeuropejskiej nalezy wiaczyé dodatkowe
drogi ikoleje, aby wzmocni¢ synergie miedzy cywilnymi i wojskowymi sieciami
transportowymi.

Aby uzyska¢ maksymalng spojnos¢ miedzy wytycznymi a programowaniem
odpowiednich instrumentéw finansowych dostepnych na szczeblu Unii, finansowanie
transeuropejskiej sieci transportowej powinno odbywaé sie zgodnie z niniejszym
rozporzadzeniem 1 opiera¢ si¢, w szczegOlnosci, na rozporzadzeniu Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2021/11532°. Ponadto finansowanie sieci powinno by¢
roOwniez oparte na instrumentach finansowania oraz instrumentach finansowych
przewidzianych w innych przepisach prawa Unii, wtym w Programie InvestEU,
Instrumencie na rzecz Odbudowy 1 Zwigkszania Odpornosci, polityce spdjnosci,
programie ,,Horyzont Europa” oraz innych instrumentach finansowych Europejskiego
Banku Inwestycyjnego. Aby umozliwi¢ finansowanie projektow bedacych
przedmiotem wspolnego zainteresowania, odniesienia do ,,multimodalnych platform
logistycznych”,  ,autostrad  morskich” oraz  ,aplikacji  telematycznych”
w rozporzadzeniu (UE) 2021/1153 nalezy rozumie¢ odpowiednio jako odniesienia do
»multimodalnych terminali towarowych”, ,europejskiego obszaru transportu
morskiego” oraz ,systemow ICT dla transportu”, jak okreslono w niniejszym
rozporzadzeniu. W tym samym celu odniesienia do ,,sieci bazowe]j” w rozporzadzeniu
(UE) 2021/1153 nalezy rozumie¢ jako obejmujace ,rozszerzong sie¢ bazowg”
okreslong w niniejszym rozporzadzeniu.

Do osiagnigcia celow transeuropejskiej sieci transportowej, w szczegolnosci
w odniesieniu do obnizenia emisyjnosci i cyfryzacji systemu transportu w Unii,
niezb¢dne sg solidne ramy regulacyjne. Panstwa czlonkowskie powinny wdrozy¢

20

Wspdlny komunikat do Parlamentu Europejskiego iRady dotyczacy Planu dzialania na rzecz
mobilnosci wojskowej (JOIN(2018) 05 final).

Wspdlny dokument roboczy stuzb dotyczacy zaktualizowanej analizy luk migdzy wymogami
wojskowymi a wymogami dotyczacymi transeuropejskiej sieci transportowej, 17 lipca 2020r.,
(SWD(2020) 144 final).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1153 z dnia 7 lipca 2021 r. ustanawiajace
instrument ,,k.aczac Europg” i uchylajace rozporzadzenia (UE) nr 1316/2013 i (UE) nr 283/2014 (Dz.U.
L 249 z 14.7.2021, s. 38).
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ambitne reformy majace na celu rozwigzanie probleméw zwigzanych ze
zrbwnowazonym transportem, jak wskazano w europejskim semestrze. W
Instrumencie na rzecz Odbudowy 1 Zwigkszania Odpornosci przewidziano wsparcie
zarowno dla refom, jak i dla inwestycji, aby transport stat si¢ bardziej zrownowazony,
emisje ulegly ograniczeniu, a bezpieczenstwo i efektywnos¢ — poprawie. W tym celu
w zatwierdzonych planach odbudowy 1zwigkszania odpornosci wprowadzono
odpowiednie $rodki.

Aby zaktualizowa¢ mapy i wykazy portdow morskich, portow lotniczych, terminali
1 wezlow miejskich objetych zatacznikami I 1 IT w celu uwzglednienia mozliwych
zmian wynikajacych z analizy faktycznego wykorzystania okreslonych elementéw
infrastruktury transportowej w stosunku do wczesniej ustalonych progoéw ilosciowych,
nalezy przekaza¢ Komisji uprawnienia do przyjmowania aktow delegowanych
zgodnie z art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE) w zakresie
zmian zalacznikéw 1 1 II.  Szczegélnie wazne jest, aby w czasie prac
przygotowawczych Komisja prowadzita stosowne konsultacje, w tym na poziomie
ekspertow, oraz aby konsultacje te zostaly przeprowadzone zgodnie z zasadami
okreslonymi w Porozumieniu mig¢dzyinstytucjonalnym z dnia 13 kwietnia 2016.
dotyczacym lepszego stanowienia prawa®!. W szczegdlnoéci, aby zapewni¢ udziat na
rownych zasadach Parlamentu Europejskiego 1Rady w przygotowaniu aktow
delegowanych, instytucje te otrzymujg wszelkie dokumenty w tym samym czasie co
eksperci panstw czlonkowskich, a eksperci tych instytucji moga systematycznie braé
udziat w posiedzeniach grup eksperckich Komisji zajmujacych si¢ przygotowaniem
aktow delegowanych.

Niektore elementy sieci sg zarzadzane przez podmioty inne niz panstwa cztonkowskie.
Panstwa cztonkowskie sa jednak odpowiedzialne za zapewnienie wlasciwego
stosowania przepisoOw dotyczacych sieci na ich terytorium.

W celu zapewnienia bezproblemowej 1 skutecznej realizacji zobowigzan okre§lonych
w niniejszym rozporzadzeniu Komisja udziela wsparcia panstwom cztonkowskim za
posrednictwem Instrumentu Wsparcia Technicznego®?, zapewniajac dostosowang do
potrzeb techniczng wiedzg fachowa niezbedng do celéw projektowania i wdrazania
reform, wtym dotyczacych promowania rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowe;.

W celu zapewnienia jednolitych warunkéw wykonywania niniejszego rozporzadzenia
nalezy powierzy¢ Komisji uprawnienia wykonawcze w odniesieniu do aktow
wykonawczych, w ktorych okreslone zostang poréwnawcze poziomy wody oraz
minimalne wymogi dla poszczegolnych dorzeczy (dobre warunki nawigacyjne),
okreslony zostanie jeden podmiot odpowiedzialny za budowg transgranicznych
projektow infrastrukturalnych bedacych przedmiotem wspdlnego zainteresowania
1zarzadzanie nimi, ustanowiona zostanie metodyka gromadzenia przez panstwa
cztonkowskie danych dotyczacych mobilnosci w miastach, a takze w odniesieniu do
aktow wykonawczych majacych zastosowanie do kazdego planu prac zwigzanego
z europejskim korytarzem transportowym oraz dwoma priorytetami horyzontalnymi,
jak réwniez w odniesieniu do wdrozenia konkretnych odcinkéw europejskiego

21

22

Porozumienie mig¢dzyinstytucjonalne pomigdzy Parlamentem Europejskim, Rada Unii Europejskiej
a Komisjg Europejskg w sprawie lepszego stanowienia prawa z dnia 13 kwietnia 2016 r. (Dz.U. L 123
z 12.5.2016,s. 1).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2021/240 zdnia 10 lutego 2021r.
ustanawiajace Instrument Wsparcia Technicznego.

31

PL



PL

(78)

(79)

(80)

(81)

korytarza transportowego lub wdrozenia konkretnych wymogéw w zakresie
infrastruktury transportowej lub priorytetow horyzontalnych. Uprawnienia te powinny
by¢ wykonywane zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 182/2011%.

Poniewaz cele niniejszego rozporzadzenia, w szczegolnosci skoordynowane tworzenie
irozw0j transeuropejskiej sieci transportowej, nie moga by¢ osiagnigte
W wystarczajacy sposob przez panstwa czlonkowskie, natomiast ze wzgledu na
potrzebe¢ ich koordynacji mozliwe jest ich lepsze osiggni¢cie na poziomie Unii, Unia
moze przyja¢ Ssrodki zgodnie z zasada pomocniczosci okreslong w art. 5 Traktatu
o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasada proporcjonalnosci okreslong w tym artykule
niniejsze rozporzadzenie nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggnigcia tych
celow.

Nalezy zmieni¢ rozporzadzenie (UE) 2021/1153, aby dostosowa¢ zawarte w nim
przepisy w kontek$cie wiaczenia korytarzy sieci bazowej do europejskich korytarzy
transportowych. Definicja i przebieg europejskich korytarzy transportowych zostang
okreslone w niniejszym rozporzadzeniu i zastgpig korytarze sieci bazowej okreslone
we wspomnianym rozporzadzeniu.

Nalezy zmieni¢ rozporzadzenie (UE) nr 913/2010, aby dostosowaé zawarte w nim
przepisy w kontek$cie wlaczenia kolejowych korytarzy towarowych do europejskich
korytarzy transportowych.

Nalezy uchyli¢ rozporzadzenie (UE) nr 1315/2013,

PRZYJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

ROZDZIAL 1

ZASADY OGOLNE

Artykut 1
Przedmiot

Niniejsze rozporzadzenie ustanawia wytyczne dotyczace rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej obejmujacej sie¢ kompleksowa, sie¢ bazowa i1 rozszerzong sie¢
bazowa, przy czym te dwie ostatnie sieci s3 ustanowione Ww oparciu o sie¢
kompleksowa.

W niniejszym rozporzadzeniu okreslono:

a)  europejskie korytarze transportowe o najwyzszym znaczeniu strategicznym na
podstawie odcinkoéw priorytetowych transeuropejskiej sieci transportowej;

23

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) nr 182/2011 zdnia 16 Ilutego 2011r.
ustanawiajace przepisy izasady ogo6lne dotyczace trybu kontroli przez panstwa cztonkowskie
wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisje (Dz.U. L 55 z 28.2.2011, s. 13).
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b) projekty bedace przedmiotem wspdlnego =zainteresowania oraz ustalono
szczegbtowe wymogi, ktore nalezy spetni¢ na potrzeby rozwoju i wdrazania
infrastruktury transeuropejskiej sieci transportowe;.

W niniejszym rozporzadzeniu okre§lono priorytety rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej oraz przewidziano $rodki na potrzeby wdrazania transeuropejskiej
sieci transportowe;.

Artykut 2
Z.aKkres stosowania

Niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do transeuropejskiej sieci transportowej
przedstawionej na mapach znajdujacych si¢ w zalaczniku 1. Transeuropejska sie¢
transportowa obejmuje infrastrukturg transportowa, w tym infrastrukture konieczng
do wdrazania paliw alternatywnych, systemy ICT dla transportu oraz $rodki
promujace skuteczne zarzadzanie takg infrastrukturg iuzytkowanie jej, atakze
umozliwiajace wprowadzenie i funkcjonowanie zrownowazonych i wydajnych ustug
transportowych.

Infrastruktura transeuropejskiej sieci transportowej sklada si¢ z infrastruktury na
potrzeby transportu kolejowego, transportu wodnego S$rodladowego, transportu
morskiego, transportu drogowego, transportu lotniczego, transportu multimodalnego
itransportu w weztach miejskich, jak okreslono w odpowiednich sekcjach
rozdziatow II, IIT 1 IV.

Artykut 3

Definicje

Do celow niniejszego rozporzadzenia zastosowanie maja nast¢pujace definicje:

a)

b)

»projekt bedacy przedmiotem wspdlnego zainteresowania” oznacza kazdy projekt
realizowany zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem,;

»panstwo sasiadujgce” oznacza panstwo objete europejska polityka sasiedztwa,
polityka rozszerzenia oraz Europejskim Obszarem Gospodarczym, Europejskim
Stowarzyszeniem Wolnego Handlu lub umowa o handlu i wspolpracy miedzy
Zjednoczonym Krolestwem a UE;

»region NUTS” oznacza region okreSlony we wspolnej klasyfikacji jednostek
terytorialnych do celow statystycznych;

,»odcinek transgraniczny” oznacza odcinek, ktory zapewnia cigglos¢ projektu
bedacego przedmiotem wspdlnego zainteresowania mig¢dzy najblizszymi wezlami
miejskimi po obu stronach granicy miedzy dwoma panstwami cztonkowskimi lub
miedzy panstwem czlonkowskim a panstwem sgsiadujacym;

,»waskie gardto” oznacza barier¢ fizyczna, techniczng, funkcjonalng, operacyjng lub
administracyjna, ktora skutkuje przerwaniem systemu, co wpltywa na ciaglos¢
przeptywow dalekobieznych lub transgranicznych;

,wezet miejski” oznacza obszar miejski, gdzie elementy infrastruktury transportowe;j
transeuropejskiej sieci transportowej, jak na przyklad porty, wtym terminale
pasazerskie, porty lotnicze, stacje kolejowe, terminale autobusowe, platformy
1 zaplecze logistyczne oraz terminale towarowe, znajdujace si¢ na obszarach
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g)

h)

3

k)

D

miejskich lub wich okolicy, sg polaczone z innymi elementami tej infrastruktury
oraz z infrastrukturg do ruchu regionalnego i lokalnego;

,»sie¢ odizolowana” oznacza sie¢ kolejowa panstwa cztonkowskiego lub jej czesc,
o szerokosci toru innej od nominalnej normatywnej europejskiej szerokosci toru (1
435 mm), w przypadku ktoérej nie da si¢ uzasadni¢ niektorych duzych inwestycji
infrastrukturalnych pod wzgledem korzysci ikosztow gospodarczych zuwagi na
specyficzny charakter tej sieci zwigzany zjej geograficznym oddaleniem lub
peryferyjna lokalizacja;

»zarzadca infrastruktury” oznacza podmiot lub przedsigbiorstwo odpowiedzialne
w szczegblnosci za tworzenie lub utrzymywanie infrastruktury transportowej, w tym
za zarzadzanie systemami kontroli i bezpieczenstwa infrastruktury;

Htransport multimodalny” oznacza przewdz osob lub przewdz towaréw, badz oba te
rodzaje przewozow, przy uzyciu co najmniej dwoch rodzajow transportu;

,ushugi cyfrowe w zakresie mobilno$ci multimodalnej” oznaczaja ustugi okreslone
w art. 4 dyrektywy (UE) [...] wsprawie ram wdrazania inteligentnych systemow
transportowych?*;

»interoperacyjno$¢” oznacza zdolnos$¢ infrastruktury, w tym infrastruktury cyfrowej
w rodzaju lub segmencie transportu — wraz ze wszelkimi warunkami regulacyjnymi,
technicznymi i eksploatacyjnymi — do umozliwiania bezpiecznych 1 nieprzerwanych
przeptywoéw ruchu i informacji, ktére spetniajg wymagane osiagi dla tego rodzaju lub
segmentu infrastruktury;

,multimodalny pasazerski wezet przesiadkowy” oznacza punkt potaczenia migdzy co
najmniej dwoma rodzajami transportu pasazerskiego, w ktérym zapewniono
informacje o podrozach, dostgp do transportu publicznego oraz mozliwo$¢ zmiany
rodzaju transportu, wiacznie z infrastrukturg ,,parkuj ijedz” oraz aktywnymi
rodzajami transportu, oraz ktory petni funkcje interfejsu miedzy weztami miejskimi
1 dalekobieznymi sieciami transportowymi;

,multimodalny terminal towarowy” oznacza obiekt z wyposazeniem stuzacym do
przetadunku miedzy co najmniej dwoma rodzajami transportu lub migdzy dwoma
réznymi systemami kolejowymi, atakze do tymczasowego skladowania towarow,
taki jak terminale w portach §rodladowych i morskich, wzdtuz $rodladowych drog
wodnych, w portach lotniczych oraz terminalach kolejowo-drogowych, w tym
multimodalne platformy logistyczne, o ktérych mowa w rozporzadzeniu (UE)
2021/1153;

»platforma logistyczna” oznacza obszar bezposrednio potaczony z infrastrukturg
transportowg transeuropejskiej sieci transportowej, ktoéry obejmuje co najmniej jeden
terminal towarowy 1 ktoéry umozliwia prowadzenie dziatan logistycznych;

»plan zrownowazonej mobilnosci miejskie;” (SUMP) oznacza dokument stosowany
do strategicznego planowania mobilno$ci, majacy na celu ulatwienie ludziom,
firmom 1itowarom uzyskania dostepu do funkcjonalnego obszaru miejskiego
1 poruszanie si¢ w jego obrebie (z uwzglednieniem stref dojazdu);

24

Dyrektywa 2021/... zmieniajaca dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca

2010 r. w sprawie ram wdrazania inteligentnych systemow transportowych w obszarze transportu
drogowego oraz interfejsow z innymi rodzajami transportu (Dz.U. L [...]).
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p)

q)

t)

»aktywne rodzaje transportu” oznaczajg transport ludzi lub towaréw za pomoca
bezsilnikowych §rodkéw transportu opartych na wysitku fizycznym czlowieka;

»systemy ICT dla transportu” oznaczajg systemy i aplikacje ICT, ktore wykorzystuja
technologie informacyjne, komunikacyjne, nawigacyjne lub technologie
pozycjonowania/lokalizowania, umozliwiajac przetwarzanie, przechowywanie
iwymian¢ danych iinformacji w celu skutecznego zarzadzania infrastruktura,
mobilnoscig 1ruchem w transeuropejskiej sieci transportowej, przekazywanie
istotnych informacji wladzom oraz zapewniania ustug o wartosci dodanej dla
obywateli, nadawcow 1 operatorow, w tym systemy w zakresie wykorzystywania
sieci w sposob odporny, bezpieczny, chroniony, ekologiczny iwydajny pod
wzgledem przepustowosci. Obejmujg one systemy, technologie i ustugi, o ktérych
mowa w lit. r)—x), i moga réwniez obejmowaé urzadzenia pokladowe posiadajace
odpowiednie komponenty infrastruktury;

»inteligentny system transportowy” (ITS) oznacza system okreslony w art. 4 ust. 1
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i1 Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r.
w sprawie ram wdrazania inteligentnych systemow transportowych w obszarze
transportu drogowego oraz interfejséw z innymi rodzajami transportu®;

,»Systemy monitorowania i informacji o ruchu statkow” (VITMIS) oznaczajg systemy
wdrozone w celu monitorowania ruchu i transportu morskiego oraz zarzadzania nimi,
wykorzystujace informacje z systeméw automatycznej identyfikacji statkéw (AIS),
systemu dalekiego zasiegu do identyfikacji i $ledzenia statkow (LRIT) oraz
przybrzeznych systemow radarowych ikomunikacji radiowej przewidzianych
w dyrektywie Parlamentu Europejskiego iRady 2002/59/WE?, oraz obejmuja
integracj¢ krajowych systemow informacji morskiej za posrednictwem SafeSeaNet;

»ustlugi informacji rzecznej” (RIS) oznaczaja technologie informacyjno-
komunikacyjne na $rodladowych drogach wodnych okreslone wart.3 lit. a)
dyrektywy 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady?’;

»europejski system morskich pojedynczych punktéow kontaktowych” (EMSWe)
oznacza ramy prawne itechniczne elektronicznego przekazywania informacji
dotyczacych obowiazku sprawozdawczego w zwigzku z zawinigciami do portu
w Unii, ktore sktadajg si¢ z sieci krajowych pojedynczych punktéow kontaktowych
oraz innych zharmonizowanych komponentow okreslonych w rozporzadzeniu
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1239%%;

»system zarzadzania ruchem lotniczym/ system shuzb zeglugi powietrznej” (system
ATM/ANS) oznacza systemy ielementy wykorzystywane do zapewnienia
zarzadzania ruchem lotniczym lub stuzb zeglugi powietrznej lub obu tych funkcji;
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Dyrektywa Parlamentu Europejskiego iRady 2010/40/UE z7 lipca 2010r. wsprawie ram
wdrazania inteligentnych systemow transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejsoéw
z innymi rodzajami transportu (Dz.U. L 207 z 6.8.2010, s. 1).

Dyrektywa 2002/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2002 r. ustanawiajaca
wspolnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statkow iuchylajaca dyrektywe Rady
93/75/EWG (Dz.U. L 208 z 5.8.2002, s. 10).

Dyrektywa 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady zdnia 7 wrzesnia 2005 r. w sprawie
zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS) na $rodladowych drogach wodnych we Wspolnocie
(Dz.U. L 255 7 30.9.2005, s. 152).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/1239 zdnia 20 czerwca 2019r.
ustanawiajace europejski system morskich pojedynczych punktéw kontaktowych i uchylajace
dyrektywe 2010/65/UE (Dz.U. L 198 z 25.7.2019, s. 64).
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aa)

ab)

ac)

»europejski system zarzadzania ruchem kolejowym” (ERTMS) oznacza system
okreslony w pkt 2.2 zatacznika do rozporzadzenia Komisji (UE) 2016/919?°;

,radiowy ERTMS” oznacza system ERTMS poziomu drugiego lub trzeciego
wykorzystujacy komunikacje radiowa do przekazania zezwolenia na jazde¢ dla
pociagu zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) 2016/919°;

,»systemy klasy B” oznaczaja dotychczasowe systemy kontroli pociggdéw i gtosowej
tacznosci radiowej okreslone w pkt 2.2 zatgcznika do rozporzadzenia Komisji (UE)
2016/919;

,»port morski” oznacza obszar ladu 1 wody, na ktorym znajduje si¢ taka infrastruktura
1 wyposazenie, ktore pozwalajg zasadniczo na przyjmowanie statkow, ich zatadunek
iroztadunek, skladowanie towaréw, odbidér 1idostawe tych towarow oraz
zaokretowanie i wyokretowanie pasazeréw, zalogi i innych osob, a takze kazda inna
infrastruktura niezb¢dna do operacji transportowych na terenie portu,

»zegluga morska bliskiego zasiegu” oznacza przew6z tadunkow i pasazerow droga
morska pomigdzy portami potozonymi na geograficznych wodach panstw
cztonkowskich lub pomigdzy portem polozonym na wodach panstwa
cztonkowskiego a portem lezacym na wodach sasiadujacego panstwa trzeciego
majacego lini¢ brzegowa na morzach zamknietych graniczacych z Unia;

»elektroniczne informacje dotyczace transportu towarowego” (eFTI) oznaczaja
przekazywanie droga elektroniczng — miedzy podmiotami gospodarczymi
a wlasciwymi organami — informacji regulacyjnych zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1056°!;

,jednolita europejska przestrzen powietrzna” (SES) oznacza procedury ustanowione
w rozporzadzeniach Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 549/2004%2, (WE)
nr 550/2004%3, (WE) nr 551/2004** oraz (UE) 2018/1139%, majace na celu
wzmocnienie norm dotyczacych bezpieczenstwa ruchu lotniczego, przyczynienie si¢
do zréwnowazonego rozwoju systemu transportu lotniczego oraz poprawe¢ ogdlnego
funkcjonowania zarzadzania ruchem lotniczym 1istuzb zZeglugi powietrznej
w 0g0lnym ruchu lotniczym,;
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Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci w zakresie podsystemow ,,Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz.U. L
158 2 15.6.2016, s. 1).

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci w zakresie podsystemow ,,Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz.U. L
158 2 15.6.2016, s. 1).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1056 z dnia 15 lipca 2020 r. w sprawie
elektronicznych informacji dotyczacych transportu towarowego (Dz.U. L 249 z 31.7.2020, s. 33).
Rozporzadzenie (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego iRady zdnia 10 marca 2004 r.
ustanawiajace ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz.U. L 96 z 31.3.2004,
s. 1).

Rozporzadzenie (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie
zapewniania stuzb zeglugi powietrznej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz.U. L 96
z31.3.2004, s. 10).

Rozporzadzenie (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie
organizacji iuzytkowania przestrzeni powietrznej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej
(Dz.U. L 96 z 31.3.2004, s. 20).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie
wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego iutworzenia Agencji Unii Europejskiej ds.
Bezpieczefstwa Lotniczego (Dz.U. L 212 2 22.8.2018, s. 1).

36

PL



PL

ad)

ae)

ag)

ah)

ai)

)

ak)

al)

am)

an)

,wertiport” oznacza obszar przeznaczony do ladowania istartu samolotow
pionowego startu i ladowania (VTOL);

,»kosmodrom” oznacza obiekt przeznaczony do testowania i wynoszenia statkow
kosmicznych;

»projekt SESAR” oznacza projekt w ramach programu badawczego dotyczacego
zarzadzania ruchem lotniczym w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, tj.
technologicznego filaru ram jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (SES)
w Europie;

»weuropejski  projekt kolejowy” oznacza projekt Wspolnego Europejskiego
Przedsiewzigcia Kolejowego lub jego poprzednika — przedsigwzigcia Shift2Rail;

scentralny plan ATM w Europie” oznacza glowne narzedzie planowania
modernizacji zarzadzania ruchem lotniczym, okre§lajace priorytety rozwoju
1 wdrazania konieczne do realizacji projektu SESAR i zatwierdzone decyzja Rady
2009/320/WE?S;

»organy zarzadzajace kolejowymi przewozami towarowymi” oznacza organy
zarzadzajace, o ktérych mowa w art. 8 rozporzadzenia (UE) nr 913/2010;

,utrzymanie” oznacza czynnosci, ktore nalezy podejmowac rutynowo, okresowo lub
w nagtych wypadkach, aby mozna byto korzysta¢ zzasobu w calym jego
przewidzianym cyklu zycia przy zachowaniu tego samego poziomu funkcjonowania
1 bezpieczenstwa, zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem;

»analiza kosztow 1 korzys$ci spoteczno-gospodarczych” oznacza wyrazong ilosciowo,
opartg na uznane] metodyce ocene ex ante wartoSci danego projektu
zuwzglednieniem wszystkich odno$nych korzys$ci 1ikosztow  spotecznych,
gospodarczych, klimatycznych i $rodowiskowych. Analiza kosztow i korzysci
w zakresie klimatu isrodowiska powinna si¢ opiera¢ na ocenie skutkow
wywieranych na $rodowisko przeprowadzonej zgodnie z dyrektywag Parlamentu
Europejskiego i Rady 2011/92/UE?’;

»paliwa alternatywne” oznaczaja paliwa alternatywne okreslone wart. 2 pkt 3
rozporzadzenia (UE) [...] [w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych];

»bezpieczny 1chroniony parking” oznacza parking dostepny dla kierowcow
realizujacych przewozy towaréw lub pasazerow, spetniajacy wymogi okreslone
w art. 8a ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady*®
1 certyfikowany zgodnie z normami i1 procedurami unijnymi, zgodnie z art. 8a ust. 2
tego rozporzadzenia;

»system wazenia pojazdéw w ruchu” oznacza automatyczny system funkcjonujacy
w ramach infrastruktury drogowej, majacy na celu zidentyfikowanie pojazdow lub
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Decyzja Rady 2009/320/WE z dnia 30 marca 2009 r. zatwierdzajaca centralny plan zarzadzania
europejskim ruchem lotniczym projektu badawczego ATM (SESAR) w jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej (Dz.U. L 95 z 9.4.2009, s. 41).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/92/UE z dnia 13 grudnia 2011 r. w sprawie oceny
skutkow wywieranych przez niektore przedsigwzigcia publiczne i prywatne na $rodowisko (Dz.U. L 26
728.1.2002, s. 1).

Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w sprawie
harmonizacji niektérych przepisow socjalnych odnoszacych si¢ do transportu drogowego (Dz.U. L 102
z 11.4.2000, s. 1).
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zespotow pojazdow w ruchu, ktérych cigzar moze przekracza¢ odpowiednie limity,
zgodnie z dyrektywa 96/53/WE Parlamentu Europejskiego i Rady™.

Artykut 4
Cele transeuropejskiej sieci transportowej

Glownym celem rozwoju sieci transeuropejskiej jest utworzenie multimodalnej sieci
spetniajacej wysokie normy jakos$ci na terenie catej Unii.

Transeuropejska sie¢ transportowa wzmacnia spojnos¢ spoteczng, gospodarcza
1 terytorialng Unii i1 przyczynia si¢ do tworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportowego, ktory jest zréwnowazony, wydajny i odporny oraz ktory zwigksza
korzysci dla uzytkownikdéw 1 wspiera wzrost sprzyjajacy wiaczeniu spotecznemu.
Transeuropejska sie¢ transportowa wykazuje europejskg wartos¢ dodang poprzez
przyczynianie si¢ do realizacji celow okreslonych w nastepujacych czterech
kategoriach:

a)  zréwnowazonego charakteru dzieki:

(i)  wspieraniu mobilnosci bezemisyjnej zgodnie z odno$nymi celami Unii
w zakresie obnizania emisji COg;

(1)) umozliwieniu szerszego wykorzystania zrownowazonych rodzajow
transportu, w tym dzieki dalszemu rozwojowi dalekobieznej pasazerskiej
sieci kolejowej duzych predkosci oraz w pelni interoperacyjnej sieci
kolejowych przewozow towarowych, niezawodnej sieci zeglugi
srodladowej oraz sieci zeglugi morskiej bliskiego zasiegu w catej Unii;

(ii1)) podniesieniu poziomu ochrony §rodowiska;

(iv) ograniczeniu kosztow zewngtrznych, wtym kosztow zwigzanych ze
srodowiskiem, zdrowiem, zatorami komunikacyjnymi i wypadkami;

(v)  wigkszemu bezpieczenstwu energetycznemu;

b)  spdjnosci dzigki:

(1)  dostgpnosci 1 potaczeniu wszystkich regionow Unii, wtym regiondw
najbardziej oddalonych oraz innych regionéw odlegtych, wyspiarskich,
peryferyjnych i1 gorzystych, a takze obszarow stabo zaludnionych;

(i1)) zniwelowaniu réznic pod wzgledem jako$ci infrastruktury miedzy
panstwami cztonkowskimi;

(i) skutecznej koordynacji oraz wzajemnym polaczeniom miedzy
infrastrukturg transportowg dla ruchu dalekobieznego, zjednej strony,
a infrastrukturg transportowa dla ruchu regionalnego ilokalnego oraz

ustug  transportowych ~ w weztach  miejskich, zdrugiej strony,
w odniesieniu zaréwno do przewozu osob, jak 1 towarow;

39

Dyrektywa Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajaca dla niektérych pojazdéow drogowych
poruszajacych si¢ na terytorium Wspolnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym
i migdzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu migdzynarodowym (Dz.U. L
2352717.9.1996, s. 59).
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d)

(iv)

infrastrukturze transportowej, ktora odzwierciedla specyfike réznych
czesci Unii 1zapewnia zréwnowazone objecie wszystkich regionow
europejskich;

wydajnosci dzigki:

(@)

(i)

(iii)

(iv)

™)

(vi)

(vii)

eliminacji waskich gardet w infrastrukturze i uzupeknianiu brakujacych
potaczen,  zar6wno  wobrgbie  poszczegdlnych  infrastruktur
transportowych, jak i1 na wezlach polaczeniowych pomigdzy nimi,
w obrebie terytoriow panstw cztonkowskich i pomig¢dzy nimi;

eliminacji funkcjonalnych, administracyjnych, technicznych
ioperacyjnych waskich gardet w interoperacyjnosci, wtym luk
w transformacji cyfrowej,

interoperacyjnosci  krajowych,  regionalnych 1ilokalnych  sieci
transportowych;

optymalnej integracji i wzajemnym polaczeniom wszystkich rodzajow
transportu, w tym w wezlach miejskich;

wspieraniu ekonomicznie wydajnego transportu o wysokiej jakosci,
przyczyniajacego si¢ do  dalszego  rozwoju  gospodarczego
1 konkurencyjnosci;

bardziej skutecznemu  wykorzystywaniu ~ nowej 1 istniejacej
infrastruktury;

stosowaniu  nowatorskich koncepcji  technicznych 1 operacyjnych
w sposob racjonalny pod wzgledem kosztow;

zwigkszeniu korzysSci dla uzytkownikéw dzigki:

(@)

(i)

(iii)

(iv)

V)

zapewnieniu dostepnosci dla uzytkownikéw oraz zaspokojeniu ich
potrzeb  w zakresie mobilnosci  itransportu, ze szczegdlnym
uwzglednieniem potrzeb o0s6b wtrudnej sytuacji, wtym 0sOb
z niepelnosprawnosciami lub 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania
si¢ oraz osOb mieszkajagcych wregionach oddalonych, w tym
w regionach najbardziej oddalonych i na wyspach;

zapewnieniu  bezpiecznych, chronionych 10 wysokiej  jakosSci
standardow, w tym jakoS$ci uslug $wiadczonych na rzecz uzytkownikéow,
zarOWno w przewozie osob, jak 1 towardw;

ustanowieniu wymogow dotyczacych infrastruktury, w szczegdlnos$ci
W obszarze interoperacyjnosci, bezpieczenstwa 1 ochrony,
zapewniajacych  jakos¢, efektywno$¢  1zrownowazono$¢  ushug
transportowych, ktore sg dostepne 1 przystepne cenowo;

wspieraniu  mobilno$ci dostosowanej do zmieniajacego si¢ klimatu
1 odpornej na zagrozenia naturalne oraz katastrofy spowodowane przez
cztowieka, a takze zapewnieniu skutecznego i szybkiego rozmieszczenia
stuzb pogotowia 1ratownictwa, wtym w odniesieniu do o0sob
z niepelnosprawnosciami lub o ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢;

zapewnieniu odpornos$ci infrastruktury, w szczegélnosci na odcinkach
transgranicznych;
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(vi) oferowaniu alternatywnych rozwigzan transportowych, w tym
z wykorzystaniem innych rodzajow transportu, w przypadku zaklocen
w funkcjonowaniu sieci.

Artykut 5

Sie¢ zasobooszczedna i ochrona Srodowiska

Transeuropejska sie¢ transportowa jest projektowana, rozwijana i eksploatowana
W sposob  zasobooszczedny zgodnie z obowigzujagcymi unijnymi i krajowymi
wymogami srodowiskowymi poprzez:

a)

g)

h)

rozw6j nowej infrastruktury, poprawe iutrzymanie istniejacej infrastruktury
transportowej, w szczegdlnosci poprzez uwzglednienie kwestii utrzymania
infrastruktury w calym cyklu jej zycia na etapie planowania budowy lub
ulepszenia infrastruktury oraz poprzez utrzymywanie infrastruktury w stanie
sprawnosci,

optymalizacj¢ integracji infrastruktury i wzajemnych potaczen;
wdrazanie infrastruktury fadowania i tankowania paliw alternatywnych;

wdrazanie nowych technologii isysteméw ICT dla transportu w celu
zachowania lub poprawy wydajnosci infrastruktury;

optymalizacj¢  wykorzystania infrastruktury, w szczego6lnosci poprzez
skuteczne zarzadzanie przepustowoscig i ruchem,;

uwzglednianie mozliwych synergii zinnymi sieciami, Ww szczego6lno$ci
transeuropejskimi sieciami energetycznymi lub telekomunikacyjnymi;

rozwoj zielonej, zrbwnowazonej 1 odpornej na zmian¢ klimatu infrastruktury,
ktorej celem jest zminimalizowanie negatywnego wplywu na zdrowie
obywateli mieszkajacych w poblizu sieci, na $rodowisko oraz ograniczenie
degradacji ekosystemow;

odpowiednie uwzglednienie odpornosci sieci transportowej 1 jej infrastruktury
na zmian¢ klimatu, a takze na zagrozenia naturalne i katastrofy spowodowane
przez czilowieka, atakze celowe zakldcenia, aby umozliwi¢ podjecie tych
wyzwan;

odpornos¢ infrastruktury, zwlaszcza na odcinkach transgranicznych,
zapewniajacg szybka reakcj¢ i powrdt do normalnego stanu po zaktoceniach
w ruchu.

Planujac i rozwijajac transeuropejska sie¢ transportows, panstwa cztonkowskie moga
dostosowac szczegdtowy przebieg tras odcinkow w granicach okreslonych w art. 56
ust. 1 lit. ), uwzgledniajac szczegdlne okolicznosci w poszczegélnych czesciach
Unii, takie jak cechy topograficzne danych regionow oraz wzgledy srodowiskowe,
zapewniajac jednoczes$nie zgodnos¢ z niniejszym rozporzadzeniem.
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Ocen¢ oddziatywania plandw i projektow na srodowisko przeprowadza si¢ zgodnie
z dyrektywa Rady 92/43/EWG* oraz dyrektywami 2000/60/WE*!, 2001/42/WE?*,
2002/49/WE*®, 2009/147/WE* i2011/92/UE Parlamentu Europejskiego i Rady®.
W przypadku projektow bedacych przedmiotem wspolnego zainteresowania, dla
ktorych w dniu wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia nie przeprowadzono
jeszcze oceny oddziatywania na srodowisko, ocena ta powinna réwniez obejmowac
ocen¢ zgodnosci z zasadg ,,nie czyn powaznych szkod”.

Artykut 6
Stopniowy rozwdj transeuropejskiej sieci transportowej

Transeuropejska sie¢ transportowa jest stopniowo rozwijana w trzech fazach:
ukonczenie budowy sieci bazowej do dnia 31 grudnia 2030 r., rozszerzonej sieci
bazowej do dnia 31 grudnia 2040 r. oraz sieci kompleksowej do dnia 31 grudnia
2050 r. Zostanie to osiggniete w szczegolnosci dzieki wdrozeniu struktury tej sieci
z zachowaniem spojnego i przejrzystego podejscia metodycznego, obejmujacej sied
kompleksowa oraz sie¢ bazowg irozszerzong sie¢ bazowa, z wegzlami
transportowymi 1 miejskimi jako punktami taczacymi ruch dalekobiezny
z regionalnymi i lokalnymi sieciami transportowymi.

Sie¢ kompleksowa sktada si¢ ze wszystkich istniejacych i1 planowanych infrastruktur
transportowych transeuropejskiej sieci transportowej, jak réwniez $rodkow

wspierajacych  efektywne 1zrownowazone zpunktu widzenia spolecznego
i sSrodowiskowego wykorzystywanie tej infrastruktury.

Sie¢ bazowa 1rozszerzona sie¢ bazowa skladajg si¢ z tych czgsci transeuropejskiej
sieci transportowej, ktore sa budowane w pierwszej kolejnosci, aby osiagnaé cele
w zakresie rozwoju transeuropejskiej sieci transportowe;.

Artykut 7

Europejskie korytarze transportowe

Europejskie korytarze transportowe obejmujg te czgsci transeuropejskiej sieci transportowej,
ktére maja najwigksze znaczenie strategiczne dla rozwijania przeplywdéw w ramach
zroOwnowazonego 1 multimodalnego przewozu towaréw 1o0so6b w Europie oraz dla rozwoju
wysokiej jakosci infrastruktury interoperacyjnej 1 dla wydajnosci operacyjnej.

40

41

42

43

44

45

Dyrektywa Rady 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz
dzikiej fauny i flory (Dz.U. L 206 z 22.7.1992, s. 7).

Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2000 r. ustanawiajaca
ramy wspélnotowego dziatania w dziedzinie polityki wodnej (Dz.U. L 327 z 22.12.2000, s. 1).
Dyrektywa 2001/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2001 r. w sprawie oceny
wplywu niektérych planéw i programéw na srodowisko (Dz.U. L 197 z 21.7.2001, s. 30).

Dyrektywa 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. odnoszaca si¢ do
oceny i zarzadzania poziomem hatasu w srodowisku (Dz.U. L 189 z 18.7.2002, s. 12).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/147/WE z dnia 30 listopada 2009 r. w sprawie
ochrony dzikiego ptactwa (Dz.U. L 20 z 26.1.2010, s. 7).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/92/UE z dnia 13 grudnia 2011 r. w sprawie oceny
skutkow wywieranych przez niektore przedsiewzigcia publiczne i prywatne na srodowisko (Dz.U. L 26
z28.1.2012,s. 1).
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Artykut 8
Projekty bedgce przedmiotem wspolnego zainteresowania

Projekty bedace przedmiotem wspolnego zainteresowania przyczyniajg si¢ do
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej poprzez tworzenie nowej infrastruktury
transportowej, poprzez modernizacj¢ istniejgcej infrastruktury transportowej oraz
poprzez $rodki stuzace promocji zasobooszczednego korzystania z sieci.

Projekt bedacy przedmiotem wspdlnego zainteresowania:

a)  przyczynia si¢ do osiggnigcia celéw nalezacych do co najmniej dwoch sposrod
czterech kategorii okre§lonych w art. 4;

b)  jest rentowny ekonomicznie w $§wietle analizy kosztow i korzysci spoteczno-
gospodarczych;

c)  wykazuje europejska warto$¢ dodana.

Projekt bedacy przedmiotem wspdlnego zainteresowania obejmuje caty jego cykl,
tacznie ze studiami wykonalnosci, procedurami zezwolen, budowa, wdrazaniem
1 ocena.

Panstwa cztonkowskie wprowadzaja wszelkie niezbedne §rodki w celu zapewnienia
realizacji projektow zgodnie z odpowiednimi unijnymi ikrajowymi przepisami,
w szczegblnosci z aktami prawnymi Unii dotyczacymi srodowiska, ochrony klimatu,
bezpieczenstwa, ochrony, konkurencji, pomocy panstwa, zamdwien publicznych,
zdrowia publicznego i dostepnosci, jak rowniez z przepisami dotyczacymi
niedyskryminacji.

Komisja moze zobowigzaé panstwa cztonkowskie w drodze aktu wykonawczego do
ustanowienia jednego podmiotu odpowiedzialnego za budowe transgranicznych
projektéw infrastrukturalnych bedacych przedmiotem wspolnego zainteresowania
1 zarzadzanie nimi. Odpowiedni koordynator europejski ma status obserwatora
w zarzadzie lub radzie nadzorczej lub w obu tych organach tego jednego podmiotu.

Artykut 9
Wspolpraca z panstwami trzecimi

Unia moze wspolpracowaé zpanstwami sgsiadujacymi, aby potaczyé
transeuropejska sie¢ transportowg zich sieciami infrastrukturalnymi, majac na
uwadze przyspieszenie wzrostu gospodarczego 1 konkurencyjnosci,
a w szczeg6lnosci w celu:

a) promowania rozszerzenia polityki transeuropejskiej sieci transportowej na
panstwa trzecie;

b)  zapewnienia polaczenia miedzy transeuropejska siecig transportowg a sieciami
transportowymi panstw trzecich na przejsciach granicznych w celu
zagwarantowania plynnego ruchu, odpraw granicznych, ochrony granicy
1 innych procedur kontroli granicznej;

c) uzupelnienia infrastruktury transportowej w panstwach trzecich, ktore shuza
jako taczniki migdzy cze$ciami transeuropejskiej sieci transportowej w Unii;

d) promowania interoperacyjnosci migdzy transeuropejska siecig transportowa
a sieciami panstw trzecich;
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e) ulatwiania transportu morskiego ipromowania szlakow zeglugi morskiej
bliskiego zasiggu do panstw trzecich i z tych panstw;

f)  ulatwiania transportu wodnego srédladowego w relacji z panstwami trzecimi;

g) ulatwiania transportu lotniczego w relacji z panstwami trzecimi w celu
propagowania efektywnego 1 trwatego wzrostu gospodarczego
1 konkurencyjnosci, z uwzglednieniem rozszerzenia jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej iusprawnienia wspotpracy w zarzadzaniu ruchem
lotniczym;

h)  taczenia systemow ICT iwdrazania systeméw ICT dla transportu w tych
panstwach.

W  zalaczniku IV przedstawiono orientacyjne mapy transeuropejskiej sieci
transportowej rozszerzonej na okreSlone panstwa sgsiadujace, okreslajac
w stosownych przypadkach sie¢ bazowg isie¢ kompleksowg zgodnie z kryteriami
niniejszego rozporzadzenia.

ROZDZIAL 11

PRZEPISY OGOLNE

Artykul 10

Przepisy ogdlne dotyczace sieci bazowej, rozszerzonej sieci bazowej i sieci kompleksowej

1.

Sie¢ bazowa, rozszerzona sie¢ bazowa i sie¢ kompleksowa:

a)  sg okreslone na mapach zawartych w zalaczniku I oraz w wykazach zawartych
w zalaczniku II;

b)  s3 uszczegdtowione poprzez opis elementow infrastruktury;

c) spetniaja wymogi dotyczace infrastruktur transportowych, ktore zostaty
okreslone w niniejszym rozdziale oraz w rozdziatach II1 1 IV;

d) stanowig podstawe do wskazywania projektow bedacych przedmiotem
wspOlnego zainteresowania.

Sie¢ bazowa 1irozszerzona sie¢ bazowa skladajg si¢ ztych czesSci sieci
kompleksowej, ktore sa budowane w pierwszej kolejnosci, aby osiggna¢ cele polityki
transeuropejskiej  sieci  transportowej.  Odniesienia do ,sieci bazowej”
w rozporzadzeniu (UE) 2021/1153 nalezy rozumie¢ jako obejmujace ,,rozszerzong
sie¢ bazowg” okreslong w niniejszym rozporzadzeniu. Odniesienia do ,,sieci
bazowej” w rozporzadzeniu (UE) [...] [w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych] nalezy rozumie¢ jako odniesienia do ,sieci bazowej” okreslonej
w niniejszym  rozporzadzeniu.  Odniesienia  do  ,sieci  kompleksowej”
w rozporzadzeniu (UE) [...] [w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych]
nalezy rozumie¢ jako odniesienia do ,rozszerzonej sieci bazowe]” 1 ,,sieci
kompleksowej” okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu.

Wezly sieci zostaty okreslone w zataczniku II 1obejmuja wezty miejskie, porty
lotnicze, porty morskie i §rodladowe oraz terminale kolejowo-drogowe.
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Panstwa cztonkowskie wprowadzaja odpowiednie $rodki dotyczace sieci bazowe;,
rozszerzonej sieci bazowej isieci kompleksowej, ktore maja zosta¢ opracowane
w celu spelnienia wymogdéw odpowiednich przepisdw niniejszego rozporzadzenia
w terminach okreslonych w art. 6 ust. 1, chyba ze niniejsze rozporzadzenie stanowi
inaczej.

Artykut 11
Przepisy ogolne dotyczace europejskich korytarzy transportowych

Europejskie korytarze transportowe sg okreslone na mapach zawartych w zataczniku
II1.

Panstwa cztonkowskie wprowadzajag odpowiednie $rodki dotyczace europejskich
korytarzy transportowych, ktore majg zosta¢ utworzone w celu spetnienia wymogow
przepisOw niniejszego rozporzadzenia, do dnia 31 grudnia 2030 r. w odniesieniu do
ich infrastruktury wchodzacej w sktad sieci bazowej, o ile nie okreslono inaczej, oraz
do dnia 31 grudnia 2040 r. w odniesieniu do ich infrastruktury wchodzacej w sktad
rozszerzonej sieci bazowej, o ile nie okreslono inaczej.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania zgodnie zart. 60 niniejszego
rozporzadzenia aktow delegowanych wcelu zmiany przebiegu europejskich
korytarzy transportowych, o ktorych mowa w zataczniku III do niniejszego
rozporzadzenia, aby uwzgledni¢ w szczegdlnosci rozwodj gtéwnych przeplywow
handlowych 1 ruchu lub istotne zmiany w sieci.

Artykut 12

Priorytety ogolne dotyczace sieci bazowej, rozszerzonej sieci bazowej i sieci

kompleksowej

W trakcie rozwijania sieci bazowej, rozszerzonej sieci bazowej 1 sieci kompleksowe;j
priorytetem ogolnym sg srodki niezbgdne do:

a) zwigkszenia aktywno$ci w zakresie przewozu towardOw 1i0sOb bardziej
zroOwnowazonymi rodzajami transportu w celu ograniczenia emisji gazow
cieplarnianych z transportu;

b)  zapewnienia zwigkszonej dostgpnosci 1tgcznosci wszystkich regionow Unii,
przy jednoczesnym uwzglednieniu spdjnosci terytorialnej ispotecznej, jak
rowniez szczegllnego przypadku regiondw najbardziej oddalonych oraz
innych regionéw odleglych, wyspiarskich, peryferyjnych i gorzystych, a takze
obszarow stabo zaludnionych;

c) zapewnienia  optymalnej integracji  roéznych  rodzajow  transportu
1 interoperacyjnosci mi¢dzy rodzajami transportu,

d)  uzupetniania brakujacych polaczen w i rozwigzania problemu waskich gardet,
w szczegblnosci na odcinkach transgranicznych;

e) wdrozenia niezbednej infrastruktury, ktéra zapewni ptynny ruch pojazdow
bezemisyjnych;

f)  promowania efektywnego i zrownowazonego wykorzystywania infrastruktury
1, w razie koniecznos$ci, zwigkszania przepustowosci;
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g)

utrzymania istniejgcej infrastruktury 1ipoprawy lub utrzymania jakosci
infrastruktury pod wzgledem bezpieczenstwa, ochrony, efektywnos$ci systemu
transportu 1 operacji transportowych, odpornosci na klimat oraz na klgski
zywiotowe, efektywnosci srodowiskowej, i cigglosci przeptywoéw ruchu;

h)  poprawy jakosci ustug i warunkéw socjalnych dla pracownikéw transportu,
poprawy dostepnosci dla  wszystkich uzytkownikéw, wtym o0s6b
z niepelnosprawnosciami lub o ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢, oraz
innych os6b w trudnej sytuacji;

1)  wdrazania i stosowania systemow ICT dla transportu.

2. Aby uzupeti¢ $rodki okreslone w ust. 1 szczegdlng uwage zwraca si¢ na $rodki,
ktore sg niezbgdne do:

a)  przyczyniania si¢ do ograniczenia emisji z transportu i zwickszenia
bezpieczenstwa energetycznego poprzez promowanie wykorzystania pojazdow
i statkow bezemisyjnych oraz paliw odnawialnych i niskoemisyjnych, dzieki
wdrozeniu odpowiedniej infrastruktury paliw alternatywnych;

b)  zmniejszenia narazenia obszaréw miejskich na negatywny wplyw transportu
kolejowego 1 drogowego przez nie przebiegajacego;

c) usunigcia  barier  administracyjnych,  technicznych i operacyjnych,
w szczegllnosci barier utrudniajacych interoperacyjnos¢ transeuropejskiej sieci
transportowej;

d) optymalizacji wykorzystania infrastruktury, w szczeg6lnosci poprzez

efektywne zarzadzanie przepustowoscia, zarzadzanie ruchem i zwigkszenie
wydajnos$ci operacyjnej.

Artykul 13

Priorytety ogolne dotyczace europejskich korytarzy transportowych

W trakcie rozwijania europejskich korytarzy transportowych priorytetem ogdlnym sa Srodki

niezbedne do:

a)

b)

©)

d)

g)

rozwoju wysokowydajnej 1w petni interoperacyjnej sieci kolejowych
przewozow towarowych w catej Unii;

rozwoju wysokowydajnej sieci kolejowych przewozow osobowych, w pelni
interoperacyjnej i duzych predkosci, taczacej wezty miejskie w catej Unii;

rozwoju ptynnego systemu infrastruktury w zakresie zeglugi $rodladowej,
lotnictwa 1 transportu morskiego;

rozwoju bezpiecznej ichronionej sieci drog, z wystarczajaca infrastrukturg
paliw alternatywnych;

rozwoju  ulepszonych  multimodalnych 1 interoperacyjnych rozwigzan
transportowych;

intermodalnej integracji catego tancucha logistycznego, zapewniajacej
efektywne wzajemne potgczenia w weztach transportowych 1 miejskich;

wprowadzenia niezbednej infrastruktury, ktéra zapewni ptynny ruch pojazdow
bezemisyjnych.
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ROZDZIAL 111
PRZEPISY SZCZEGOEOWE
SEKCJA 1

Infrastruktura transportu kolejowego

Artykut 14
Elementy infrastruktury
1. Infrastruktura transportu kolejowego sktada si¢ w szczegdlnosci z:
a) linii kolejowych, w tym:

b)

d)

€)
f)
g)

(1) torow;

(i1) rozjazdow;

(ii1) przejazdow kolejowych;

(iv) bocznic;

(v) tuneli;

(vi) mostow;

(vii) infrastruktury tagodzacej wplyw na srodowisko;

dworcow zlokalizowanych wzdhuz linii wskazanych w zalgczniku I, stuzacych
do przesiadek pasazeréw w ramach transportu kolejowego i pomigedzy koleja
a innymi rodzajami transportu;

obiektow kolejowej infrastruktury obstugowej innych niz dworce pasazerskie,
jak okreslono wart.3 pkt 11 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2012/34/UE*, w szczegblnosci stacje rozrzadowe, urzadzenia shuzace
formowaniu sktadu pociaggdéw, urzadzenia manewrowe, tory postojowe, punkty
zaplecza technicznego, inne stanowiska techniczne, w tym stanowiska do
czyszczenia 1mycia taboru, instalacje pomocnicze ikolejowe stacje paliw;
obejmuje ona réwniez automatyczne urzadzenia do zmiany rozstawu osi
kolejowych;

kolejowych tras dojazdowych 1ipolaczen kolejowych ostatniej mili do
multimodalnych terminali towarowych posiadajagcych potaczenie droga
kolejowa, wtym w portach $roédladowych 1morskich oraz w portach
lotniczych, a takze obiektéw kolejowej infrastruktury obstugowe;;

przytorowych urzadzen sterowania;
przytorowej infrastruktury energetycznej;

urzadzen towarzyszacych;

46

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie

utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz.U. L 343 z 14.12.2012, s. 32).
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h)  systemow ICT dla transportu.

2. Wyposazenie techniczne zwigzane z liniami kolejowymi moze obejmowaé systemy
elektryfikacji, urzadzenia umozliwiajace wsiadanie i wysiadanie pasazeréw oraz
zatadunek 1irozladunek towar6w na dworcach iterminalach, atakze technologie
innowacyjne w fazie ich wdrazania.

Artykut 15
Wymogi dotyczace infrastruktury transportowej dla sieci kompleksowej
1. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby infrastruktura kolejowa sieci kompleksowe;:

a) spetniata wymogi dyrektywy Parlamentu Europejskiego iRady (UE)
2016/797%7 oraz $rodkow wykonawczych do niej, aby zapewnié
interoperacyjnos¢ sieci kompleksowe;;

b) speliala wymogi technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (TSI)
przyjetych zgodnie z art. 4 1 5 dyrektywy (UE) 2016/797, zgodnie z procedura
przewidziang w art. 7 ust. 1 lit. b), ¢), d) i e) tej dyrektywy;

c) spelniala wymogi okre§lone w rozporzadzeniu (UE) [...] [w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych].

2. Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby infrastruktura kolejowa sieci kompleksowe;,
z uwzglednieniem potaczen, o ktorych mowa wart. 14 ust. 1 lit. d), do dnia 31
grudnia 2050 r.:

a)  byta w pelni zelektryfikowana w zakresie linii oraz, w stopniu niezbednym do
eksploatacji pociggow zasilanych elektrycznie, w zakresie bocznic;

b)  zapewniala nominalng szeroko$¢ toru dla nowych linii kolejowych wynoszaca
1435 mm, z wyjatkiem sytuacji, gdy nowa linia stanowi przedtuzenie sieci,
ktorej szeroko$¢ toru jest inna iktora jest oddzielona od gtownych linii
kolejowych w Unii;

c) dopuszczata, bez specjalnego zezwolenia, nacisk osi co najmniej 22,5 tony;

d)  dopuszczata, bez specjalnego zezwolenia, prowadzenie pociggdw towarowych
o dtugosci pociggu wynoszacej co najmniej 740 m (facznie z lokomotywa lub
lokomotywami). Wymoég ten jest spetniony, jesli spelnione s3 co najmniej
nastepujace warunki:

(1) na liniach dwutorowych co najmniej 50 % tras pociaggdéw towarowych i co
najmniej dwie trasy pociggoéOw na godzing 1w danym kierunku mozna
przeznaczy¢ dla pociggéw towarowych o dlugosci co najmniej 740 m;

(i1) na liniach jednotorowych co najmniej jedng trase¢ pociggu na dwie godziny
i w danym kierunku mozna przeznaczy¢ dla pociggow towarowych o dlugosci
co najmniej 740 m;

e) zapewniata standard co najmniej P400 zgodnie z pozycja 1.1.1.1.3.5 tabeli 1
w zataczniku do rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2019/777* bez

4 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 zdnia 11 maja 2016r. w sprawie

interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz.U. L 138 z 26.5.2016, s. 44).
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a)

b)

dodatkowego wymogu uzyskania specjalnego zezwolenia na wykonywanie
przewozow.

Zastosowanie maja nastepujgce zwolnienia:

sieci odizolowane sg zwolnione z wymogdéw okreslonych w ust. 2 lit. a), ¢), d) 1
e);

na wniosek panstwa cztonkowskiego, w nalezycie uzasadnionych przypadkach,
Komisja moze przyzna¢, w drodze aktéw wykonawczych, inne zwolnienia
w odniesieniu do wymogow, o ktorych mowa wust. 2. Kazdy wniosek
o zwolnienie opiera si¢ na analizie kosztow 1ikorzysci spoteczno-
gospodarczych oraz na ocenie wpltywu na interoperacyjnos¢. Zwolnienie musi
spetnia¢  wymogi dyrektywy Parlamentu Europejskiego iRady (UE)
2016/797% oraz musi by¢ w stosownych przypadkach koordynowane
1uzgadniane z sgsiednim panstwem cztonkowskim (sgsiednimi panstwami
cztonkowskimi).

Artykul 16

Wymogi dotyczace infrastruktury transportowej dla sieci bazowej i rozszerzonej sieci

bazowej

Panstwa cztonkowskie zapewniaja zgodnos¢ infrastruktury kolejowej sieci bazowej
1 rozszerzonej sieci bazowej z art. 15 ust. 1.

Panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby infrastruktura kolejowa rozszerzonej sieci
bazowej, z uwzglednieniem potaczen, o ktérych mowa w art. 14 ust. 1 lit. d), do dnia
31 grudnia 2040 r.:

a)

b)

spetniata  wymogi okres§lone wart. 15 ust.2 lit. a)-e) oraz wymog
przewazajacej minimalnej predkosci eksploatacyjnej na linii wynoszacej 100
km/h dla pociggdw towarowych na liniach towarowych rozszerzonej sieci
bazowej;

spelniata wymogi okreslone w art. 15 ust. 2 lit. a) 1 b) na liniach pasazerskich
rozszerzonej sieci bazowe;j;

umozliwiala osiggnigcie przewazajacej minimalnej predkosci na linii
wynoszacej 160 km/h dla pociagdw pasazerskich na liniach pasazerskich
rozszerzonej sieci bazowej;

Wraz z budowa lub modernizacjg linii pasazerskiej rozszerzonej sieci bazowe;j
lub jej odcinkéw panstwa cztonkowskie przeprowadzajg badanie w celu
analizy wykonalno$ci iznaczenia ekonomicznego wyzszych predko$ci oraz
buduja lub modernizuja lini¢ na potrzeby takiej wyzszej predkosci, jezeli
wykazano jej wykonalno$¢ 1 znaczenie ekonomiczne.

48
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Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/777 z dnia 16 maja 2019 r. w sprawie wspolnych
specyfikacji rejestru infrastruktury kolejowej i uchylajace decyzje wykonawcza 2014/880/UE (Dz.U. L
1391227.5.2019, s. 312).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 zdnia 11 maja 2016r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz.U. L 138 z 26.5.2016, s. 44).
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Panstwa czlonkowskie zapewniajg, aby infrastruktura kolejowa sieci bazowe;,
z uwzglednieniem potaczen, o ktorych mowa wart. 14 ust. 1 lit. d), do dnia 31
grudnia 2030 r.:

a) spelniala wymogi okre§lone wart. 15 wust.2 lit. a)-d) oraz wymog
przewazajacej minimalnej predkosci eksploatacyjnej na linii wynoszacej 100
km/h dla pociaggéw towarowych na liniach towarowych sieci bazowej;

b)  spehliata wymogi okreslone w art. 15 ust. 2 lit. a) 1 b) na liniach pasazerskich
sieci bazowe;.

Panstwa czlonkowskie zapewniajg, aby infrastruktura kolejowa sieci bazowe;,
z uwzglednieniem potaczen, o ktorych mowa wart. 14 ust. 1 lit. d), do dnia 31
grudnia 2040 r.:

a)  spelniala wymogi okreslone w art. 15 ust. 2 lit. €) na liniach towarowych sieci
bazowej;

b)  speliala wymogi okreslone wust. 2 lit. ¢) na liniach pasazerskich sieci
bazowe;j.

Zastosowanie maja nastgpujace zwolnienia:
a)  sieci odizolowane sg zwolnione z wymogdéw okreslonych w ust. 2, 31 4;

b)  na wniosek panstwa cztonkowskiego, w nalezycie uzasadnionych przypadkach,
Komisja moze przyzna¢, w drodze aktow wykonawczych, inne zwolnienia
w odniesieniu do wymogow, o ktorych mowa w ust. 2-4. Kazde zwolnienie
opiera si¢ na analizie kosztéw 1ikorzysci spoteczno-gospodarczych oraz na
ocenie wplywu na interoperacyjno$¢. Zwolnienie musi spetnia¢ wymogi
dyrektywy (UE) 2016/797 oraz musi by¢ w stosownych przypadkach
koordynowane i uzgadniane z sgsiednim panstwem cztonkowskim (sgsiednimi
panstwami cztonkowskimi).

Artykut 17
Europejski system zarzadzania ruchem kolejowym

Panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby w odniesieniu do infrastruktury kolejowe;j
rozszerzonej sieci bazowej oraz sieci kompleksowej, z uwzglednieniem polaczen,
o ktorych mowa w art. 14 ust. 1 lit. d), do dnia 31 grudnia 2040 r.:

a)  wprowadzono system ERTMS;
b)  zakonczono eksploatacj¢ systemow klasy B.

Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby infrastruktura kolejowa sieci bazowe;,
z uwzglednieniem polaczen, o ktorych mowa wart. 14 ust. 1 lit. d), do dnia 31
grudnia 2030 r. spetniala wymogi okreslone w ust. 1 lit. a).

Panstwa czlonkowskie zapewniajg, aby infrastruktura kolejowa sieci bazowe;,
z uwzglednieniem potaczen, o ktorych mowa wart. 14 ust. 1 lit. d), do dnia 31
grudnia 2040 r. spelniata wymogi okreslone w ust. 1 lit. b).

Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby infrastruktura kolejowa sieci bazowe;,
rozszerzone] sieci bazowej 1sieci kompleksowej, zuwzglednieniem potaczen,
o ktérych mowa w art. 14 ust. 1 lit. d), zostata wyposazona w radiowy ERTMS do
dnia 31 grudnia 2050 r.
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5. Panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby w odniesieniu do infrastruktury kolejowe;j
sieci bazowej, rozszerzonej sieci bazowej oraz sieci kompleksowe;,
z uwzglednieniem polaczen, o ktorych mowa w art. 14 ust. 1 lit. d), od dnia 31
grudnia 2025 r. w przypadku budowy nowej linii lub modernizacji systemu
sygnalizacyjnego, wdrazany byt radiowy ERTMS.

6. Na wniosek panstwa cztonkowskiego, w nalezycie uzasadnionych przypadkach,
Komisja moze przyzna¢, w drodze aktow wykonawczych, zwolnienia w odniesieniu
do wymogow, o ktorych mowa w ust. 1-5. Kazdy wniosek o zwolnienie opiera si¢ na
analizie kosztow i korzysci spoleczno-gospodarczych oraz na ocenie wplywu na
interoperacyjno$¢. Zwolnienie musi spetnia¢ wymogi dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2016/797°° oraz musi by¢ w stosownych przypadkach
koordynowane 1iuzgadniane z sgsiednim panstwem cztonkowskim (sgsiednimi
panstwami cztonkowskimi).

Artykut 18
Wymogi operacyjne dotyczace europejskich korytarzy transportowych

1. Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby do dnia 31 grudnia 2030 r. jako$¢ ustug
Swiadczonych przez zarzadcodw infrastruktury na rzecz przedsigbiorstw kolejowych,
wymogi techniczne 1operacyjne dotyczace uzytkowania infrastruktury oraz
procedury zwigzane z kontrolg graniczng nie uniemozliwialy osiggni¢cia
nastepujacych wartosci docelowych w zakresie wynikéw operacyjnych kolejowych
przewozow towarowych na liniach kolejowych w ramach europejskich korytarzy
transportowych:

a)  na kazdym wewngtrznym unijnym odcinku transgranicznym czas przebywania
wszystkich pociggow towarowych przekraczajacych granice nie przekracza
srednio 15 minut. Czas przebywania pociggu na odcinku transgranicznym
oznacza catkowity dodatkowy czas przejazdu, ktéry mozna powigzaé
z przejsciem granicznym, niezaleznie od przyczyn lezacych ujego podstaw,
takich jak kontrole i1 procedury policji granicznej lub wzgledy o charakterze
infrastrukturalnym, operacyjnym, technicznym iadministracyjnym, bez
uwzgledniania czasu, ktorego nie mozna przypisac przej$ciu granicznemu, np.
procedur operacyjnych, ktére sg przeprowadzane w obiektach znajdujacych si¢
w poblizu przej$cia granicznego, ale ktore nie sg z nim integralnie zwigzane;

b)  co najmniej 90 % pociggdéw towarowych przekraczajacych co najmniej jedng
granic¢ europejskiego korytarza transportowego dociera do miejsca
docelowego lub do zewngtrznej granicy Unii, jezeli ich miejsce docelowe
znajduje si¢ poza Unig, w zaplanowanym czasie lub z opdZnieniem mniejszym
niz 30 minut.

2. Panstwa cztonkowskie w stosownych przypadkach zmieniaja umowy, o ktorych
mowa w art. 30 dyrektywy 2012/34/UE, 1 wprowadzaja odpowiednie §rodki zgodnie
z rozporzadzeniem (UE) nr 913/2010, aby osiagna¢ wartosci docelowe okreslone
w akapicie pierwszym lit. a) 1 b).

0 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 zdnia 11 maja 2016r. w sprawie

interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz.U. L 138 z 26.5.2016, s. 44).
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Artykut 19

Dodatkowe priorytety w zakresie rozwoju infrastruktury kolejowej

Promujac projekty bedace przedmiotem wspolnego zainteresowania, ktore dotycza
infrastruktury kolejowej, oprocz priorytetow ogoélnych okreslonych wart. 12 i 13 nalezy
zwraca¢ uwage na nastgpujace kwestie:

a) tagodzenie skutkow hatasu 1wibracji spowodowanych przez transport
kolejowy, w szczegdlnosci za pomoca Srodkéw w zakresie taboru
1 infrastruktury, w tym instalacji chronigcych przed hatasem;

b)  podnoszenie poziomu bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych;

c) w stosownych przypadkach — potaczenie kolejowej infrastruktury
transportowej z infrastrukturg portéw $rodladowych;

d) rozw¢j infrastruktury dla pociagéw o dlugosci powyzej 740 m i do 1500 m
oraz nacisku osi 25,0 t przy budowie i modernizacji linii kolejowych istotnych
dla ruchu towarowego, pod warunkiem przeprowadzenia analizy kosztoéw
1 korzysci spoteczno-gospodarczych;

e) opracowywanie 1wdrazanie innowacyjnych technologii dla  kolei,
w szczegbdlnosci w oparciu o prace Wspolnego Przedsiewziecia Shift2Rail
1 Wspdlnego  Europejskiego  Przedsigwzigcia  Kolejowego, zwlaszcza
w zakresie automatycznej obstugi pociggdw, zaawansowanego zarzadzania
ruchem oraz cyfrowej tacznos$ci dla pasazerow w oparciu o ERTMS i cyfrowe
sprzggi samoczynne, a takze taczno$¢ za posrednictwem sieci 5G;

f)  zapewnienie cigglo$ci 1dostepnosci Sciezek dla pieszych irowerzystow
podczas budowy lub modernizacji infrastruktury kolejowej w celu promowania
aktywnych rodzajow transportu;

g) rozw0j innowacyjnych technologii paliw alternatywnych dla kolei, takich jak
wodor na odcinkach zwolnionych z wymogu elektryfikacji.

SEKCJA 2
INFRASTRUKTURA TRANSPORTU WODNEGO SRODLADOWEGO
Artykut 20
Elementy infrastruktury
1. Infrastruktura $rodladowych drog wodnych sklada si¢ w szczegolnosci z:

a) rzek;

b)  kanalow;

c) jezior;

d) powiazanej infrastruktury, takiej jak S$luzy, podnosnie, mosty, zbiorniki

1 zwigzane z nimi $rodki zapobiegania powodziom 1 suszom oraz fagodzenia
ich skutkéw, mogace mie¢ korzystne skutki dla zeglugi po s$rédladowych
drogach wodnych;
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e) dostepowych drog wodnych 1ipotaczen ostatniej mili z multimodalnym
terminalami towarowymi posiadajacych potaczenie $rodladowymi drogami
wodnymi, w szczegbdlnosci w portach srodladowych i morskich;

f)  miejsc cumowania i odpoczynku;

g) portow srdédladowych, w tym podstawowej infrastruktury portowej w postaci
basenéw wewngtrznych, $cian nabrzezy, miejsc postoju, pirsow, dokow,
walow, zasypki oraz osuszonego gruntu, a takze infrastruktury niezbednej do
operacji transportowych na terenie portu i poza nim;

h)  urzadzen towarzyszacych;
1)  systeméw ICT dla transportu, w tym RIS;

j)  polaczen portow srodladowych z pozostatymi rodzajami transportu w ramach
transeuropejskiej sieci transportowe;;

k)  infrastruktury zwigzanej z instalacjami do produkcji paliw alternatywnych
zgodnie z definicjg zawarta w rozporzadzeniu (UE) [...] [w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych];

1)  infrastruktury niezbednej do prowadzenia dziatalnosci z zerowa iloscig
odpadow i stosowania §rodkow z zakresu gospodarki o obiegu zamknigtym.

Wyposazenie powigzane ze $rodladowymi drogami wodnymi moze obejmowac
urzadzenia do zatadunku i roztadunku towaréw oraz sktadowania towaréw w portach
srédladowych. Urzadzenia towarzyszace moga obejmowac w szczegdlnosci uktady
napedowe 1systemy operacyjne, ktdre ograniczajg zanieczyszczenie, m.in.
zanieczyszczenie wody 1 powietrza, zuzycie energii i intensywno$¢ emisji dwutlenku
wegla. Moze ono roéwniez obejmowal urzadzenia do odbioru odpadow,
infrastrukture do =zasilania zladu energia elektryczng iinnymi paliwami
alternatywnymi do celéw dostaw 1wytwarzania oraz urzadzenia do zbierania
zuzytych olejow, atakze urzadzenia do lamania lodu, ustug hydrologicznych
1 poglebiania toru wodnego, portu oraz podej$¢ do portu, aby zapewni¢ zeglowno$¢
przez caty rok.

Port $rédladowy stanowi czg$¢ sieci kompleksowej, jezeli spelnia nastgpujace
warunki:

a)  obstuguje wskali roku przetadunki towaréw o masie powyzej 500 000 ton.
Calkowita roczna wielko$¢ przeladunku towaréw opiera si¢ na ostatniej
dostepnej Sredniej z trzech lat, obliczonej na podstawie danych statystycznych
publikowanych przez Eurostat;

b)  znajduje si¢ wsieci $rdédladowych drég wodnych transeuropejskiej sieci
transportowe;.
Artykut 21

Wymogi dotyczace infrastruktury transportowej dla sieci kompleksowej

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby porty $rodladowe w sieci kompleksowej do
dnia 31 grudnia 2050 r.:

a)  zostaly polaczone z infrastrukturg drogowa lub kolejowa;
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b) oferowatly co najmniej jeden multimodalny terminal towarowy otwarty dla
wszystkich operatorow 1 uzytkownikéw w niedyskryminujacy sposob oraz
stosowaty przejrzyste i niedyskryminujgce oplaty;

c) zostaly wyposazone w urzadzenia poprawiajace efektywnos¢ srodowiskowa
statkow w portach, w tym urzadzenia do odbioru odpadow, instalacje do
odgazowywania, $rodki redukcji hatasu, §rodki zmniejszajace zanieczyszczenie
powietrza i wody.

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby infrastruktura paliw alternatywnych bylta
wprowadzana w portach srodladowych zgodnie z wymogami rozporzadzenia (UE)
[...] [w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych].

Artykut 22
Wymogi dotyczace infrastruktury transportowej dla sieci bazowej

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby porty §rddladowe sieci bazowej spetniaty
wymogi okreslone w art. 21 ust. 1 lit. a) i b) do dnia 31 grudnia 2030 r. oraz art. 21
ust. 1 lit. ¢) do dnia 31 grudnia 2040 r.

Panstwa czlonkowskie zapewniajg, aby sie¢ $rodladowych drég wodnych,
zuwzglednieniem potaczen, o ktorych mowa wart. 20 wust. 1 lit. e), byla
utrzymywana w sposob umozliwiajacy wydajng, niezawodng i bezpieczng zegluge
dla uzytkownikéw dzieki zapewnieniu minimalnych wymagan dla drog wodnych
i poziomow uslug oraz poprzez zapobieganie pogarszaniu si¢ tych minimalnych
wymagan lub ktéregokolwiek z okreslonych kryteriow podstawowych (dobre
warunki nawigacyjne).

Panstwa cztonkowskie w szczegolno$ci upewniajg sig, ze:

a)  rzeki, kanaty, jeziora, porty $srodladowe idrogi dostepu do nich zapewniaja
glebokos¢ szlaku wodnego wynoszaca co najmniej 2,5 m oraz minimalng
wysokos¢ pod mostami zamknigtymi wynoszacg co najmniej 5,25 m przy
okreslonych poréwnawczych poziomach wody, ktore s3a przekraczane
w okreslonej liczbie dni roku w oparciu o Srednig statystyczng.

Poréwnawcze poziomy wody sa ustalane na podstawie liczby dni w roku,
w ktorych rzeczywisty poziom wody przekroczyt okreslony porownawczy poziom
wody. Komisja przyjmuje akty wykonawcze okreslajace porownawcze poziomy
wody, o ktéorych mowa w poprzednim akapicie, dla poszczegolnych dorzeczy. Te
akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktorej mowa
w art. 59 ust. 3.

Przy okreslaniu poréwnawczych pozioméw wody Komisja bierze pod uwage
wymogi okreslone w konwencjach miedzynarodowych iumowach zawartych
migdzy panstwami cztonkowskimi;

b) panstwa czlonkowskie publikujg na publicznie dostepnej stronie internetowe]
liczbe dni w roku, o ktorych mowa w lit. a), w ktorych rzeczywisty poziom
wody przekracza lub nie osigga okreslonego poréwnawczego poziomu wody
dla giebokosci szlaku wodnego, a takze §redni czas oczekiwania przy kazdej
Sluzie;

c)  operatorzy §luz zapewniaja, aby $luzy byly obstugiwane i utrzymywane w taki
sposob, aby zminimalizowac czas oczekiwania;
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d) rzeki, kanaly ijeziora s3 wyposazone w RIS w odniesieniu do wszystkich
ustug zgodnie =z dyrektywa 2005/44/WE°!, tak aby zagwarantowaé
uzytkownikom transgranicznym informacje w czasie rzeczywistym.

Na wniosek panstwa czlonkowskiego, w nalezycie uzasadnionych przypadkach,
Komisja moze — wdrodze aktow wykonawczych — przyzna¢ zwolnienia
z minimalnych wymogoéw, o ktéorych mowa wust.3 lit. a). Kazdy wniosek
o zwolnienie opiera si¢ na analizie kosztow 1ikorzysci spoteczno-gospodarczych,
ocenie szczegdlnych ograniczen geograficznych lub istotnych ograniczen fizycznych
lub potencjalnego negatywnego wplywu na srodowisko i r6znorodnos$¢ biologiczna.

Obnizenie minimalnych wymogoéw spowodowane bezposrednim dziataniem
cztowieka lub brakiem staranno$ci w utrzymaniu sieci srédladowych drog wodnych
nie jest uznawane za przypadek uzasadniajacy przyznanie zwolnienia.

Panstwom cztonkowskim moze zosta¢ przyznane zwolnienie w przypadku dziatania
sity wyzszej. Panstwa czlonkowskie przywracaja warunki zeglownosci do
poprzedniego stanu, gdy tylko pozwala na to sytuacja.

Kazdy wniosek o zwolnienie musi by¢ w stosownych przypadkach koordynowany

iuzgadniany zsgsiednim panstwem czlonkowskim (sgsiednimi panstwami

cztonkowskimi).

Komisja przyjmuje akty wykonawcze okreslajace wymogi uzupelniajgce minimalne

wymogi ustalone zgodnie z ust. 3 lit. a) akapit drugi dla poszczegdlnych dorzeczy.

Wymogi te moga dotyczy¢ w szczegdlnosci:

a)  parametrow uzupehlniajacych dla drég wodnych wihasciwych dla rzek
o swobodnym biegu;

b)  specyfikacji infrastruktury srodladowych drog wodnych;

c) specyfikacji infrastruktury portow §rodladowych;

d)  odpowiednich miejsc do cumowania i ustug dla uzytkownikéw komercyjnych;

e)  wdrazania infrastruktury energii alternatywnej w celu zapewnienia dostgpu do
paliw alternatywnych w catym korytarzu;

f)  wymogoéw dotyczacych cyfrowych zastosowan sieci 1 procesOw automatyzacji;

g)  odpornosci infrastruktury na zmiane klimatu, zagrozenia naturalne 1 katastrofy
spowodowane przez cztowieka lub celowe zaktocenia;

h)  wprowadzania 1promowania nowych technologii 1innowacji w zakresie
bezemisyjnych paliw energetycznych i uktadéw napedowych.

Akt wykonawczy, o ktorym mowa w akapicie pierwszym, przyjmuje si¢ zgodnie
z procedura sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 59 ust. 3.

Komisja zapewnia spojne podejscie do stosowania dobrych warunkéw nawigacji
w Unii 1 moze przyja¢ wytyczne w tym zakresie. Ustanawiajac minimalne wymogi
dla lit. e) 1 f), Komisja zapewnia, aby interoperacyjno$¢ miedzy dorzeczami nie byta
Zagrozona.

Dyrektywa 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady zdnia 7 wrzes$nia 2005 r. w sprawie
zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS) na $rédladowych drogach wodnych we Wspolnocie
(Dz.U. L 255 2 30.9.2005, s. 152).
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Artykut 23

Dodatkowe priorytety w zakresie rozwoju infrastruktury srodladowych drog wodnych

Promujac projekty bedace przedmiotem wspolnego zainteresowania, ktore dotycza
infrastruktury $rédladowych drog wodnych, oprocz priorytetéw ogoélnych okreslonych
w art. 12 1 13 nalezy zwraca¢ uwagg na nastepujace kwestie:

a)

b)
©)

d)

osiggnigcie wyzszych standardéw w zakresie modernizacji istniejacych drog
wodnych oraz tworzenia nowych drog wodnych w celu zaspokojenia potrzeb
rynku, w stosownych przypadkach;

srodki zapobiegania powodziom i suszom oraz tagodzenia ich skutkow;

wspieranie zrOwnowazonego, bezpiecznego i chronionego transportu wodnego
srodladowego, w tym w obrebie weztow miejskich;

modernizacja 1izwigkszenie przepustowosci infrastruktury niezbednej do
operacji transportowych na terenie portu i poza nim;

wspieranie i opracowywanie srodkéw majacych na celu poprawe efektywnosci
srodowiskowej  transportu  wodnego  $rddladowego i infrastruktury
transportowej, w tym bezemisyjnych i niskoemisyjnych statkow oraz srodkow
tagodzacych oddziatywanie na jednolite czgsci wod 1 roznorodnos¢ biologiczng
zalezng od wody, zgodnie zobowigzujacymi wymogami wynikajacymi
z prawa Unii lub z odpowiednich uméw migdzynarodowych.

SEKCJA 3

INFRASTRUKTURA TRANSPORTU MORSKIEGO I EUROPEJSKI OBSZAR TRANSPORTU

MORSKIEGO

Artykut 24

Elementy infrastruktury

1. Europejski obszar transportu morskiego taczy i integruje elementy morskie opisane
wust. 2 zsiecig ladowag poprzez tworzenie lub modernizacje szlakéw zeglugi
morskiej bliskiego zasiegu migdzy co najmniej dwoma portami morskimi na
terytorium Unii lub migdzy co najmniej jednym portem na terytorium Unii a portem
na terytorium sasiadujacego panstwa trzeciego majacego lini¢ brzegowa na morzach
zamknigtych graniczacych z wodami Unii, a takze poprzez rozwoj portow morskich
na terytorium Unii iich powigzan zzapleczem w celu zapewnienia skutecznej,
optacalnej 1 trwalej integracji z innymi rodzajami transportu.

2. Europejski obszar transportu morskiego obejmuje:

a)

b)

infrastrukture transportu morskiego na terenach portowych sieci bazowe;j
1 kompleksowej;

dzialania o szerszym zasiegu, ktore nie sg powigzane z okre§lonymi portami
i ktore przynosza korzysci europejskiemu obszarowi transportu morskiego
1szeroko pojetej gospodarce morskiej, takie jak wsparcie dziatan
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zapewniajacych catoroczng zeglownos$¢ (famanie pokrywy lodowej), systemy
ICT dla transportu i pomiary hydrograficzne.

Infrastruktura transportu morskiego, o ktorej mowa wust.2 lit. a), sklada si¢
w szczegolnoscei z:

a)

b)

c)
d)
€)
f)
g)

h)

)

k)

portéw morskich wraz z infrastrukturg niezbedng do operacji transportowych
na terenie portu;

podstawowej infrastruktury portowej, takiej jak baseny wewnetrzne, $ciany
nabrzeza, miejsca postoju, pirsy, doki, waty, zasypki oraz osuszony grunt;

kanaléw morskich;

pomocy nawigacyjnych;

podejs$¢ do portu, torow wodnych i $luz;
falochronow;

polaczen portow z transeuropejskg siecig transportowa innych rodzajow
transportu;

systemow ICT dla transportu, w tym EMSWe oraz VIMIS;

infrastruktury zwigzanej z instalacjami do produkcji paliw alternatywnych
zgodnie z definicjg zawarta w rozporzadzeniu (UE) [...] [w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych];

urzadzen towarzyszacych, do ktéorych moga naleze¢ w szczegdlnosci
urzadzenia stluzace do =zarzadzania ruchem itadunkami, ograniczania
negatywnego oddzialywania na $rodowisko, poprawy efektywnos$ci
energetycznej, ograniczania hatasu oraz do stosowania paliw alternatywnych,
atakze wyposazenie zapewniajace zeglowno$¢ przez caly rok, wtym
urzadzenia do tamania lodu, badan hydrologicznych, inwestycyjnych prac
pogltebiarskich i ochrony portu oraz podejscia do portu;

infrastruktury niezbednej do prowadzenia dziatalno$ci zzerowa iloscia
odpadow i stosowania srodkoéw z zakresu gospodarki o obiegu zamknigtym.

Port morski stanowi czg¢s¢ sieci kompleksowej, jezeli spetniony jest co najmniej
jeden z nastepujacych warunkéw:

a)

b)

jego catkowita roczna wielko$¢ ruchu pasazerskiego przekracza 0,1 %
calkowitej rocznej wielko$ci ruchu pasazerskiego we wszystkich portach
morskich w Unii. Warto$¢ odniesienia dla tej wielkosci catkowitej to ostatnia
dostepna warto$¢ S$rednia ztrzech lat, woparciu o dane statystyczne
publikowane przez Eurostat;

jego calkowita roczna wielko$¢ tadunku — w odniesieniu do fadunkow
masowych albo niemasowych — przekracza 0,1 % odpowiedniej catkowite]
rocznej wielko$ci tadunku we wszystkich portach morskich w Unii. Warto$¢
odniesienia dla tej wielkosci calkowitej to ostatnia dostepna warto$¢ Srednia
z trzech lat, w oparciu o dane statystyczne publikowane przez Eurostat;

znajduje si¢ na wyspie i stanowi jedyny punkt dostepu do regionu NUTS 3
w sieci kompleksowe;;
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d) znajduje si¢ w regionie najbardziej oddalonym lub na obszarze peryferyjnym,
w odleglosci przekraczajacej 200 km od nastgpnego najblizszego portu w sieci
kompleksowe;.

Artykut 25
Wymogi dotyczace infrastruktury transportowej dla sieci kompleksowej
1. Panstwa cztonkowskie zapewniaja:

a)  wprowadzenie infrastruktury paliw alternatywnych w portach morskich sieci
kompleksowej w pelnej zgodnosci z wymogami rozporzadzenia (UE) [...] [w
sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych];

b)  wyposazenie portdow morskich sieci kompleksowej w niezbedng infrastrukture
stuzagca poprawie efektywnosci s$rodowiskowej statkow w portach, m.in.
w urzadzenia do odbioru odpadéw ze statkow zgodnie z dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2019/883%;

c)  wdrozenie VIMIS 1 SafeSeaNet zgodnie z dyrektywa 2002/59/WE;

d)  wdrozenie morskich krajowych pojedynczych punktéw kontaktowych zgodnie
z rozporzadzeniem (UE) 2019/1239.

2. Panstwa cztonkowskie zapewniaja do dnia 31 grudnia 2050 r., aby:

a)  porty morskie sieci kompleksowej zostaly polaczone z infrastruktura kolejowa
i drogowa oraz, w miar¢ mozliwosci, ze $rodladowymi drogami wodnymi,
z wyjatkiem przypadkow, w ktérych szczegdlne ograniczenia geograficzne lub
istotne ograniczenia fizyczne uniemozliwiajg takie potaczenie;

b)  porty morskie sieci kompleksowej obstugujace ruch towarowy oferowaty co
najmniej jeden multimodalny terminal towarowy otwarty dla wszystkich
operatoroOw 1 uzytkownikow w niedyskryminujacy sposob i stosowaly
przejrzyste 1 niedyskryminacyjne oplaty;

c) kanaty morskie, tory podejsciowe do portdéw iobszary przyujsciowe, ktore
tacza dwa morza lub zapewniajg dostep od morza do portéw morskich,
odpowiadaty przynajmniej $rédladowym drogom wodnym spelniajacym
wymogi art. 22;

d) porty morskie sieci kompleksowej potaczone ze S$rodladowymi drogami
wodnymi zostaly wyposazone w specjalne zdolnosci przetadunkowe
w odniesieniu do statkéw zeglugi §rodladowe;.

3. Na wniosek panstwa czlonkowskiego, w nalezycie uzasadnionych przypadkach,
Komisja moze — wdrodze aktéw wykonawczych — przyzna¢ zwolnienia
z minimalnych wymogoéw, o ktérych mowa w ust. 2. Kazdy wniosek o zwolnienie
opiera si¢ na analizie kosztéw 1korzySci spoteczno-gospodarczych, ocenie
szczegolnych ograniczen geograficznych lub istotnych ograniczen fizycznych lub
potencjalnego negatywnego wplywu na srodowisko i r6znorodno$¢ biologiczna.

2 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/883 z dnia 17 kwietnia 2019 r. w sprawie

portowych urzadzen do odbioru odpadéw ze statkow, zmieniajaca dyrektywe 2010/65/UE i uchylajaca
dyrektywe 2000/59/WE (Dz.U. L 151 z 7.6.2019, s. 116).
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Artykul 26

Wymogi dotyczace infrastruktury transportowej dla sieci bazowej

1. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby infrastruktura transportu morskiego sieci
bazowej spetniata wymogi art. 25 ust. 1.

2. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby do dnia 31 grudnia 2030 r. infrastruktura
transportu morskiego sieci bazowej spetniata wymogi okreslone w art. 25 ust. 2.

3. Na wniosek panstwa cztonkowskiego, w nalezycie uzasadnionych przypadkach,
Komisja moze — wdrodze aktow wykonawczych — przyzna¢ zwolnienia

z minimalnych wymogéw, o ktorych mowa w ust. 2. Kazdy wniosek o zwolnienie
opiera si¢ na analizie kosztow 1korzy$ci spoteczno-gospodarczych, ocenie
szczegblnych ograniczen geograficznych lub istotnych ograniczen fizycznych lub
potencjalnego negatywnego wptywu na srodowisko i réznorodno$¢ biologiczna.

Artykut 27
Dodatkowe priorytety w zakresie rozwoju infrastruktury morskiej

Promujac projekty bedace przedmiotem wspdlnego zainteresowania, ktore dotycza
infrastruktury morskiej, oprocz priorytetoéw okreslonych w art. 12 1 13 nalezy zwraca¢ uwage
na nastepujace kwestie:

a)  poprawa dostepu do morza, np. falochrony, kanaly morskie, tory wodne, $luzy,
inwestycyjne prace poglebiarskie i pomoce nawigacyjne;

b) budowa lub modernizacja podstawowej infrastruktury portowej, takiej jak
baseny wewnetrzne, §ciany nabrzeza, miejsca postoju, pirsy, doki, waty,
zasypki oraz osuszony grunt;

c) usprawnienie procesOw cyfryzacji 1automatyzacji, w szczegolnosci w celu
zwiekszenia bezpieczenstwa, ochrony 1 zrbwnowazonego rozwoju;

d)  wprowadzanie ipromowanie nowych technologii iinnowacji w zakresie
bezemisyjnych lub niskoemisyjnych paliw 1 uktadow napgdowych;

e) zwigkszenie odpornosci tancuchow logistycznych i migdzynarodowego handlu
morskiego, w tym odnosnie do adaptacji do zmiany klimatu;

f)  redukcja hatasu i srodki w zakresie efektywnos$ci energetyczne;;

g) promowanie bezemisyjnych 1iniskoemisyjnych statkow obstugujacych
pofaczenia zeglugi morskiej bliskiego zasiggu oraz opracowywanie $rodkéw
majacych na celu poprawe efektywnosci srodowiskowej transportu morskiego
w zakresie zawijania do portéw lub optymalizacji tancucha dostaw zgodnie
z obowigzujagcymi wymogami na mocy prawa Unii lub odpowiednich uméw
migdzynarodowych.
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SEKCJA 4

INFRASTRUKTURA TRANSPORTU DROGOWEGO

Artykut 28
Elementy infrastruktury

Infrastruktura transportu drogowego sktada si¢ w szczegolnosci z:
a)  drog, zuwzglednieniem:

(1) mostow;

(i1) tuneli;

(ii1) skrzyzowan;

(iv) przejazdow;

(v) weztdw drogowych;

(vi) utwardzonych poboczy;

(vil) parkingdbw imiejsc obstugi podréznych, wtym bezpiecznych
1 chronionych parkingéw dla pojazdow uzytkowych;

(viii) systemdw wazenia pojazdéow w ruchu;
(ix) infrastruktury zwigzanej z instalacjami do produkcji paliw alternatywnych
w petni zgodnej z wymogami rozporzadzenia (UE) [...] [w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych];
(x) infrastruktury tagodzacej wptyw na srodowisko;

b)  urzadzen towarzyszacych;

c) systemow ICT dla transportu;

d) tras dostgpu 1ipolaczen ostatniej mili z multimodalnymi terminalami
towarowymi;

e) polaczen terminali towarowych i platform logistycznych z innymi rodzajami
transportu w ramach transeuropejskiej sieci transportowej;

f)  terminali autobusowych.

Drogi, oktérych mowa wust.1 lit.a), to drogi pekligce istotng role
w dalekobieznym przewozie osOb itowardow, integrujace gldwne osrodki miejskie
1 gospodarcze oraz zapewniajagce Wwzajemne polgczenia zinnymi rodzajami
transportu.

Wyposazenie powigzane z drogami moze obejmowac w szczegdlnosci urzadzenia
stuzace do regulacji ruchu, przekazywania informacji i wskazywania drogi,
pobierania optat za przejazd lub optat od uzytkownikow, zapewniania
bezpieczenstwa, zmniejszania negatywnych skutkow dla §rodowiska, tankowania lub
tadowania pojazdow o napedzie alternatywnym oraz do zapewniania bezpiecznych
i chronionych parkingéw dla pojazdow uzytkowych.
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Artykut 29
Wymogi dotyczace infrastruktury transportowej dla sieci kompleksowej
Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby:

a)  bezpieczenstwo infrastruktury transportu drogowego bylo zapewnione,
monitorowane 1wrazie potrzeby poprawiane zgodnie =z dyrektywa
2008/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady™*;

b) drogi byly projektowane, budowane Ilub modernizowane i utrzymywane
z zachowaniem najwyzszego poziomu bezpieczenstwa ruchu, w szczegdlnosci
poprzez wdrazanie najnowszych technologii;

c) drogi byly projektowane, budowane lub modernizowane i utrzymywane
z zachowaniem najwyzszego poziomu ochrony $rodowiska, w tym,
w stosownych przypadkach, poprzez zastosowanie cichych nawierzchni
drogowych oraz gromadzenie, oczyszczanie i odprowadzanie sptywu wody;

d) tunele drogowe o dlugosci ponad 500 m speinialy wymogi dyrektywy
2004/54/WE Parlamentu Europejskiego i Rady™*;

e) w stosownych przypadkach interoperacyjnos¢ systeméw pobierania oplat byla
zapewniana zgodnie z dyrektywa Parlamentu Europejskiego i1Rady (UE)
2019/520°° oraz rozporzadzeniem wykonawczym Komisji C/2019/9080°°
i rozporzadzeniem delegowanym Komisji C/2019/8369°7;

f)  w stosownych przypadkach, optaty za przejazd lub oplaty za korzystanie
z infrastruktury byly pobierane zgodnie z dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady’®;

g)  wszelkie inteligentne systemy transportowe w infrastrukturze transportu
drogowego spetniaty wymogi dyrektywy (UE) [...] w sprawie ram wdrazania
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Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie
zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej (Dz.U. L 319 z 29.11.2008, s. 59).

Dyrektywa 2004/54/WE Parlamentu Europejskiego i Rady zdnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
minimalnych wymagan bezpieczenstwa dla tuneli w transeuropejskiej sieci drogowej (Dz.U. L 167
z30.4.2004, s. 39).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/520 zdnia 19 marca 2019 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemow elektronicznego poboru optat drogowych i ulatwiania transgraniczne;j
wymiany informacji na temat przypadkdéw nieuiszczenia optat drogowych w Unii (Dz.U. L 91
229.3.2019, s. 45).

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/204 zdnia 28 listopada 2019r. w sprawie
szczegdtowych obowigzkéw dostawcoéHw europejskiej ushugi optaty elektronicznej, minimalnej tresci
informacji o obszarze europejskiej ustugi optaty elektronicznej, interfejsow elektronicznych, wymogow
dotyczacych sktadnikéw interoperacyjnosci oraz uchylenia decyzji 2009/750/WE (Dz.U. L 43
z 17.2.2020, s. 49).

Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2020/203 z dnia 28 listopada 2019 r. w sprawie klasyfikacji
pojazdéw, obowigzkow uzytkownikow europejskiej ushugi optaty elektronicznej, wymogow
dotyczacych sktadnikow interoperacyjnosci oraz minimalnych kryteriow kwalifikowalnosci jednostek
notyfikowanych (Dz.U. L 43 z 17.2.2020, s. 41).

Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie
pobierania optat za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe (Dz.U. L 187
z20.7.1999, s. 42).

60

PL



PL

inteligentnych systemow transportowych i byly stosowane w sposob zgodny
z aktami delegowanymi przyjetymi na mocy tej dyrektywy>’;

h)  infrastruktura paliw alternatywnych byla rozmieszczona w sieci drogowej
w pelnej zgodnosci z wymogami rozporzadzenia (UE) [...] [w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych].

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby do dnia 31 grudnia 2050 r. infrastruktura
drogowa sieci kompleksowej spetniata nastgpujace wymogi:

a) droga jest zaprojektowana, zbudowana lub zmodernizowana specjalnie na
potrzeby ruchu samochodowego oraz:

(i) posiada, z wyjatkiem miejsc specjalnych lub sytuacji tymczasowych,
oddzielne jezdnie dla obu kierunkow ruchu, oddzielone od siebie
srodkowym pasem dzielgcym nieprzeznaczonym do ruchu lub -
wyjatkowo — w inny sposob;

(i) nie krzyzuje si¢ na jednym poziomie z zadng droga, torami kolejowymi
lub tramwajowymi, §ciezka dla rowerow ani drogg dla pieszych; oraz

(ii1) nie obstuguje przylegajacych do niej nieruchomosci;

b)  miejsca obstugi podroznych sa dostgpne w odleglosci nie wigkszej niz 60 km
od siebie, zapewniajac wystarczajaca ilos¢ miejsc parkingowych, wyposazenie
z zakresu bezpieczenstwa i ochrony oraz odpowiednie udogodnienia, w tym
urzadzenia sanitarne, spetniajace potrzeby zréznicowanej sity roboczej;

c)  bezpieczne i chronione parkingi sa dostepne w odleglosci nie wigkszej niz 100
km od siebie, zapewniajac wystarczajaca ilos¢ miejsc parkingowych dla
pojazdow uzytkowych, i spelniaja wymogi okre§lone wart. 8 ust. 1 lit. a)
rozporzadzenia (UE) 2020/1054%;

d) systemy wazenia pojazdow wruchu s3 zainstalowane w maksymalnej
odlegtosci 300 km od siebie. Systemy wazenia pojazdéw w ruchu umozliwiaja
identyfikacj¢ pojazdow i zespolow pojazdoéw, ktéore prawdopodobnie
przekroczyly maksymalne dopuszczalne masy okreslone w dyrektywie
96/53/WE.

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, do dnia 31 grudnia 2030 r., wdrozenie lub
stosowanie $rodkow sluzacych do wykrywania zdarzen lub sytuacji zwigzanych
z bezpieczenstwem drogowym oraz gromadzenie odpowiednich danych o ruchu
drogowym, w celu przekazywania minimalnych powszechnych informacji o ruchu
zwigzanych  z bezpieczenstwem drogowym, okreslonych w rozporzadzeniu
delegowanym Komisji 886/20136!.
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Dyrektywa 2021/... zmieniajaca dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca
2010r. wsprawie ram wdrazania inteligentnych systemow transportowych w obszarze transportu
drogowego oraz interfejsow z innymi rodzajami transportu (Dz.U. L [...]).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1054 z dnia 15 lipca 2020 r. zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr561/2006 w odniesieniu do minimalnych wymogéw dotyczacych
maksymalnego dziennego itygodniowego czasu prowadzenia pojazdu, minimalnych przerw oraz
dziennego i tygodniowego okresu odpoczynku oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 165/2014
w odniesieniu do okresélania potozenia za pomocg tachograféw (Dz.U. L 249 z 31.7.2020, s. 1).
Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) nr 886/2013 z dnia 15 maja 2013 r. uzupetniajace dyrektywe
Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE w odniesieniu do danych i procedur dotyczacych
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4. Na wniosek panstwa czlonkowskiego, w nalezycie uzasadnionych przypadkach,
Komisja moze — w drodze aktow wykonawczych — przyzna¢ zwolnienia z wymogu
okreslonego w ust. 2 lit. a), w szczegdlnosci gdy natezenie ruchu nie przekracza 10
000 pojazdow na dobg w obu kierunkach lub gdy wystepuja szczegdlne ograniczenia
geograficzne lub istotne ograniczenia fizyczne, o ile zapewniony jest odpowiedni
poziom bezpieczenstwa. Kazdy wniosek o zwolnienie dotyczacy inwestycji opiera
si¢ na analizie kosztow 1 korzysci spoleczno-gospodarczych, ocenie szczegdlnych
ograniczen geograficznych lub istotnych ograniczen fizycznych lub potencjalnego
negatywnego wptywu na srodowisko i roznorodnos¢ biologiczng.

Artykut 30

Wymogi dotyczace infrastruktury transportowej dla sieci bazowej i rozszerzonej sieci
bazowej

1. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby infrastruktura drogowa sieci bazowej
1 rozszerzonej sieci bazowej spetniata wymogi art. 29 ust. 1.

2. Panstwa cztonkowskie zapewniajg spetnienie przez infrastruktur¢ drogowa sieci
bazowej irozszerzonej sieci bazowej wymogdéw okreslonych w art. 29 ust. 2 lit. a),
c¢) id) do dnia 31 grudnia 2040 r.

3. Panstwa cztonkowskie zapewniaja spelnienie przez infrastruktur¢ drogowa sieci
bazowej i1 rozszerzonej sieci bazowej wymogoéw okreslonych w art. 29 ust. 2 lit. b)
do dnia 31 grudnia 2030 r.

4. Panstwa cztonkowskie zapewniajg spetnienie przez infrastruktur¢ drogowa sieci
bazowej wymogow okre§lonych w art. 29 ust. 3 do dnia 31 grudnia 2025 r.

5. Na wniosek panstwa cztonkowskiego, w nalezycie uzasadnionych przypadkach,
Komisja moze — w drodze aktow wykonawczych — przyzna¢ zwolnienia z wymogu
okreslonego w art. 29 wust. 2 lit. a), w szczegdlnosci gdy natezenie ruchu nie
przekracza 10 000 pojazdéw na dobe wobu kierunkach lub gdy wystepuja
szczegblne ograniczenia geograficzne lub istotne ograniczenia fizyczne, o ile
zapewniony jest odpowiedni poziom bezpieczenstwa. Kazdy wniosek o zwolnienie
dotyczacy inwestycji opiera si¢ na analizie kosztow 1korzy$ci spoleczno-
gospodarczych, ocenie szczegélnych ograniczen geograficznych Iub istotnych
ograniczen fizycznych lub potencjalnego negatywnego wplywu na $rodowisko
1 roznorodno$¢ biologiczng.

Artykut 31
Dodatkowe priorytety w zakresie rozwoju infrastruktury drogowej

Promujac projekty bedace przedmiotem wspolnego zainteresowania, ktore dotycza
infrastruktury drogowej, oprocz priorytetow ogoélnych okreslonych wart. 12 113 nalezy
zwraca¢ uwagg na nastepujace kwestie:

dostarczania bezptatnie uzytkownikom, w miar¢ mozliwo$ci, minimalnych powszechnych informacji
o ruchu zwigzanych z bezpieczenstwem drogowym (Dz.U. L 247 z 18.9.2013, s. 6).
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b)

d)

zwigkszenie 1 wspieranie bezpieczenstwa ruchu drogowego, z uwzglednieniem
potrzeb niechronionych uzytkownikow drdég i uzytkownikéw drog w catej ich
roznorodnosci, w szczegolnosci oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania
ST

zlagodzenie  zatorow  komunikacyjnych na  istniejacych  drogach,
w szczegOlnosci poprzez inteligentne zarzadzanie ruchem, w tym poprzez
dynamiczne opftaty z tytutu zatorow komunikacyjnych lub optaty za przejazd
zréznicowane w zalezno$ci od pory dnia, tygodnia lub roku;

wprowadzenie innowacyjnych technologii w celu poprawy kontroli zgodnosci
zunijnymi ramami prawnymi w zakresie transportu drogowego, w tym
inteligentnych 1 zautomatyzowanych narzedzi egzekwowania przepisOw oraz
infrastruktury komunikacyjnej 5G;

zapewnienie cigglosci 1 dostepnosci $ciezek dla pieszych 1rowerzystow
podczas budowy lub modernizacji infrastruktury drogowej w celu promowania
aktywnych rodzajow transportu.

SEKCJA 5

INFRASTRUKTURA TRANSPORTU LOTNICZEGO

Artykut 32

Elementy infrastruktury

Infrastruktura transportu lotniczego sktada si¢ w szczegdlnosci z:

a)
b)

g)

przestrzeni powietrznej, tras i drog lotniczych;

portow lotniczych, wtym infrastruktury 1urzadzen niezbgdnych do
prowadzenia operacji naziemnych 1 transportowych na obszarze portu
lotniczego, wertiportow 1 kosmodromows;

potaczen portow lotniczych z innymi rodzajami transportu w transeuropejskiej
sieci transportowej;

systemow ATM/ANS iurzadzen towarzyszacych, wtym urzadzen
znajdujacych si¢ w przestrzeni kosmicznej;

infrastruktury zwigzanej z paliwami alternatywnymi oraz zasilaniem energia
elektryczng samolotéw podczas postoju zgodnie z definicja zawartg
w rozporzadzeniu (UE) [..] [w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych];

infrastruktury do produkcji paliw alternatywnych na miejscu oraz poprawy
efektywnos$ci energetycznej iograniczenia emisji klimatycznych, emisji do
srodowiska 1emisji hatasu w przypadku portow lotniczych lub zwigzanych
znimi operacji lotniczych, takich jak obstuga naziemna, operacje statkow
powietrznych 1 naziemny transport pasazerski;

infrastruktury wykorzystywanej do selektywnej zbiorki odpadow, zapobiegania
powstawaniu odpadow oraz dziatanh w zakresie gospodarki o obiegu
zamknigtym.
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2. Port lotniczy stanowi cze$¢ sieci kompleksowej, jezeli spetnia co najmniej jeden
z nastepujacych warunkow:

a) w przypadku portéw lotniczych obstugujacych towarowy ruch lotniczy,
catkowita roczna wielko$¢ tadunku wynosi co najmniej 0,2 % catkowitej
rocznej wielkos$ci tadunku we wszystkich portach lotniczych Unii;

b) w przypadku portdow lotniczych obstugujacych pasazerski ruch lotniczy,
catkowita roczna wielko$¢ ruchu pasazerskiego wynosi co najmniej 0,1 %
calkowitej rocznej wielko$ci ruchu pasazerskiego we wszystkich portach
lotniczych Unii, chyba ze dany port lotniczy jest potozony w odleglosci
wigkszej niz 100 km od najblizszego portu lotniczego w sieci kompleksowej
lub wigkszej niz 200 km, jezeli w regionie, w ktorym jest potozony, istnieje
linia kolei duzych predkosci.

Calkowita roczna wielko$¢ ruchu pasazerskiego i catkowita roczna wielkos$¢
tadunkoéw oparte sa na ostatniej dostgpnej wartosci $redniej z trzech lat, na
podstawie statystyk publikowanych przez Eurostat.

Artykut 33
Wymogi dotyczace infrastruktury transportowej dla sieci bazowej i sieci kompleksowej
1. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby:

a) porty lotnicze sieci bazowej zostaly potaczone z siecig kolei dalekobiezne;,
wtym zsiecig kolei duzych predkosci, oraz =z infrastrukturg transportu
drogowego w ramach transeuropejskiej sieci transportowej do dnia 31 grudnia
2030 r.,, zwyjatkiem przypadkow, w ktérych szczegdlne ograniczenia
geograficzne lub istotne ograniczenia fizyczne uniemozliwiajg takie
potaczenia;

b)  porty lotnicze sieci kompleksowej, w ktorych catkowita roczna wielko$¢ ruchu
pasazerskiego wynosi ponad cztery miliony pasazerdéw, zostaly potaczone
z siecig kolei dalekobieznej, wtym zsiecig kolei duzych predkosci, oraz
z infrastrukturg transportu drogowego w ramach transeuropejskiej sieci
transportowej do dnia 31 grudnia 2050 r., z wyjatkiem przypadkéw, w ktorych
szczegblne ograniczenia geograficzne lub istotne ograniczenia fizyczne
uniemozliwiajg takie potaczenia;

c) kazdy port lotniczy potozony na ich terytorium oferowat co najmniej jeden
terminal  otwarty dla = wszystkich  operatoréw  1uzytkownikow
w niedyskryminujgcy sposob 1stosowal przejrzyste 1niedyskryminacyjne
optaty;

d) wspolne podstawowe normy ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami
bezprawnej ingerencji, przyjete przez Uni¢ zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego iRady (WE) nr300/2008%, byly stosowane
w odniesieniu do infrastruktury transportu lotniczego;

62 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 300/2008 z dnia 11 marca 2008 r. w sprawie

wspolnych zasad w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego i uchylajace rozporzadzenie (WE)
nr 2320/2002 (Dz.U. L 97 z 9.4.2008, s. 72).
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e) infrastruktura zarzadzania ruchem lotniczym umozliwiata wdrozenie jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej, zgodnie zrozporzadzeniem (WE)
nr 549/2004, (WE) nr 550/2004, (WE) nr 551/2004 i (UE) 2018/1139, operacji
transportu  lotniczego, @ wcelu  poprawy  skuteczno$ci  dziatania
1 zrbwnowazonego rozwoju europejskiego systemu lotnictwa, przepisow
wykonawczych i specyfikacji unijnych;

f)  infrastruktura paliw alternatywnych byta rozmieszczona w portach lotniczych
w pelnej zgodnos$ci z wymogami okreslonymi w rozporzadzeniu (UE) [...] [w
sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych];

g) infrastruktura transportu lotniczego zapewniala doprowadzanie wstepnie
klimatyzowanego powietrza do statkow powietrznych podczas postoju.

2. Na wniosek panstwa cztonkowskiego, w nalezycie uzasadnionych przypadkach,
Komisja moze — w drodze aktéw wykonawczych — przyzna¢ zwolnienia z wymogow
okreslonych w ust. 1 lit. a), b), ¢) i g). Kazdy wniosek o zwolnienie opiera si¢ na
analizie kosztow 1korzy$ci spoteczno-gospodarczych lub jest zwigzany ze
szczegblnymi ograniczeniami geograficznymi lub istotnymi ograniczeniami
fizycznymi, w tym z brakiem systemu kolejowego na danym terytorium.

Artykut 34
Dodatkowe priorytety w zakresie rozwoju infrastruktury transportu lotniczego

Promujac projekty bedace przedmiotem wspdlnego zainteresowania, ktére dotycza
infrastruktury transportu lotniczego, oprocz priorytetow okreslonych wart. 12 113 nalezy
zwraca¢ uwage na nastgpujace kwestie:

a)  zwickszenie efektywnosci energetycznej i operacyjnej portu lotniczego;

b)  wspieraniec wdrazania jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej oraz
systemOw interoperacyjnych, w szczegdlnosci systemOw opracowanych
w ramach projektu SESAR zgodnie z centralnym planem ATM w Europie;

c)  usprawnienie procesOw cyfryzacji 1automatyzacji, w szczegolnosci w celu
zwigkszenia bezpieczenstwa i ochrony;

d) poprawa wzajemnych potaczen multimodalnych mig¢dzy portami lotniczymi
a infrastrukturg innych rodzajow transportu oraz, w stosownych przypadkach,
miedzy portami lotniczymi a weztami miejskimi;

€) poprawa zrownowazonego rozwoju 1tagodzenie skutkow zmian klimatu,
wplywu na $rodowisko 1 oddziatywania halasu, w szczegodlnosci poprzez
wprowadzenie nowych technologii 1innowacji, paliw alternatywnych,
bezemisyjnych i niskoemisyjnych statkow powietrznych oraz infrastruktury
o zerowej lub niskiej emisji dwutlenku wegla.

SEKCJA 6

INFRASTRUKTURA MULTIMODALNYCH TERMINALI TOWAROWYCH

Artykut 35

Identyfikacja multimodalnych terminali towarowych
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Panstwa

Multimodalne terminale towarowe transeuropejskiej sieci transportowej to terminale,
ktore:

a) znajdujag si¢ w portach morskich transeuropejskiej sieci transportowe;,
wymienionych w zataczniku II;

b)  znajduja si¢ w portach $rodladowych transeuropejskiej sieci transportowej,
wymienionych w zataczniku II;

c) znajduja si¢ w obrebie lub w sgsiedztwie wezta miejskiego;

d) sklasyfikowano jako terminale kolejowo-drogowe transeuropejskiej sieci
transportowej, wymienione w zataczniku II.

Panstwa czlonkowskie zapewniaja wystarczajaca przepustowos$¢ multimodalnych
terminali towarowych  obstugujacych transeuropejskg sie¢  transportowa,
odpowiadajaca obecnym iprzysztym przeptywom ruchu, w szczegdlnosci
przeplywom obstugujacym wezly miejskie, osrodki przemystowe, porty i centra
logistyczne.

W ciggu dwoch lat od wejScia w zycie niniejszego rozporzadzenia panstwa

cztonkowskie przeprowadzaja analize¢ rynkowa i prospektywna dotyczaca

multimodalnych terminali towarowych na swoim terytorium. Analiza ta obejmuje co

najmniej:

a) badanie obecnych 1iprzysztych przeplywow ruchu towarowego, w tym
przeptywdw ruchu towarowego w transporcie drogowym;

b)  okreslenie istniejacych na ich terytorium multimodalnych terminali
towarowych transeuropejskiej sieci transportowej oraz ocen¢ zapotrzebowania
na nowe multimodalne terminale towarowe lub dodatkowe zdolnos$ci
przetadunkowe w istniejacych terminalach;

c) analiz¢ sposobu, wjaki mozna zapewni¢ odpowiednie rozmieszczenie
multimodalnych ~ terminali  towarowych o odpowiedniej  zdolnosci
przetadunkowej w celu zaspokojenia potrzeb okreslonych w lit. b). Uwzglednia
si¢ przy tym terminale znajdujace si¢ na obszarach przygranicznych
sgsiadujacych panstw cztonkowskich.

cztonkowskie konsultuja si¢ znadawcami, przewoznikami i operatorami

logistycznymi, ktérzy prowadza dziatalno$¢ na ich terytorium. W swojej analizie biorg pod
uwage wyniki konsultacji.

4.

Na podstawie analizy, o ktérej mowa w ust. 3, panstwa cztonkowskie opracowuja
plan dziatania na rzecz rozwoju sieci multimodalnych terminali towarowych. Wyniki
analizy 1 plan dziatania sg przedktadane Komisji nie pdzniej niz sze$¢ miesiecy po
zakonczeniu analizy, wraz z wykazem terminali kolejowo-drogowych, ktory panstwo
cztonkowskie proponuje doda¢ do zatgcznikow 11 II.

Terminal kolejowo-drogowy stanowi czg$¢ transeuropejskiej sieci transportowej
1jest wymieniony w zatacznikach I i II, jezeli spelniony zostal co najmniej jeden
z nastepujacych warunkow:

a) jego roczny przetadunek towarow przekracza, w przypadku tadunkow
niemasowych, 800 000 ton lub, w przypadku tadunkéw masowych, 0,1 %
odpowiedniej catkowitej rocznej wielkos$ci tadunku we wszystkich portach
morskich w Unii;
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b)  stanowi on gldwny terminal kolejowo-drogowy wskazany przez dane panstwo
cztonkowskie dla danego regionu NUTS 2, jezeli w tym regionie NUTS 2 nie
ma terminalu kolejowo-drogowego spetniajgcego wymogi lit. a);

c)  jest proponowany przez panstwo cztonkowskie zgodnie z ust. 4.

Artykut 36
Elementy infrastruktury
Multimodalne terminale towarowe sktadaja si¢ w szczegélnosci z:

a) infrastruktury faczacej rozne rodzaje transportu na obszarze terminalu 1 w jego
sasiedztwie;

b)  sprzetu, takiego jak dzwigi, przenosniki lub inne urzadzenia przetadunkowe
stuzace do przemieszczania towaréw miedzy réznymi rodzajami transportu
oraz do rozmieszczania i sktadowania towarow;

c) wydzielonych obszaréw, takich jak strefa bramek, bufor posredni i strefa
oczekiwania, obszar przetadunkowy oraz trasy drogowe lub zatadunku;

d) systemow ICT majacych znaczenie dla skutecznego funkcjonowania terminali,
takich jak systemy ulatwiajace planowanie przepustowosci infrastruktury,
operacje transportowe, potaczenia migdzy poszczegdlnymi rodzajami
transportu oraz przetadunek;

e) infrastruktury zwigzanej z instalacjami do paliw alternatywnych.

Artykut 37
Wymogi dotyczace infrastruktury transportowej

1. Panstwa czlonkowskie w sposob uczciwy i niedyskryminacyjny zapewniaja, aby
multimodalne terminale towarowe, o ktorych mowa w art. 35 ust. 1:

a) o ile jest to wykonalne — byly potaczone z rodzajami transportu dostepnymi na
danym obszarze, chyba Ze nie jest to uzasadnione pod wzgledem korzysci
1 kosztow spoteczno-gospodarczych;

b) do dnia 31 grudnia 2030 r. zostaly wyposazone w co najmniej jedng stacje
tadowania okreslong w art. 2 pkt43 rozporzadzenia (UE) [...] [w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych] przeznaczong do obstlugi
pojazdow ciezkich;

c) byly wyposazone w narzedzia cyfrowe, tak by do dnia 31 grudnia 2030 r.
zapewnic:

(1) skuteczne operacje terminalowe, takie jak fotobramki, system operacyjny
terminali, cyfrowa odprawa kierowcow, kamery lub inne czujniki na
urzadzeniach przetadunkowych, atakze systemy kamer na torach
kolejowych;

(i1)) przeptyw informacji w obrgbie terminalu oraz pomiedzy rodzajami
transportu w tancuchu logistycznym a terminalem.

2. Panstwa cztonkowskie w sposob uczciwy 1 niedyskryminacyjny zapewniaja, aby do
dnia 31 grudnia 2030 r. multimodalne terminale towarowe, o ktérych mowa w art. 35
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ust. 1 1ktore sg polaczone z siecig kolejowa, byly w stanie obstugiwaé wszystkie
rodzaje intermodalnych jednostek tadunkowych, jezeli sa zaklasyfikowane jako
terminale intermodalne i jezeli dokonuja przetadunkow pionowych.

3. Panstwa cztonkowskie w sposéb uczciwy i niedyskryminacyjny zapewniaja, aby do
dnia 31 grudnia 2040 r. multimodalne terminale towarowe, o ktérych mowa w art. 35
ust. 1 iktore sa polaczone z siecig kolejowa, byly w stanie przyjmowacé pociagi
o dtugosci 740 m bez modyfikacji lub, jezeli nie jest to rentowne ekonomicznie, aby
zostaty wdrozone odpowiednie $rodki w celu poprawy efektywnos$ci operacyjnej
w zakresie przyjmowania pociggow o dlugosci 740 m, takie jak rozbudowa
i elektryfikacja bocznic odjazdowych i przyjazdowych, dostosowanie systemow
sygnalizacji 1 poprawa konfiguracji torow.

4. Panstwa cztonkowskie w sposéb uczciwy i niedyskryminacyjny zapewniaja, aby do
dnia 31 grudnia 2050 r. wszystkie multimodalne terminale towarowe, o ktorych
mowa w art. 35 ust. 1 1 ktore sg potaczone z siecig kolejowa, bylty w stanie obstuzy¢
kazdy pociag o dlugosci 740 m bez modyfikacji.

5. Na wniosek panstwa cztonkowskiego, w nalezycie uzasadnionych przypadkach,
Komisja moze — wdrodze aktéw wykonawczych — przyzna¢ zwolnienia
z obowigzkow okreslonych w ust. 1-4, jezeli inwestycji w infrastruktur¢ nie mozna
uzasadni¢ pod wzgledem korzy$ci ikosztow  spoteczno-gospodarczych,
w szczegblnoscei gdy terminal znajduje si¢ na obszarze o ograniczonej przestrzeni.

Artykut 38
Dodatkowe priorytety w zakresie rozwoju infrastruktury transportu multimodalnego

Promujac projekty bedace przedmiotem wspdlnego zainteresowania, ktére dotycza
infrastruktury transportu multimodalnego, oprécz priorytetdw ogdlnych okreslonych w art. 12
1 13 nalezy zwraca¢ uwagg na nastepujace kwestie:

a)  ulatwianie wzajemnych polaczen mi¢dzy ré6znymi rodzajami transportu;

b)  usunigcie glownych barier technicznych 1administracyjnych w zakresie
transportu multimodalnego, w tym poprzez wdrozenie eFTI;

c) rozwijanie sprawnego przeptywu informacji umozliwiajacego S$wiadczenie
ustug transportowych w ramach transeuropejskiego systemu transportu;
d) ulatwianie interoperacyjnos$ci w zakresie wymiany danych, dostepu do danych

i ponownego ich wykorzystywania w ramach poszczegélnych rodzajow
transportu 1 pomiedzy nimi;

e) w stosownych przypadkach — promowanie prywatnych bocznic
w transeuropejskiej sieci transportowej, umozliwiajacych obstuge pociggow
o dlugosci 740 m bez modyfikacji.
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SEKCJA 7

WEZEY MIEJSKIE
Artykut 39
Elementy wezlow miejskich
1. Wezel miejski sktada si¢ w szczegdlnosci z:
a) infrastruktury transportowej w wezle miejskim, ktéra jest czeScig

transeuropejskiej sieci transportowej, wtym tras objazdowych, 1 ktéra
zwicksza wydajno$¢ transeuropejskiej sieci transportowej;

b) punktéw dostepu do transeuropejskiej sieci transportowej, zwlaszcza
multimodalnych stacji kolejowych, multimodalnych terminali towarowych,
portow lub portdéw lotniczych;

c)  polaczen pierwszej 1 ostatniej mili pomiedzy tymi punktami dost¢pu i z nimi.

2. Wezly miejskie transeuropejskiej sieci transportowej wymieniono w zatgczniku I1.

Artykut 40

Wymogi dotyczace wezlow miejskich

Aby zapewni¢ skuteczne funkcjonowanie calej sieci bez waskich gardel, przy rozwijaniu
transeuropejskiej sieci transportowej w weztach miejskich panstwa cztonkowskie zapewniaja:

a)

b)

dostepnos$¢ infrastruktury stuzacej do tankowania 1itadowania paliw
alternatywnych, wtym  w platformach logistycznych i w transporcie
publicznym, w petlnej zgodno$ci z wymogami rozporzadzenia (UE) [...] [w
sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych];

do dnia 31 grudnia 2025 r.:

(1) przyjecie planu zrownowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP) zgodnie
z zalacznikiem V, co obejmuje w szczeg6lnosci $rodki majace na celu
integracj¢ roéznych rodzajow transportu, promowanie skutecznej
mobilnosci bezemisyjnej, w tym zrownowazonej i bezemisyjnej logistyki
miejskiej, zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza 1 zanieczyszczenia
halasem oraz uwzglednienie transeuropejskich  dalekobieznych
przeptywow transportowych;

(i) gromadzenie iprzedkladanie Komisji danych dotyczacych mobilnosci
miejskiej w podziale na wezly miejskie, dotyczacych co najmniej emisji
gazow cieplarnianych, zatorow komunikacyjnych, wypadkow i obrazen,
udziatow poszczegolnych rodzajow transportu oraz dostepu do ustug
w zakresie ~ mobilnosci, jak  rowniez  danych  dotyczacych
zanieczyszczenia powietrza i zanieczyszczenia halasem. Nastgpnie dane
te sg przedktadane co roku;

do dnia 31 grudnia 2030 r.:

(1) w odniesieniu do przewozu osob: zrdwnowazone, plynne i bezpieczne
wzajemne polaczenia migdzy infrastruktura kolejowa, drogowa, lotnicza,
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d)

aktywnych rodzajow transportu oraz, w stosownych przypadkach, wodna
srodladowa 1 morska;

(1)) w odniesieniu do przewozu 0s6b: mozliwos¢ uzyskania przez pasazerow
dostepu do informacji, rezerwacji i optacenia podrozy oraz wyszukania
biletow za posrednictwem ustug cyfrowych w zakresie mobilnos$ci
multimodalnej;

(ii1)) w odniesieniu do transportu towarowego: zréwnowazone, plynne
i bezpieczne wzajemne potaczenia miedzy infrastrukturg kolejowa,
drogowg oraz, w stosownych przypadkach, wodng $rodladows, lotnicza
i morska, atakze odpowiednie potaczenia z platformami logistycznymi
1 obiektami logistycznymi;

(iv) rozwdj multimodalnych pasazerskich weziow przesiadkowych w celu
utatwienia potgczen pierwszej i ostatniej mili, ktore s3 wyposazone w co
najmniej jedng stacj¢ tadowania okreslong w art. 2 pkt 43 rozporzadzenia
(UE) [...] [w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych]
przeznaczong do obstugi pojazdéw cigzkich;

do dnia 31 grudnia 2040 r.: rozw0j co najmniej jednego multimodalnego
terminalu towarowego zapewniajacego wystarczajaca zdolnos¢ przetadunkowsa
w obrebie wezta miejskiego lub w jego sasiedztwie.

Nie pdzniej niz rok po wejsciu w zycie niniejszego rozporzadzenia Komisja przyjmuje akt
wykonawczy ustanawiajacy metodyke gromadzenia przez panstwa czlonkowskie danych,
o ktorych mowa w lit. b) ppkt (ii). Ten akt wykonawczy przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg
sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 59 ust. 3.

Artykul 41

Dodatkowe priorytety w zakresie wezlow miejskich

Promujac projekty bedace przedmiotem wspolnego zainteresowania, ktore dotycza weziow
miejskich, oprocz priorytetow ogoélnych okreslonych w art. 12 1 13 nalezy zwraca¢ uwagg na
nastepujace kwestie:

a)

b)

ptynne wzajemne polaczenia migdzy infrastrukturg transeuropejskiej sieci
transportowej a infrastrukturg transportu regionalnego 1 lokalnego;

tagodzenie narazenia obszaréw miejskich na negatywny wplyw transportu
kolejowego 1drogowego przez nie przebiegajacego, co moze obejmowac
obwodnice;

wspieranie efektywnego transportu 1 mobilnosci o niskiej emisji hatasu
1 zerowej emisji dwutlenku wegla, w tym ekologicznych flot miejskich;

zwiekszenie udziatu transportu publicznego 1 aktywnych rodzajow transportu;

wymiang informacji cyfrowych dotyczacych transportu iruchu miedzy
miejskimi 1 pozamiejskimi centrami zarzgdzania ruchem oraz z podmiotami
Swiadczacymi ustugi informacyjne, zgodnie z normami ISO/CEN.
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ROZDZIAL IV

PRZEPISY DOTYCZACE INTELIGENTNEGO I ODPORNEGO
TRANSPORTU

Artykut 42
Systemy ICT dla transportu

Systemy ICT dla transportu musza umozliwia¢ zarzadzanie przepustowoscia
i ruchem oraz wymian¢ informacji w ramach poszczegélnych rodzajow transportu
1 pomigdzy nimi na potrzeby operacji transportu multimodalnego i ustug o wartosci
dodanej zwigzanych z transportem, popraw¢ odpornosci, bezpieczenstwa, ochrony,
zatorow komunikacyjnych oraz efektywno$ci operacyjnej i sSrodowiskowej, a takze
uproszczenie procedur administracyjnych. Systemy ICT dla transportu utatwiaja
réwniez pltynne potaczenie miedzy infrastrukturg a sktadnikami mobilnymi.

Systemy ICT dla transportu sg wdrazane w catej Unii, tak aby zapewni¢ obecno$¢
zestawu podstawowych interoperacyjnych zdolnosci we wszystkich panstwach
cztonkowskich.

Systemy ICT dla transportu, o ktérych mowa w niniejszym artykule, obejmuja:

a) w przypadku kolei: ERTMS, aplikacje telematyczne dla przewozoéw
towarowych i uslug przewozu pasazerskiego, o ktorych mowa w technicznych
specyfikacjach interoperacyjnosci, oraz inne usprawnienia w zakresie
cyfryzacji, w szczegolnosci wyniki prac Wspolnego Przedsigwzigcia Shift2Rail
1 Wspdlnego Europejskiego Przedsigwzigcia Kolejowego;

b)  w przypadku $rodladowych drog wodnych: ustugi informacji rzecznej (RIS);
c)  w przypadku transportu drogowego: ITS;
d)  w przypadku transportu morskiego: odno$nie do zarzadzania ruchem statkow —

ustugi VIMIS, aodnosnie do wymiany informacji — europejski system
morskich pojedynczych punktéw kontaktowych (EMSWe);

e) w przypadku transportu lotniczego: systemy ATM/ANS, w szczegdlnosci te
wynikajace z projektu SESAR;

f) w przypadku transportu multimodalnego: eFTI, unijng przestrzen danych
dotyczacych mobilnosci oraz ramy ulatwiajagce wymian¢ danych miedzy
przedsigbiorstwami w celu zapewnienia przejrzystosci 1 optymalizacji fancucha
dostaw.

Artykut 43
Zréwnowazone ustugi transportu towarowego

Panstwa czlonkowskie wspieraja projekty bedace przedmiotem wspdlnego
zainteresowania, ktore zarowno dostarczajg efektywnych wustug transportu
towarowego wykorzystujacych infrastrukturg transeuropejskiej sieci transportowe;,
jak 1przyczyniajg si¢ do redukcji emisji dwutlenku wegla 1innych negatywnych
skutkéw dla §rodowiska, 1 ktorych celem jest:
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b)

poprawa zrownowazonego wykorzystania infrastruktury transportowej, w tym
efektywne zarzadzanie tg infrastruktura;

wspieranie wdrazania innowacyjnych ustug transportowych, potaczen zeglugi
morskiej bliskiego zasiegu, systeméw ICT dla transportu oraz rozwoju
infrastruktury pomocniczej niezbednej do osiggnigcia glownie celow
srodowiskowych tych ustug iich celéw zwigzanych z bezpieczenstwem,
a takze tworzenia odpowiednich struktur zarzadzania;

usprawnianie operacji w zakresie ustug transportu multimodalnego, w tym
niezbednych towarzyszacych przeplywow informacji, oraz poprawa
wspotpracy miedzy uczestnikami tancucha logistycznego, w tym nadawcami,
przewoznikami, ustugodawcami i ich klientami;

stymulowanie = zasobooszczgdno$ci  oraz  dziatania ~ bezemisyjnego
1 niskoemisyjnego, w szczegolnosci w zakresie technologii, operacji, napedu
1 prowadzenia pojazdoéw, planowania systeméw i operacji;

rozwijanie polaczen z obszarami Unii o najbardziej niekorzystnych warunkach
inajbardziej odizolowanymi, Ww szczegdlnosci zregionami najbardziej
oddalonymi oraz innymi regionami odlegtymi, wyspiarskimi, peryferyjnymi
1 gorzystymi, a takze obszarami stabo zaludnionymi.

2. Panstwa cztonkowskie wspieraja wdrazanie innowacyjnych uslug transportowych,
w tym poprzez europejski obszar transportu morskiego, systemy ICT oraz rozwdj
infrastruktury pomocniczej niezbednej do osiggniecia celow $rodowiskowych tych
ustug iich celow zwigzanych z bezpieczenstwem, a takze tworzenie odpowiednich
struktur zarzadzania.

Artykut 44

Nowe technologie i innowacje

Aby transeuropejska sie¢ transportowa mogta nadaza¢é za nowatorskimi zmianami
1 usprawnieniami technicznymi, panstwa cztonkowskie ktada nacisk w szczegdlnos$ci na:

a)

b)

wspieranie 1promowanie dekarbonizacji transportu poprzez przejscie na
bezemisyjne 1iniskoemisyjne pojazdy, statki istatki powietrzne oraz inne
innowacyjne 1 zrownowazone technologie transportowe i sieciowe, takie jak
hyperloop;

umozliwienie dekarbonizacji wszystkich rodzajow transportu poprzez
stymulowanie  efektywno$ci  energetycznej, wprowadzanie rozwigzan
bezemisyjnych 1niskoemisyjnych, wtym systemOw zaopatrzenia w wodor
ienergi¢ elektryczna, jak réwniez innych nowych rozwigzan, takich jak
zrOwnowazone paliwa, oraz zapewnienie odpowiedniej infrastruktury. Tego
rodzaju infrastruktura moze obejmowaé dostep do sieci iinne urzadzenia
niezbedne do zasilania energig, moze uwzglednia¢ interfejs miedzy pojazdem
a infrastrukturg oraz zawiera¢ systemy ICT dla transportu. Infrastruktura
transportowa moze shluzy¢ jako wezel energetyczny do obstugi rdznych
rodzajow transportu;

wspieranie  absorpcji  1wdrazania nowych  technologii  cyfrowych,
w szczegOlno$ci promowanie infrastruktury taczno$ci o nieprzerwanym
zasiggu w europejskich korytarzach transportowych w celu zapewnienia
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najwyzszego poziomu iwydajnosci infrastruktury cyfrowej oraz osiggnigcia
wyzszych poziomoéw automatyzacji,

d) poprawe bezpieczenstwa izroéwnowazonego -charakteru przeptywu o0sob
1 transportu towarow;

€)  poprawe dziatania, zarzadzania, dostepnosci, interoperacyjnosci,
multimodalnosci i efektywnosci sieci, w tym poprzez rozwoj ustug cyfrowych
w zakresie  mobilnosci  multimodalnej oraz  rozwdj infrastruktury
umozliwiajacej ptynng multimodalnos$¢, takiej jak kolej duzych predkosci
1 miejskie polaczenia kolejowe/tramwajowe w portach lotniczych;

f)  promowanie efektywnych sposobdéw zapewnienia wszystkim uzytkownikom
1 dostawcom ustug transportowych dostepnych i zrozumiatych informacji na
temat wzajemnych potgczen, interoperacyjnosci i multimodalnosci;

g) promowanie efektywnych sposobow zapewnienia wszystkim uzytkownikom
i dostawcom ushlug transportowych dostepnych i zrozumiatych informacji na
temat wptywu ich wyboréw w zakresie transportu na §rodowisko;

h)  wspieranie $rodkéw umozliwiajagcych zmniejszenie kosztow zewnetrznych,
takich jak zatory komunikacyjne, szkody na zdrowiu oraz wszelkiego rodzaju
zanieczyszczenia, w tym halas i emisje;

1)  wprowadzenie w sieciach technologii ochrony i kompatybilnych standardow
identyfikac;ji;

j)  zwigkszenie odporno$ci infrastruktury transportowej na zakltdcenia i zmiany
klimatu poprzez modernizacj¢ i projektowanie infrastruktury oraz cyfrowe,
cyberbezpieczne rozwigzania majace na celu ochrone sieci w kontekscie klesk
zywiotowych i katastrof spowodowanych przez czlowieka,

k)  dalszy rozwdj 1 wdrazanie systemow ICT i nowych technologii dla transportu
w ramach poszczego6lnych rodzajow transportu 1 pomigdzy nimi.

Artykut 45
Bezpieczenstwo i ochrona infrastruktury

Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby infrastruktura transportowa zapewniata
bezpieczenstwo 1 ochrong¢ w odniesieniu do przeptywu osob i towarow.

Artykut 46
Odpornos¢ infrastruktury

1. Pafstwa  czlonkowskie  w procesie planowania infrastruktury zwigkszaja
bezpieczenstwo 1odporno$¢ infrastruktury transportowe] na zmiang klimatu,
zagrozenia naturalne, katastrofy spowodowane przez cztowieka oraz inne zakldcenia,
ktore majag wplyw na funkcjonowanie unijnego systemu transportu. Realizujac
projekty bedace przedmiotem wspdlnego zainteresowania, panstwa cztonkowskie
uwzgledniaja:

a)  wspoltzaleznos$ci, powigzania i efekty kaskadowe z innymi sieciami, takimi jak
sie¢ telekomunikacyjna 1 energoelektryczna;

b)  bezpieczenstwo, ochrone i wydajno$¢ w obecnosci wielu zagrozen;
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c)  wytrzymatos$¢ infrastruktury przez caty okres jej uzytkowania, ze szczegdlnym
uwzglednieniem przyszlych przewidywanych warunkéw klimatycznych;

d) potrzeby w zakresie ochrony ludnos$ci w odpowiedzi na zakidcenia;

e) cyberbezpieczenstwo  iodporno$¢ infrastruktury, ze = szczegdlnym
uwzglednieniem infrastruktury transgraniczne;.

Projekty bedace przedmiotem wspolnego zainteresowania, przy realizacji ktorych
nalezy przeprowadzi¢ ocen¢ oddziatywania na $rodowisko zgodnie z dyrektywa
2011/92/UE, zostaja poddane weryfikacji pod wzgledem wplywu na klimat.
Weryfikacje pod wzgledem wplywu na klimat przeprowadza si¢ w oparciu
o najnowsze dostgpne najlepsze praktyki iwytyczne, aby zapewni¢ odporno$¢
infrastruktury transportowej na negatywne skutki zmiany klimatu, poprzez
przeprowadzenie oceny wrazliwosci na zmiany klimatu iryzyka zmiany klimatu,
w tym przez wprowadzenie odpowiednich srodkow dostosowawczych, oraz poprzez
uwzglednienie kosztéw emisji gazow cieplarnianych w ocenie kosztéw i korzysci.
Wymég ten nie ma zastosowania do projektow, w przypadku ktorych ocena
oddziatywania na $rodowisko =zostala zakonczona przed wejsciem w zycie
niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 47
Zagrozenia dla bezpieczenstwa lub porzadku publicznego

Panstwa cztonkowskie powiadamiaja Komisj¢ o wszelkich projektach bedacych
przedmiotem wspdlnego zainteresowania, realizowanych na ich terytorium,
w ktorych uczestniczy lub do ktorych wnosi jakikolwiek wktad osoba fizyczna
z panstwa trzeciego lub przedsigbiorstwo z panstwa trzeciego, aby umozliwi¢ ocene
ich wplywu na bezpieczenstwo lub porzadek publiczny w Unii. Obowigzek ten nie
ma zastosowania do bezposrednich inwestycji zagranicznych, o ktorych
powiadomiono Komisj¢ 1iinne panstwa cztonkowskie zgodnie zart. 6 ust. 1
rozporzadzenia (UE) 2019/452.

Pafstwa czlonkowskie zapewniaja, aby informacje przekazane zgodnie z ust. 1
zostaly udostgpnione co najmniej dwanascie miesiecy przed podjeciem ostatecznej
decyzji wsprawie realizacji projektu bedacego przedmiotem wspdlnego
zainteresowania. Informacje te dotycza w szczegolnosci:

a)  struktury wilasnosci przedsiebiorstwa z panstwa trzeciego oraz, w stosownych
przypadkach, przedsigbiorstwa, w ktorym planowany jest udzial lub co do
ktorego planuje si¢ wniesienie wkiadu, w tym informacji na temat wilasciciela
rzeczywistego 1 jego udzialu w kapitale;

b)  przyblizonej warto$ci udziatu osoby fizycznej zpanstwa trzeciego lub
przedsigbiorstwa z panstwa trzeciego w projekcie bedacym przedmiotem
wspolnego zainteresowania oraz wktadu w jego realizacje, a takze opisu formy
1 warunkow takiego udziatu lub wktadu;

c) produktow, ustug idziatalnosci gospodarczej osoby fizycznej z panstwa
trzeciego lub przedsigbiorstwa z panstwa trzeciego oraz, w stosownych
przypadkach, przedsigbiorstwa, w ktorym planowany jest udziat lub co do
ktorego planuje si¢ wniesienie wktadu, majace wptyw na sie¢ transeuropejska;
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d) panstw czlonkowskich, w ktérych osoba fizyczna z panstwa trzeciego lub
przedsigbiorstwo z panstwa trzeciego oraz, w stosownych przypadkach,
przedsigbiorstwo, w ktérym planowany jest udziat lub co do ktorego planuje
si¢ wniesienie wktadu, prowadza odpowiednig dzialalno$¢ gospodarcza majaca
wplyw na transeuropejska sie¢ transportows;

e) finansowania wkiadu lub udzialu oraz jego zrddla, na podstawie najlepszych
informacji udostepnionych panstwu cztonkowskiemu;

f)  daty planowanego rozpoczecia udzialu lub planowanego zakonczenia
wnoszenia wktadu.

Ponadto panstwa cztonkowskie staraja si¢ dostarcza¢ wszelkich informacji, jezeli sa
one dostepne, majacych znaczenie dla oceny przeprowadzanej przez Komisje
zgodnie z ust. 5 akapit drugi lit. a), b) i ¢).

Nie pdzniej niz w terminie trzydziestu dni kalendarzowych od otrzymania informacji
zgodnie z ust. | Komisja moze zwroci¢ si¢ do panstwa czlonkowskiego, w ktérym
planuje si¢ realizacje projektu bedacego przedmiotem wspdlnego zainteresowania,
o udzielenie dodatkowych informacji. Kazdy wniosek o dodatkowe informacje musi
by¢ nalezycie uzasadniony, ograniczony do informacji niezbednych do
przeprowadzenia oceny zgodnie z ust. 5, proporcjonalny do celu wniosku i nie moze
by¢ nadmiernie ucigzliwy dla panstwa czltonkowskiego, w ktéorym planuje sie
realizacj¢ projektu bedacego przedmiotem wspolnego zainteresowania.

Panstwo cztonkowskie, w ktorym planuje si¢ realizacj¢ projektu bedacego
przedmiotem wspolnego zainteresowania, dopilnowuje, by dodatkowe informacje,
o ktore wystgpita Komisja, zostaty jej udostepnione bez zbednej zwtoki.

Panstwo cztonkowskie, w ktorym planuje si¢ realizacj¢ projektu bedacego
przedmiotem wspdlnego zainteresowania, moze zazada¢ od osoby fizycznej
z panstwa trzeciego lub od przedsigbiorstwa z panstwa trzeciego dostarczenia
informacji, o ktérych mowa w ust. 2 1 3. Osoba fizyczna z panstwa trzeciego lub
przedsigbiorstwo z danego panstwa trzeciego dostarcza zadanych informacji bez
zbednej zwloki.

Jezeli Komisja uzna, ze jakiegokolwiek rodzaju udzial lub wkiad osoby fizycznej
z panstwa trzeciego lub przedsigbiorstwa z panstwa trzeciego moze mie¢ wpltyw na
infrastrukture krytyczng transeuropejskiej sieci transportowej pod wzgledem
bezpieczenstwa lub porzadku publicznego, lub jezeli posiada istotne informacje
dotyczace tego udzialu lub wktadu lub danego projektu begdacego przedmiotem
wspoOlnego zainteresowania, moze wyda¢ opini¢ skierowang do panstwa
cztonkowskiego, w ktérym planuje si¢ realizacje projektu bedacego przedmiotem
wspOlnego zainteresowania.

Infrastruktura krytyczna oznacza zatem skladnik, system lub cze$¢ infrastruktury
wykorzystywane do celow transportowych i zlokalizowane na terytorium panstw
cztonkowskich, ktoére maja podstawowe znaczenie dla utrzymania niezbednych
funkcji spotecznych, zdrowia, bezpieczenstwa, ochrony, dobrobytu materialnego lub
spotecznego ludnosci oraz ktorych zaktdcenie lub zniszczenie miatoby istotny wplyw
na dane panstwo cztonkowskie w wyniku utracenia tych funkcji.

Ustalajac, czy udziat osoby fizycznej z panstwa trzeciego lub przedsigbiorstwa
z panstwa trzeciego moze mie¢ wptyw na infrastrukturg krytyczna pod wzgledem
bezpieczenstwa lub porzadku publicznego, Komisja moze rozwazy¢ ich potencjalny
wplyw migdzy innymi na:
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a) infrastrukture  krytyczng iurzadzenia o kluczowym  znaczeniu dla
funkcjonowania takiej infrastruktury, jak roéwniez grunty inieruchomosci
o kluczowym znaczeniu dla wykorzystania takiej infrastruktury;

b) technologie iprodukty podwdjnego zastosowania okreslone wart.2 pkt 1
rozporzadzenia (UE) 2021/821%, majace znaczenie dla funkcjonowania
infrastruktury krytycznej;

c) dostawy materiatow niezbednych do budowy, eksploatacji 1 utrzymania
infrastruktury krytycznej;

d) dostep do informacji szczegolnie chronionych, w tym danych osobowych, lub
zdolno$¢ kontrolowania takich informacji w zwiazku z budowa, eksploatacja
1 utrzymaniem infrastruktury krytyczne;j.

Ustalajac, czy udzial lub wkitad zagraniczny moze mie¢ wptyw na bezpieczenstwo
lub porzadek publiczny, Komisja moze rowniez wzig¢ pod uwage w szczegdlnosci:

a) czy przedsigbiorstwo z panstwa trzeciego jest bezposrednio lub posrednio
kontrolowane przez rzad, w tym organy panstwowe lub sily zbrojne, panstwa
trzeciego, w tym poprzez struktur¢ wlasnosci lub istotny poziom finansowania;

b) czy osoba fizyczna zpanstwa trzeciego lub przedsigbiorstwo z panstwa
trzeciego byly juz zaangazowane w dzialania majace wplyw na
bezpieczenstwo lub porzadek publiczny w panstwie czlonkowskim; lub

c) czy istnieje powazne ryzyko, ze osoba fizyczna z panstwa trzeciego lub
przedsiebiorstwo z panstwa trzeciego zaangazuja si¢ w dzialalno$¢ nielegalng
lub przestepcza.

Komisja moze wyda¢ opini¢ zgodnie zust.4 nie pozniej niz w terminie trzech
miesi¢ecy od otrzymania informacji zgodnie z ust. 3. Opinia Komisji skierowana jest
do panstwa czlonkowskiego, w ktorym planuje si¢ realizacje projektu bedacego
przedmiotem wspolnego zainteresowania, 1przesyla si¢ ja pozostalym panstwom
cztonkowskim. W przypadku gdy jakiegokolwiek rodzaju udziat lub wkiad ze strony
osoby fizycznej z panstwa trzeciego lub przedsiebiorstwa z panstwa trzeciego
stanowi bezposrednia inwestycj¢ zagraniczng w rozumieniu art.2  pkt 1
rozporzadzenia (UE) 2019/452, nieobjeta monitorowaniem przez panstwo
cztonkowskie, w ktérym dana bezposrednia inwestycja zagraniczna jest planowana
lub zostala =zrealizowana, Komisja wydaje takg opini¢, w uzasadnionych
przypadkach, zgodnie z art. 8 rozporzadzenia (UE) 2019/452.

Panstwo cztonkowskie, w ktérym planuje si¢ realizacj¢ projektu bedacego
przedmiotem wspdlnego zainteresowania przez osobe fizyczng z panstwa trzeciego
lub przedsigbiorstwo z panstwa trzeciego, badz zich udziatem lub przy pomocy
wniesionego przez nich wkladu jakiegokolwiek rodzaju, uwzglednia w jak
najwyzszym stopniu opini¢ Komisji 1 nie poézniej niz w terminie trzech miesiecy od
wydania opinii przedstawia Komisji wyjasnienie, jezeli si¢ do niej nie zastosuje.

Kazde panstwo cztonkowskie i1 Komisja ustanawiajg punkt kontaktowy do celow
wykonania niniejszego artykulu. Panstwa czlonkowskie iKomisja wlaczajg te

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/821 z dnia 20 maja 2021 r. ustanawiajace
unijny system kontroli wywozu, posrednictwa, pomocy technicznej, tranzytu i transferu produktow
podwojnego zastosowania (wersja przeksztatcona) (Dz.U. L 206 z 11.6.2021, s. 1).
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10.

11.

12.

punkty kontaktowe we wszystkie kwestie zwigzane z wykonaniem niniejszego
artykutu.

Komisja zapewnia chroniony i zaszyfrowany system wspierajacy bezposrednig
wspotprace i wymiang informacji mi¢dzy punktami kontaktowymi.

Panstwa czltonkowskie 1Komisja zapewniaja ochron¢ informacji poufnych
uzyskanych w wyniku stosowania niniejszego artykulu zgodnie zprawem Unii
1 odpowiednim prawem krajowym.

Panstwa czlonkowskie iKomisja zapewniaja, aby klauzula tajnosci informacji
niejawnych przekazywanych lub wymienianych na mocy niniejszego artykutu nie
zostata obnizona ani zniesiona bez uprzedniej pisemnej zgody tworcy.

Wszelkie przetwarzanie danych osobowych na mocy niniejszego artykutu odbywa
sie zgodnie zrozporzadzeniem (UE) 2016/679%* irozporzadzeniem (UE)
2018/1725% i tylko w zakresie, w jakim jest to niezbedne do monitorowania udziatu
w realizacji danego projektu bgdacego przedmiotem wspolnego zainteresowania lub
wniesienia do niego wkladu oraz do zapewnienia skuteczno$ci wspotpracy
przewidzianej w niniejszym artykule. Dane osobowe zwigzane z wykonaniem
niniejszego artykutu przechowuje si¢ jedynie przez okres niezbedny do osiggnigcia
celoéw, dla ktorych zostaty one zgromadzone.

Artykul 48

Utrzymanie i cykl zycia projektu

Panstwa cztonkowskie zapewniaja:

a) utrzymanie infrastruktury transeuropejskiej sieci transportowej w sposob
zapewniajacy ten sam poziom ustug ibezpieczenstwa przez caty okres jej
uzytkowania;

b)  ustanowienie dtugoterminowych planéw utrzymania zawierajacych informacje
na temat zasobow finansowych niezbednych do pokrycia dhugoterminowych
kosztoOw utrzymania istniejacej 1 planowanej infrastruktury;

c) uwzglednienie potrzeb ikosztow zwigzanych z utrzymaniem infrastruktury
przez caly okres jej uzytkowania na etapie planowania budowy lub
modernizacji;

d) w przypadku infrastruktury kolejowej — spdnos¢ migdzy potrzebami
w zakresie utrzymania 1 modernizacji zwigzanymi Z rozwojem
transeuropejskiej sieci transportowej 1 odzwierciedlonymi w orientacyjnej
strategii rozwoju infrastruktury kolejowej, o ktorej mowa wart. 8 ust. 1
dyrektywy 2012/34/UE, planie biznesowym zainteresowanych zarzadcow

64

65

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r. w sprawie
ochrony osob fizycznych w zwiazku z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie swobodnego
przeptywu takich danych oraz uchylenia dyrektywy 95/46/WE (ogdlne rozporzadzenie o ochronie
danych) (Dz.U. L 119 2 4.5.2016, s. 1).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1725 z dnia 23 pazdziernika 2018 .
w sprawie ochrony o0sob fizycznych w zwiagzku z przetwarzaniem danych osobowych przez instytucje,
organy ijednostki organizacyjne Unii iswobodnego przeptywu takich danych oraz uchylenia
rozporzadzenia (WE) nr 45/2001 i decyzji nr 1247/2002/WE (Dz.U. L 295 z 21.11.2018, s. 39).
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infrastruktury, o ktorym mowa w art. 8 ust. 3 dyrektywy 2012/34/UE, oraz
umowie zawartej mi¢dzy wilasciwym organem a zarzadcg infrastruktury,
o ktorej mowa w art. 30 dyrektywy 2012/34/UE.

Artykut 49
Dostepnosé dla wszystkich uzytkownikow

Infrastruktura transportowa musi umozliwia¢ tatwe przemieszczanie si¢ i dostgpnos$¢ dla
wszystkich uzytkownikéw, w szczegdlnosci dla osob w trudnej sytuacji, w tym dla osob
z niepetnosprawnosciami lub os6b o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢, a takze o0sob
mieszkajacych w regionach najbardziej oddalonych oraz innych regionach odleglych,
wiejskich, wyspiarskich, peryferyjnych 1 gorzystych, atakze na obszarach stabo
zaludnionych.

ROZDZIAL V

WDRAZANIE INSTRUMENTOW EUROPEJSKICH KORYTARZY
TRANSPORTOWYCH I PRIORYTETOW HORYZONTALNYCH

Artykut 50
Instrument europejskich korytarzy transportowych i priorytety horyzontalne

1. Europejskie korytarze transportowe sg instrumentem ulatwiajagcym skoordynowane
wdrazanie czgSci transeuropejskiej sieci transportowej 1imaja na celu
w szczegllnosci poprawe polaczen transgranicznych oraz usunigcie waskich gardet
w obrebie Unii.

2. W celu stworzenia zasobooszczgdnego transportu multimodalnego i przyczynienia
si¢ do spojnosci poprzez lepsza wspolprace terytorialng europejskie korytarze
transportowe ssg ukierunkowane na:

a) Integracj¢ modalng ze szczegdlnym uwzglednieniem wzmocnienia najbardziej
przyjaznych dla $rodowiska rodzajow transportu, zwlaszcza kolei, zeglugi
srodladowej 1 zeglugi morskiej bliskiego zasiegu;

b)  interoperacyjnosc;

c) skoordynowany rozwd¢j infrastruktury, w szczegdlnosci na odcinkach
transgranicznych, przede  wszystkim wcelu rozwinigcia ~ w pelni

interoperacyjnego systemu kolejowych przewozow towarowych, jak rowniez
sieci dalekobieznego przewozu 0sob kolejami duzych predkosci w calej Unii;

d)  wspieranie skoordynowanego i zintegrowanego rozwoju oraz wdrazania
innowacyjnych rozwigzan w zakresie cyfryzacji transportu.

3. Europejskie korytarze transportowe umozliwiajg panstwom cztonkowskim przyjecie
skoordynowanego i zsynchronizowanego podejscia w odniesieniu do inwestycji
w infrastrukture.

4. Europejski system zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS) oraz europejski obszar
transportu morskiego stanowig priorytety horyzontalne w zakresie wdrazania
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transeuropejskiej sieci transportowej. Zapewniajg one terminowe wdrozenie ERTMS
wcalej sieci oraz integracj¢ potaczen morskich ztranseuropejska siecig
transportowy.

Artykut 51

Koordynacja europejskich korytarzy transportowych i priorytetow horyzontalnych

Aby ulatwi¢ skoordynowane wdrazanie europejskich korytarzy transportowych,
ERTMS i europejskiego obszaru transportu morskiego, Komisja, w porozumieniu
z danymi panstwami cztonkowskimi i po konsultacji z Parlamentem Europejskim
1 Radg, wyznacza jednego koordynatora europejskiego dla kazdego korytarza 1 dla
kazdego priorytetu horyzontalnego.

Koordynator europejski jest wybierany w szczegolnosci na podstawie jego/jej
znajomosci zagadnien zwigzanych z transportem lub finansowaniem lub oceng
spoteczno-gospodarcza 1 $rodowiskowa duzych projektow, atakze na podstawie
doswiadczenia w ksztaltowaniu polityki Unii. Koordynatora europejskiego wybiera
si¢ na maksymalnie czteroletniag kadencj¢, z mozliwo$cig przedtuzenia. Mandat
koordynatora europejskiego dotyczy wdrozenia pojedynczego korytarza lub
priorytetu horyzontalnego.

W decyzji Komisji o wyznaczeniu koordynatora europejskiego okresla si¢ sposob
wykonywania zadan, o ktérych mowa w ust. 5,61 7.

Koordynator europejski dziala w imieniu i na rzecz Komisji, ktéra zapewnia
niezbedne wsparcie biurowe.

Koordynatorzy europejscy:

a)  wspierajag skoordynowane wdrazanie europejskiego korytarza transportowego
lub danego priorytetu horyzontalnego;

b)  sporzadzaja wraz z zainteresowanymi panstwami cztonkowskimi plan prac
1 monitorujg jego realizacj¢ zgodnie z art. 53;

c)  zasiegaja opinii odpowiednio forum ds. korytarza lub forum konsultacyjnego
ds. priorytetow horyzontalnych na temat tego planu prac i jego realizacji oraz
regularnie informujg forum ds. korytarza o realizacji planu prac;

d) zglaszaja panstwom cztonkowskim, Komisji oraz, w stosownych przypadkach,
wszystkim innym podmiotom bezposrednio zaangazowanym Ww rozwoj
europejskiego  korytarza transportowego lub opracowanie priorytetu
horyzontalnego, wszelkie napotkane trudnos$ci, w szczegolnosci w przypadku
gdy nastepuje spowolnienie rozwoju korytarza lub opracowania priorytetu
horyzontalnego, w celu udzielenia pomocy w znalezieniu odpowiedniego
rozwigzania;

e) sporzadzaja roczne sprawozdanie z postgpdw we wdrazaniu europejskich
korytarzy = transportowych 1 priorytetow  horyzontalnych. W rocznym
sprawozdaniu z postepéw skupiono si¢ na postepach poczynionych w zakresie
kluczowych priorytetow 1iinwestycji, opisano charakter problemow
napotkanych podczas ich realizacji oraz zaproponowano odpowiednie
rozwigzania.

Koordynatorzy europejscy europejskich korytarzy transportowych:
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a) SciSle wspotpracujg z organami zarzadzajacymi kolejowymi przewozami
towarowymi w celu okreslenia 1iustalenia priorytetow w zakresie potrzeb
inwestycyjnych dotyczacych kolejowych przewozéw towarowych na
kolejowych liniach towarowych europejskich korytarzy transportowych;

b)  monitorujg aspekty administracyjne, operacyjne 1 zZwigzane
z interoperacyjnoscia ruchu towarowego na kolejowych liniach towarowych
europejskich korytarzy transportowych, atakze monitorujg realizacj¢ ustug
w zakresie kolejowych przewozow towarowych, w Scistej wspotpracy
z organami zarzadzajacymi kolejowymi przewozami towarowymi.

Koordynatorzy europejscy europejskich korytarzy transportowych:

a)  okreslajg iustalajg priorytety w zakresie potrzeb inwestycyjnych dotyczacych
kolejowych linii pasazerskich europejskich korytarzy transportowych;

b)  monitorujg aspekty administracyjne, operacyjne 1 zwigzane
z interoperacyjnoscia  przeptywu pasazerow na  kolejowych liniach
pasazerskich europejskich korytarzy transportowych, atakze monitoruja
realizacj¢ ustug w zakresie kolejowego przewozu 0sob.

Zgodnie z art. 14 ust. 4 rozporzadzenia (UE) 2021/1153 Komisja zasiega opinii
koordynatora europejskiego przy rozpatrywaniu wnioskow o finansowanie unijne
w ramach instrumentu ,t.aczac Europe” dla europejskich korytarzy transportowych
lub priorytetow horyzontalnych w zakresie mandatu koordynatora europejskiego, aby
zapewni¢ spOjnos¢ 1postepy we wdrazaniu kazdego korytarza lub priorytetu
horyzontalnego. Koordynator europejski sprawdza, czy projekty proponowane przez
panstwa czlonkowskie do wspotfinansowania w ramach instrumentu ,}taczac
Europe¢” sa zgodne z priorytetami okreslonymi w planie prac.

W przypadku gdy koordynator europejski nie jest w stanie zadowalajaco wykonywac
swojego mandatu zgodnie z wymogami okreslonymi w niniejszym artykule, Komisja
moze w dowolnym momencie zakonczy¢ jego mandat i1wyznaczy¢ nowego
koordynatora europejskiego zgodnie z procedura okreslong w ust. 1.

Artykut 52

Zarzadzanie europejskimi korytarzami transportowymi i priorytetami horyzontalnymi

1.

W odniesieniu do kazdego europejskiego korytarza transportowego i priorytetu
horyzontalnego odpowiedni koordynator europejski jest wspierany w wykonywaniu
swoich zadan, ktore dotycza planu prac ijego realizacji, przez sekretariat i przez
forum konsultacyjne, odpowiednio ,,forum ds. korytarza” 1 ,,forum konsultacyjne ds.
priorytetdéw horyzontalnych”.

,Forum ds. korytarza” jest formalnie tworzone przez koordynatora europejskiego,
ktéry pelni w nim rol¢ przewodniczacego. Zainteresowane panstwa czlonkowskie
zatwierdzaja sklad forum ds. korytarza w zakresie dotyczacym ich czeSci
europejskiego korytarza transportowego 1zapewniajg reprezentacj¢ organow
zarzadzajacych kolejowymi przewozami towarowymi.

W porozumieniu z zainteresowanymi panstwami cztonkowskimi koordynator
europejski moze powotywac grupy robocze ds. korytarza iprzewodniczy¢ im;
przedmiotowe grupy robocze maja zajmowac si¢:
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a)  interoperacyjnoscig  iwdrazaniem  nowych  technologii  cyfrowych
1 infrastruktury cyfrowej;

b) skoordynowanym rozwojem iskoordynowang realizacja  projektow
infrastrukturalnych na odcinkach transgranicznych;

c) transgranicznymi ustugami w zakresie kolejowego przewozu osob;
d) operacyjnymi waskimi gardtami;

e)  weztami miejskimi;

f)  wspolpracg z panstwami trzecimi;

g)  innymi grupami roboczych ad hoc uznanymi za niezbedne.

W  stosownych przypadkach koordynator europejski prowadzi wspoOlprace
1 koordynuje dziatania grup roboczych zorganami zarzadzajacymi kolejowymi
przewozami towarowymi, aby unikna¢ dublowania pracy.

Forum konsultacyjne ds. priorytetow horyzontalnych jest tworzone przez
koordynatora europejskiego, ktoéry pelni wnim role przewodniczacego.
Zainteresowane panstwa czlonkowskie oraz, w stosownych przypadkach,
przedstawiciele odpowiednich sektoréw maja mozliwo$¢ uczestnictwa. Panstwa
cztonkowskie wyznaczaja krajowego koordynatora ERTMS, aby uczestniczyt
w forum konsultacyjnym ds. ERTMS. Koordynator europejski moze réwniez
powotywac grupy robocze ad hoc.

Zainteresowane panstwa czlonkowskie wspotpracuja z koordynatorem europejskim,
uczestniczg w forum ds. korytarza 1iforum konsultacyjnym ds. priorytetow
horyzontalnych oraz przekazuja koordynatorowi europejskiemu informacje
niezbedne do wykonywania zadan okreslonych w niniejszym artykule, w tym
informacje na temat rozwoju korytarzy w odno$nych krajowych planach
infrastruktury.

Koordynator europejski moze przeprowadza¢ konsultacje z organami regionalnymi
1 lokalnymi, zarzadcami infrastruktury, przewoznikami, w szczegdlno$ci tymi, ktorzy
sg czlonkami organdw zarzadzajacych kolejowymi przewozami towarowymi, branzg
dostawcza, uzytkownikami transportu oraz przedstawicielami spoteczenstwa
obywatelskiego w odniesieniu do planu prac i jego realizacji. Ponadto koordynator
europejski odpowiedzialny za ERTMS $cisle wspotpracuje z Agencja Kolejowa Unii
Europejskiej 1 Wspdlnym Europejskim Przedsigwzigciem Kolejowym, a koordynator
europejski ds. europejskiego obszaru transportu morskiego z Europejska Agencja
Bezpieczenstwa Morskiego.

Artykut 53
Plan prac koordynatora europejskiego

Kazdy koordynator europejski europejskich korytarzy transportowych idwoch
priorytetow horyzontalnych najpdzniej dwa lata po wejSciu w zycie niniejszego
rozporzadzenia, anast¢gpnie co cztery lata, sporzadza plan prac zawierajacy
szczegblowa analize stanu realizacji korytarza lub priorytetu horyzontalnego
podlegajacego jego kompetencji oraz jego zgodno$ci z wymogami okre§lonymi
W niniejszym rozporzadzeniu, jak rowniez priorytety dotyczace jego przysziego
roZwWoju.
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Plan prac opracowuje si¢ w Sciste] wspoOtpracy z zainteresowanymi panstwami
cztonkowskimi oraz po konsultacji z forum ds. korytarza i organami zarzadzajacymi
kolejowymi przewozami towarowymi lub forum konsultacyjnym ds. priorytetow
horyzontalnych. Zainteresowane panstwa cztonkowskie zatwierdzaja plan prac
dotyczacy europejskich korytarzy transportowych. Komisja przedstawia plan prac
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie w celach informacyjnych.

Opracowujac plan prac, koordynator europejski uwzglednia plan wdrozenia,
o ktorym mowa w art. 9 rozporzadzenia (UE) nr 913/2010.

Plan prac dotyczacy europejskiego korytarza transportowego zawiera szczegotowa
analiz¢ stanu realizacji danego korytarza, ktorej zakres obejmuje w szczegdlnosci:

a)  opis cech korytarza;

b) analiz¢ stanu zgodno$ci korytarza z wymogami dotyczacymi infrastruktury
transportowej okreSlonymi w niniejszym rozporzadzeniu oraz postepow
osiggnigtych w tym zakresie;

c)  okreslenie brakujacych potaczen iwaskich gardel utrudniajacych rozwoj
korytarza;

d) analize potrzebnych inwestycji, w tym poszczegdlnych Zrédel finansowania
przyznanych lub przewidywanych na potrzeby realizacji projektow
niezbednych do rozwoju 1 ukonczenia korytarza;

e) opis mozliwych rozwigzan stuzacych zaspokojeniu potrzeb inwestycyjnych
iusunigciu  waskich gardel, w szczegdlnosci w odniesieniu do linii
pasazerskich i towarowych korytarza;

f)  plan obejmujacy posrednie wartosci docelowe w zakresie usuwania barier
fizycznych, technicznych, cyfrowych, operacyjnych iadministracyjnych
w obrebie poszczegdlnych rodzajéw transportu i migdzy nimi oraz w zakresie
poprawy efektywnosci transportu multimodalnego, ze szczegdlnym
uwzglednieniem odcinkdéw  transgranicznych ikrajowych  brakujacych
potaczen.

Do celéw analizy inwestycji 1 opracowania planu zawierajacego posrednie warto$ci
docelowe zwigzane z kolejowymi przewozami towarowymi koordynator europejski
wspoOtpracuje z radg wykonawcza i radg zarzadzajaca ds. korytarza, o ktorych mowa
w art. 11 rozporzadzenia (UE) nr 913/2010.

Do celéw analizy inwestycji 1 opracowania planu zawierajacego posrednie warto$ci
docelowe zwigzane z multimodalnymi terminalami towarowymi koordynator
europejski bierze pod uwage elementy analizy dotyczace korytarza, plany dzialania
opracowane przez panstwa cztonkowskie zgodnie zart.35 ust.4 oraz wykaz,
o ktéorym mowa w art. 19 lit. b) rozporzadzenia (UE) nr 913/2010.

Do celow analizy inwestycji 1 opracowania planu zawierajgcego posrednie wartosci
docelowe zwigzane zuslugami przewozu pasazerskiego koordynator europejski
bierze pod uwage wyniki procesu monitorowania przeprowadzonego zgodnie
z art. 51 ust. 7 lit. b).

g) wyniki monitorowania $wiadczenia uslug w zakresie kolejowego ruchu
towarowego prowadzonego przez organy zarzadzajace kolejowymi
przewozami towarowymi zgodnie z art. 19 rozporzadzenia (UE) nr 913/2010
oraz wykaz celow, zatozen is$rodkow dotyczacych korytarza, okreslonych
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zgodnie zart. 9 wust. 1 rozporzadzenia (UE) nr913/2010, jako $rodkow
stuzacych  spelnieniu  wymogoéw operacyjnych okreSlonych w art. 18
niniejszego rozporzadzenia,

h)  okreslenie srodkoéw stosowanych w weztach miejskich, majacych znaczenie dla
skutecznego funkcjonowania korytarza i osiggnigcia celow transeuropejskiej
sieci transportowe;j;

1) okreslenie priorytetow w zakresie rozwoju korytarza;

j)  analiz¢ mozliwego wpltywu zmiany klimatu na infrastrukture oraz -
w stosownych przypadkach — proponowane §rodki ukierunkowane na
zwigkszenie odporno$ci na zmiang klimatu;

k)  $rodki, jakie nalezy podja¢ w celu ograniczenia emisji gazow cieplarnianych,
hatasu oraz — w stosownych przypadkach — innych negatywnych skutkow dla
srodowiska.

Koordynator europejski wspiera panstwa cztonkowskie w realizacji planu prac,
w szczegllnosci w zakresie:

a) ustalania priorytetéw dotyczacych planowania na szczeblu krajowym poprzez
okreslenie probleméw i waskich gardel zwigzanych z wdrazaniem, w tym
kwestii operacyjnych, w odniesieniu do kazdego korytarza lub kazdego
priorytetu horyzontalnego;

b) planowania projektow i inwestycji, powigzanych kosztéw i harmonogramu
wdrazania oszacowanych wcelu realizacji  europejskich  korytarzy
transportowych lub priorytetu horyzontalnego;

c) ustanowienia  jednego  podmiotu  odpowiedzialnego za  budowe
transgranicznych projektow infrastrukturalnych i zarzadzanie nimi.

Artykut 54
Akty wykonawcze

Na podstawie pierwszego planu prac koordynatorow europejskich Komisja
przyjmuje akt wykonawczy w odniesieniu do kazdego planu prac dotyczacego
europejskich korytarzy transportowych idwoch priorytetow horyzontalnych. We
wspomnianym akcie wykonawczym okreSla si¢ priorytety w zakresie planowania
infrastruktury i inwestycji oraz finansowania.

Komisja moze przyja¢ akty wykonawcze w celu realizacji okreslonych odcinkow
europejskiego  korytarza transportowego, w szczegdlnosci wcelu realizacji
zlozonych odcinkoéw transgranicznych lub szczegolnych wymogoéw w zakresie
infrastruktury transportowej europejskiego korytarza transportowego lub priorytetow
horyzontalnych.

Akty wykonawcze, o ktorych mowa w ust. 1 12, przyjmuje si¢ zgodnie z procedura
sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 59 ust. 3. Komisja zmienia akty wykonawcze
zgodnie z t3 samg procedurg za kazdym razem, gdy koordynator europejski zmienia
plan prac, lub w celu uwzglednienia poczynionych postepow, powstatych opdznien
lub zaktualizowanych programéw krajowych.

Do czasu pelnego wdrozenia $rodkow przewidzianych w akcie wykonawczym
zainteresowane panstwa cztonkowskie przekazuja Komisji roczne sprawozdanie na
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temat osiggnigtych postepoéw, wskazujac w szczegdlnosci zobowigzania finansowe
podjete w krajowym planie budzetowym.

ROZDZIAL VI

PRZEPISY WSPOLNE

Artykut 55
Sprawozdawczos¢ i monitorowanie

Panstwa cztonkowskie informujg Komisje w regularny, wyczerpujacy i przejrzysty
sposob o postepach poczynionych w realizacji projektow bedacych przedmiotem
wspolnego zainteresowania oraz o inwestycjach dokonanych w tym celu. Informacje
te obejmuja dane przekazywane corocznie za posrednictwem interaktywnego
systemu informacji geograficznej 1itechnicznej dla transeuropejskiej sieci
transportowej (TENtec). Zawieraja one dane techniczne i finansowe dotyczace
projektéw  bedacych przedmiotem wspoOlnego zainteresowania w zakresie
transeuropejskiej sieci transportowej, atakze dane dotyczace ukonczenia
transeuropejskiej sieci transportowe;.

Komisja zapewnia publiczny itatwy dostgp do systemu TENtec, umozliwiajac
zautomatyzowana wymian¢ danych zsystemami krajowymi oraz innymi
odpowiednimi unijnymi aplikacjami i zréodtami danych. System TENtec zawiera
aktualizowane informacje zwigzane z poszczegdlnymi projektami dotyczace form
i kwot wspotfinansowania unijnego, jak rowniez postepoéw w realizacji kazdego
projektu.

Komisja zapewnia rowniez, aby w ramach systemu TENtec nie udostgpniano
publicznie zadnych stanowiacych tajemnice handlowa informacji, ktére mogtyby
narusza¢ procedury udzielania zaméwien publicznych w panstwie cztonkowskim lub
wywiera¢ niepozadany wplyw na ich przebieg.

Panstwa czlonkowskie zapewniaja jakos$¢, kompletno$¢ 1spdjnos¢ danych
w systemie informacji TENtec. Krajowe systemy izrodta danych umozliwiaja
zautomatyzowang wymian¢ danych z systemem TENtec.

Artykut 56
Aktualizacja sieci

Z zastrzezeniem przepiséw art. 172 akapit drugi TFUE, Komisja jest uprawniona do
przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. 60 w celu zmiany zatgcznikow I 1
I, wszczegdlnosci aby uwzgledni¢ ewentualne zmiany wynikajace z progéow
ilosciowych okreslonych w art. 20, 24 1 32. Przy dostosowywaniu tych zatacznikow
Komisja:

a) dodaje porty s$rodladowe, porty morskie 1iporty lotnicze do sieci
kompleksowej, jezeli wykazano, ze ich $redni wolumen ruchu z ostatnich
trzech lat przekracza odpowiedni prog;
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b)  usuwa porty morskie i porty lotnicze z sieci kompleksowej, jezeli wykazano,
ze ich $redni wolumen ruchu w ciagu ostatnich szesciu lat wynosi ponizej 85 %
odpowiedniego progu;

c) dodaje wezly miejskie do transeuropejskiej sieci transportowej, jezeli
wykazano, ze liczba mieszkancow przekracza 100 000;

d) dodaje do transeuropejskiej sieci transportowej multimodalne terminale
towarowe wskazane przez panstwo czlonkowskie zgodnie z art. 35 ust. 4;

e) dostosowuje mapy pod wzgledem infrastruktury drogowej, kolejowej
1 srodladowych drog wodnych wytacznie po to, aby odzwierciedli¢ postepy
w realizacji sieci. Dostosowujac te mapy, Komisja nie wprowadza zadnych
zmian w przebiegu tras, ktoére wykraczalyby poza zmiany dozwolone na
podstawie odpowiedniej procedury zatwierdzania projektu.

Dostosowania, o ktorych mowa w akapicie pierwszym lit. a)—c), sg oparte na najbardziej
aktualnych dostepnych danych statystycznych publikowanych przez Eurostat lub — w razie
niedostepnosci tych danych statystycznych — przez krajowe urzedy statystyczne panstw
cztonkowskich. Dostosowania, o ktérych mowa w akapicie pierwszym lit. d), sg oparte na
planie dziatania, o ktérym mowa w art. 35 ust. 4. Dostosowania, o ktérych mowa w akapicie
pierwszym lit. €), sa oparte na informacjach dostarczanych przez zainteresowane panstwa
cztonkowskie zgodnie z art. 55 ust. 1.

2. Projekt bedacy przedmiotem wspolnego zainteresowania, dotyczacy infrastruktury
nowo dodanej aktem delegowanym przyjetym zgodnie z ust. 1 do transeuropejskie;j
sieci transportowej, staje si¢ kwalifikowalny do unijnej pomocy finansowej
w ramach instrumentow dostgpnych w odniesieniu do transeuropejskiej sieci
transportowej z datg wejscia w zycie tych aktow delegowanych.

Projekty bedace przedmiotem wspolnego zainteresowania, dotyczacy infrastruktury,
ktora zostala usunigta =z transeuropejskiej sieci transportowej, przestaja byc¢
kwalifikowalne od daty wejScia w zycie aktow delegowanych przyjetych na
podstawie ust. 1 niniejszego artykulu. Zakonczenie kwalifikowalno$ci nie ma
wplywu na decyzje w sprawie finansowania lub dotacji, ktore zostaly wydane przez
Komisj¢ przed tym terminem.

3. Z zastrzezeniem art. 172 akapit drugi TFUE Komisja jest uprawniona do
przyjmowania aktow delegowanych, zgodnie z art. 60, w celu zmiany zalacznika IV,
aby uwzgledni¢ lub dostosowaé orientacyjne mapy dotyczace sieci infrastruktury
transportowej panstw sasiadujacych.

Artykut 57
Zaangazowanie zainteresowanych stron publicznych i prywatnych

Na etapie planowania i budowy danego projektu przestrzega si¢ odpowiednio krajowych
procedur dotyczacych zaangazowania wladz regionalnych 1 lokalnych, jak réwniez
spoteczenstwa obywatelskiego, ktorych dotyczy projekt bedacy przedmiotem wspolnego
zainteresowania, oraz konsultacji z nimi. Komisja utatwia wymiane dobrych praktyk w tym
wzgledzie, w szczegdlnosci w odniesieniu do konsultacji z osobami w trudnej sytuacji
1 wigczenia tych osob.

Artykut 58

Dostosowanie planéw krajowych do unijnej polityki transportowej
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Panstwa czlonkowskie zapewniajg spojnos¢ krajowych planéw transportowych
iinwestycyjnych zunijng politykg transportowa, priorytetami i terminami
okreslonymi w niniejszym rozporzadzeniu oraz z priorytetami okreslonymi
w planach prac dotyczacych odpowiednich korytarzy i priorytetow horyzontalnych
dla zainteresowanych panstw cztonkowskich, atakze z aktami wykonawczymi
przyjetymi zgodnie z art. 54 ust. 1.

Krajowe plany inwestycyjne obejmujg wszystkie projekty bedace przedmiotem
wspolnego zainteresowania i zwigzane z nimi inwestycje niezbedne do terminowego
ukonczenia sieci.

Panstwa cztonkowskie przekazuja Komisji projekty planéw i programéw krajowych
lub wszelkie ich zmiany ukierunkowane na rozwdj transeuropejskiej sieci
transportowej co najmniej dwanascie miesigcy przed ich przyjeciem. Komisja moze
wyda¢ opini¢ nie pdzniej niz sze$S¢ miesigcy po otrzymaniu powiadomienia od
panstwa cztonkowskiego na temat spojnosci projektow plandw i programow
krajowych zpriorytetami okre§lonymi w niniejszym rozporzadzeniu oraz
z priorytetami okreslonymi w planach prac dotyczacych odpowiedniego korytarza
lub odpowiednich korytarzy i priorytetow horyzontalnych oraz w aktach
wykonawczych przyjetych zgodnie z art. 54 ust. 1. Nie pdzniej niz dwa miesigce po
otrzymaniu opinii panstwa czlonkowskie informujg Komisje o $rodkach przyjetych
w celu zastosowania si¢ do zalecen okreslonych w tej opinii.

Artykut 59
Procedura komitetowa

Komisj¢ wspomaga komitet. Komitet ten jest komitetem w rozumieniu
rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

Do celoéw art. 22 ust. 3 1 5 Komisj¢ wspomaga komitet ustanowiony na mocy art. 7
dyrektywy Rady 91/672/EWG®.

W przypadku odestania do niniejszego ustgpu stosuje si¢ art. 5 rozporzadzenia (UE)
nr 182/2011. W przypadku gdy komitet nie wyda zadnej opinii, Komisja nie
przyjmuje projektu aktu wykonawczego istosuje si¢ art. 5 ust.4 akapit trzeci
rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

Artykut 60
Wykonywanie przekazanych uprawnien

Powierzenie Komisji uprawnien do przyjmowania aktow delegowanych podlega
warunkom okre§lonym w niniejszym artykule.

Uprawnienia do przyjecia aktow delegowanych, o ktérych mowa w art. 11 ust. 3 oraz
art. 56 ust. 1 13, powierza si¢ Komisji na okres pigciu lat od dnia [...]. Komisja
sporzadza sprawozdanie dotyczace przekazania uprawnien nie pdzniej niz dziewigé
miesiecy przed koncem okresu pieciu lat. Przekazanie uprawnien zostaje
automatycznie przedtuzone na takie same okresy, chyba ze Parlament Europejski lub

Dyrektywa Rady 91/672/EWG z dnia 16 grudnia 1991 r. w sprawie wzajemnego uznawania krajowych
patentéw zeglarskich uprawniajacych do przewozu rzeczy i 0s6b zeglugg $rodladows (Dz.U. L 373
z31.12.1991, s. 29).
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Rada sprzeciwig si¢ takiemu przedtuzeniu nie pozniej niz trzy miesigce przed
koncem kazdego okresu.

Przekazanie uprawnien, o ktorych mowa w art. 11 ust. 3 oraz art. 56 ust. 1 1 3, moze
zosta¢ w dowolnym momencie odwolane przez Parlament Europejski lub przez
Rade. Decyzja o odwotaniu konczy przekazanie okreslonych w niej uprawnien.
Decyzja o odwotaniu staje si¢ skuteczna nastepnego dnia po jej opublikowaniu
w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej lub w pozniejszym terminie okreslonym
w tej decyzji. Nie wptywa ona na wazno$¢ juz obowiazujacych aktow delegowanych.

Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja przekazuje go rownoczesnie
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

Akt delegowany przyjety na podstawie art. 11 ust. 3 oraz art. 56 ust. 1 13 wchodzi
w zycie tylko wowczas, gdy ani Parlament Europejski, ani Rada nie wyrazily
sprzeciwu w terminie dwoch miesigcy od przekazania tego aktu Parlamentowi
Europejskiemu i Radzie, lub gdy, przed uptywem tego terminu, zar6wno Parlament
Europejski, jak 1 Rada poinformowaty Komisje, Ze nie wniosg sprzeciwu. Termin ten
przedhuza si¢ o dwa miesigce z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.

Artykut 61
Przeglad

Do dnia 31 grudnia 2033 r. Komisja, po zasiggni¢ciu odpowiednio opinii panstw
cztonkowskich iz pomoca koordynatorow europejskich, przeprowadza ocene
wdrazania sieci bazowej, oceniajac w szczegdlnosci jej zgodnos$¢ z wymogami
okreslonymi w niniejszym rozporzadzeniu.

W ocenie tej uwzglednia si¢ roczne sprawozdanie z postepéw 1iplany prac
sporzadzone przez koordynatoréw europejskich odpowiednio zgodnie z art. 51 ust. 5
lit. e) 1 art. 53 ust. 1.

Do dnia 31 grudnia 2033 r. Komisja, po zasiggnigciu odpowiednio opinii panstw
cztonkowskich 1z pomoca koordynatorow europejskich, dokonuje przegladu
wdrazania rozszerzonej sieci bazowej 1 sieci kompleksowej, oceniajac:

a)  zgodnos¢ z niniejszym rozporzadzeniem;

b)  postepy w wykonywaniu niniejszego rozporzadzenia;

c) zmiany w przeptywach w ramach przewozu oséb i towarow;

d) zmiany w krajowych inwestycjach w infrastrukturg transportowa;

e)  potrzebe wprowadzenia zmian w niniejszym rozporzadzeniu.

W ocenie tej uwzglednia si¢ rowniez wplyw zmieniajacych si¢ wzorcow
transportowych  ipowigzanych  znimi  modyfikacji  planow  inwestycji
infrastrukturalnych.

Przeprowadzajac ten przeglad, Komisja ocenia, czy rozszerzona sie¢ bazowa 1 sie¢
kompleksowa w ksztalcie przewidzianym w niniejszym rozporzadzeniu moga
spelni¢ wymogi przepiséw rozdziatu II, IIT i IV, odpowiednio do dnia 31 grudnia
2040 r. 131 grudnia 2050 r., z uwzglednieniem sytuacji gospodarczej 1 budzetowe;j

Unii oraz poszczegdlnych panstw czlonkowskich. Komisja ocenia takze,
w konsultacji z panstwami cztonkowskimi, czy rozszerzona sie¢ bazowa 1 sie¢
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kompleksowa powinny zosta¢ zmodyfikowane w celu uwzglednienia zmian
przeplywoéw transportowych i krajowego planowania inwestycji.

Artykut 62

Opoznienia w ukonczeniu sieci bazowej, rozszerzonej sieci bazowej i sieci kompleksowej

1.

W przypadku znacznego opdznienia w rozpoczeciu lub zakonczeniu prac nad siecig
bazowsa, rozszerzong siecia bazowa 1isiecia kompleksowa w stosunku do
poczatkowego harmonogramu okreslonego w aktach wykonawczych zgodnie
z art. 54 lub okreslonego w krajowych planach transportowych i inwestycyjnych lub
w innej stosownej dokumentacji projektowej, Komisja moze zwroci¢ si¢ do
zainteresowanego panstwa cztonkowskiego lub zainteresowanych panstw
cztonkowskich o przedstawienie informacji na temat przyczyn takiego opdznienia.
Panstwo cztonkowskie lub panstwa cztonkowskie przedstawiajg informacj¢ na temat
przyczyn opoznien w ciggu trzech miesiecy od otrzymania wniosku. Na podstawie
udzielonej odpowiedzi Komisja konsultuje si¢ z zainteresowanym panstwem
cztonkowskim lub zzainteresowanymi panstwami cztonkowskimi w celu
rozwigzania problemu, ktory spowodowat op6znienie.

Jezeli opodznienie dotyczace ukonczenia odcinka odnosi si¢ do europejskiego
korytarza transportowego, w celu rozwigzania problemu angazuje si¢ koordynatora
europejskiego.

Po przeanalizowaniu przyczyn przedstawionych przez zainteresowane panstwo
cztonkowskie lub panstwa cztonkowskie zgodnie z akapitem pierwszym Komisja
moze przyjac¢ decyzje skierowang do zainteresowanego panstwa czlonkowskiego lub
zainteresowanych panstw cztonkowskich, w ktorej stwierdza, ze znaczne opdznienie
w rozpoczeciu lub zakonczeniu prac nad siecig bazowa, rozszerzong siecig bazowa
lub siecig kompleksowa przypisuje si¢ panstwu cztonkowskiemu lub panstwom
cztonkowskim  bez  obiektywnego  uzasadnienia. @ Komisja  wyznacza
zainteresowanemu panstwu cztonkowskiemu lub zainteresowanym panstwom
cztonkowskim szes¢ miesigcy na wyeliminowanie znacznego opdznienia.

W przypadku gdy opdznienie dotyczace ukonczenia odcinka odnosi si¢ do projektu
objetego wsparciem z funduszy unijnych w ramach zarzadzania bezposredniego,
moga zosta¢ podjete dzialania w zakresie obnizenia kwoty dotacji lub zmiany badz
rozwigzania umowy o udzielenie dotacji zgodnie z obowigzujagcymi przepisami.

Artykut 63

Zwolnienia

Przepisy dotyczace kolei, a w szczegdlnosci wszelkie wymogi dotyczace laczenia portow
lotniczych 1portow zkoleja, atakze przepisy dotyczace bezpiecznych 1 chronionych
parkingdw oraz multimodalnych terminali towarowych, nie maja zastosowania do Cypru
1 Malty oraz regionow najbardziej oddalonych, o ile na ich terytorium nie zostanie zbudowany
system kolejowy.

Artykut 64
Zmiany w rozporzadzeniu (UE) 2021/1153

W zalgczniku do rozporzadzenia (UE) 2021/1153 wprowadza si¢ zmiany zgodnie
z zalacznikiem VI do niniejszego rozporzadzenia.
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Artykut 65
Zmiany w rozporzadzeniu (UE) nr 913/2010
W rozporzadzeniu (UE) nr 913/2010 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) art. 1 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»1. Niniejsze rozporzadzenie okresla zasady organizacji mig¢dzynarodowych korytarzy
kolejowych przeznaczonych do konkurencyjnego transportu towarowego i zarzadzania nimi
z mys$la o rozwoju europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport
towarowy. Okres§la zasady zwigzane organizacja iindykatywnym planowaniem
inwestycyjnym korytarzy towarowych oraz zarzadzaniem nimi.”;

2) art. 2 ust. 2 otrzymuje brzmienie:
,»2. Poza definicjami, o ktorych mowa w ust. 1, zastosowanie majg nastepujace definicje:

a) »korytarz towarowy« oznacza towarowe linie kolejowe europejskiego korytarza
transportowego okreslone w art. 11 ust. 1 rozporzadzenia [... nowe rozporzadzenie
w sprawie TEN-T]* i w zataczniku III do tego rozporzadzenia, w tym infrastrukture
kolejowa 1 nalezace do niej urzadzenia oraz odpowiednie ustugi kolejowe zgodnie
z art. 5 dyrektywy 2001/14/WE;

b) »plan wdrozenia« oznacza dokument przedstawiajacy $rodki, strategi¢ i dzialania,
ktére zainteresowane strony zamierzaja zastosowaé, niezbedne i wystarczajace do
zorganizowania korytarza towarowego 1 zarzadzania nim;

c) wterminal« oznacza obiekt polozony na trasie korytarza towarowego,
zagospodarowany specjalnie, aby umozliwia¢ zatadunek lub roztadunek towarow
do/z pociagdéw towarowych oraz integracje ustug kolejowego transportu towarowego
zustugami transportu drogowego, morskiego, rzecznego i lotniczego, albo
formowanie lub modyfikacje sktadu pociggdw towarowych; atakze, w razie
potrzeby, przeprowadzanie procedur granicznych na granicach z europejskimi
panstwami trzecimi;

d) vkoordynator europejski« oznacza koordynatora, o ktorym mowa wart. 51
rozporzadzenia [... nowe rozporzadzenie w sprawie TEN-T].

* Rozporzadzenie [...]”;

3) tytut rozdziatu II otrzymuje brzmienie:

»ORGANIZACJA KORYTARZY TOWAROWYCH I ZARZADZANIE NIMI”;
4) art. 3 otrzymuje brzmienie:

,Artykut 3

Organizacja korytarzy towarowych i zarzadzanie nimi

1. Organizacja korytarzy towarowych 1izarzadzanie nimi podlegaja przepisom
dotyczacym zarzadzania, planowania inwestycyjnego, alokacji zdolno$ci
przepustowej infrastruktury kolejowej i zarzadzania ruchem, zgodnie z niniejszym
rozporzadzeniem.

2. Od dnia wejscia w zycie rozporzadzenia [... nowe rozporzadzenie w sprawie TEN-T]
lub w przypadku zmiany przebiegu europejskiego korytarza transportowego zgodnie
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z art. 11 ust. 3 tego rozporzadzenia panstwa cztonkowskie i1 zarzadcy infrastruktury
odpowiedzialni za czgs¢ korytarza towarowego tego europejskiego korytarza
transportowego dostosowuja organizacje¢ korytarza towarowego i zarzadzanie nim
w terminie 12 miesiecy od daty wprowadzenia zmiany.”;

5) uchyla sig¢ art. 4-7;
6) w art. 8 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a)  wust. 1 dodaje si¢ zdanie w brzmieniu:

»Rada wykonawcza regularnie ocenia spojnos¢ miedzy ogdlnymi celami a celami
okreslonymi przez rad¢ zarzadzajaca zgodnie z art. 9 ust. 1 lit. ¢).”;

b)  ust. 7 otrzymuje brzmienie:

/1. Rada zarzadzajaca powotuje grupe doradcza zlozong z zarzadcow i wilascicieli terminali
korytarza towarowego, w tym, wrazie potrzeby, portow morskich iportow zeglugi
srédladowej. Ta grupa doradcza moze wydawaé opinie w sprawie wszelkich propozycji rady
zarzadzajacej, ktore maja bezposredni wptyw na inwestycje i zarzadzanie terminalami. Moze
ona rowniez wydawaé opinie z wilasnej inicjatywy. Rada zarzadzajaca bierze pod uwage
wszelkie takie opinie. W przypadku réznicy zdan pomigdzy rada zarzadzajaca a grupa
doradcza grupa doradcza moze zwroci¢ si¢ do rady wykonawczej 1koordynatora
europejskiego zainteresowanego danym korytarzem towarowym. Rada wykonawcza
1 koordynator europejski zainteresowany danym korytarzem towarowym dzialaja jako
mediator i wydaja swa opini¢ w odpowiednim czasie. Ostateczna decyzja nalezy jednak do
rady zarzadzajacej.”;

c) wust. 8 dodaje si¢ zdanie w brzmieniu:

,»W przypadku réznicy zdan pomiedzy radg zarzadzajaca a grupa doradcza, grupa doradcza
moze zwroci¢ si¢ do rady wykonawcze] i1koordynatora europejskiego zainteresowanego
danym korytarzem towarowym. Rada wykonawcza lub koordynator europejski
zainteresowany danym korytarzem towarowym dziatajg jako mediator 1 wydaja swa opini¢
w odpowiednim czasie. Ostateczna decyzja nalezy do rady zarzadzajace;j.”;

d) dodaje si¢ ust. 10 w brzmieniu:

,»10. Rada wykonawcza irada zarzadzajagca wspdlpracuja z koordynatorem europejskim
zainteresowanym danym korytarzem towarowym w celu wspierania rozwoju kolejowego
ruchu towarowego w tym korytarzu.”;

7) art. 9 otrzymuje brzmienie:
, Artykut 9

Srodki na rzecz rozwoju korytarza towarowego

1. Rada zarzadzajaca sporzadza i publikuje plan wdrozenia najpdzniej szeS¢ miesiecy
przed uruchomieniem korytarza towarowego. Rada zarzadzajaca konsultuje si¢
z grupami doradczymi, o ktérych mowa w art. 8 ust. 7 iart. 8 ust. 8, w sprawie
projektu planu wdrozenia. Rada zarzadzajaca przekazuje plan wdroZenia radzie
wykonawczej do zatwierdzenia.

Plan ten obejmuje:

a) opis cech korytarza towarowego, w tym waskich gardel, atakze program
srodkoéw niezbednych do usprawnienia jego organizacji i zarzadzania nim;
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b)  podstawowe elementy analizy, o ktdrej mowa w ust. 3;

c) cele korytarzy towarowych, w szczegdlno$ci w zakresie funkcjonowania
korytarza towarowego pod wzgledem jakosci ustug i zdolnosci przepustowe;j
korytarza  towarowego, zgodnie  zprzepisami art. 19  niniejszego
rozporzadzenia, oraz w stosownych przypadkach cele ilosciowe lub jakosciowe
zwigzane z tymi celami. Cele i wartosci docelowe musza uwzglednia¢ wymogi
okreslone w art. 18 rozporzadzenia [... nowe rozporzadzenie w sprawie TEN-
T

d) s$rodki w celu wdrozenia przepisow art. 12—19 oraz $rodki w celu poprawy
funkcjonowania korytarza towarowego w oparciu o rezultaty oceny, o ktorej
mowa w art. 19 ust. 3, majac na celu osiaggnigcie celéw, o ktorych mowa
w lit. ¢);

e) opinie i oceny grup doradczych, o ktérych mowa w art. 8 ust. 7 i art. 8 ust. 8§,
dotyczace rozwoju korytarza;

f)  podsumowanie wspotpracy iwyniki konsultacji, o ktorych mowa w art. 11,
w tym opinie grup doradczych, o ktérych mowa w art. 8 ust. 7 iart. 8 ust. 8,
oraz streszczenie odpowiedzi udzielonych przez inne zainteresowane strony.

Przy opracowywaniu planu wdrozenia rada zarzadzajgca uwzglednia cele 1 $rodki zawarte
w planie prac koordynatora europejskiego, o ktorym mowa w art. 53 rozporzadzenia [... nowe
rozporzadzenie w sprawie TEN-T]. Plan wdrozenia zawiera odniesienie do elementow planu
prac, ktore sg istotne dla kolejowego ruchu towarowego odbywajacego si¢ w korytarzu.

Rada zarzadzajaca przeprowadza dokonuje regularnie przegladow i korekt wartosci
docelowych, o ktérych mowa w lit. ¢), 1 $rodkdéw, o ktorych mowa w lit. d), na podstawie
oceny, o ktorej mowa w art. 19 ust. 3, po przeprowadzeniu konsultacji z grupami doradczymi,
o ktérych mowa w art. 8 ust. 7 1 art. 8 ust. 8 oraz z koordynatorem europejskim.

2.

8)

Rada zarzadzajaca przeprowadza przynajmniej co cztery lata okresowy przeglad
planu wdrozenia, uwzgledniajac postgpy poczynione w jego wdrazaniu, rynek
kolejowych przewozéw towarowych w danym korytarzu towarowym 1 wyniki
oceniane zgodnie z celami, o ktorych mowa w ust. 1 lit. ¢).

Rada zarzadzajagca przeprowadza 1okresowo uaktualnia analiz¢ rynku
transportowego odnoszacg si¢ do faktycznych i oczekiwanych zmian ruchu w danym
korytarzu towarowym, obejmujacg poszczegodlne rodzaje ruchu iodnoszacy sie
zarowno do transportu towarowego, jak i pasazerskiego. W razie potrzeby, w ramach
tej analizy dokonuje si¢ roOwniez oceny kosztow 1 korzysci spoleczno-gospodarczych
ptynacych z rozwoju korytarza towarowego.

W planie wdrozenia uwzglednia si¢ rozwoj terminali, w tym analize rynku i analize
prospektywna multimodalnych terminali towarowych, a takze plany dziatania panstw
cztonkowskich tworzacych dany korytarz towarowy, o ktérych mowa w art. 35 ust. 3
14 rozporzadzenia [... nowe rozporzadzenie w sprawie TEN-T].

W stosownych przypadkach rada zarzadzajaca podejmuje dziatania na rzecz
wspotpracy z administracjami regionalnymi lub lokalnymi w odniesieniu do planu
wdrozenia.”;

art. 11 otrzymuje brzmienie:

LArtykut 11
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Planowanie inwestycji

I. Rada wykonawcza irada zarzadzajaca korytarza towarowego wspodipracuja
z koordynatorem europejskim zainteresowanym danym korytarzem towarowym
w kwestii infrastruktury i potrzeb inwestycyjnych wynikajacych z kolejowego ruchu
towarowego wcelu opracowania planu prac, oktorym mowa w art. 53
rozporzadzenia (UE) [... nowe rozporzadzenie w sprawie TEN-T].

2. Rada zarzadzajaca konsultuje si¢ z grupami doradczymi, o ktorych mowa w art. 8
ust. 7 iart. 8 ust. 8, w kwestii potrzeb w zakresie rozwoju infrastruktury i potrzeb
inwestycyjnych. Konsultacje oparte sg na odpowiedniej, aktualnej dokumentacji
dotyczacej planowania infrastruktury na poziomie korytarza i na szczeblu krajowym.
Rada wykonawcza zapewnia odpowiednig koordynacj¢ tych dziatan konsultacyjnych
z mechanizmami koordynacji na szczeblu krajowym okreslonymi w art. 7e
dyrektywy 2012/34/UE.

3. Wspotpraca i konsultacje uwzgledniaja w szczegdlnosci:

a) potrzeby w zakresie zdolno$ci przepustowej dla kolejowych przewozow
towarowych  istotne dla  planowania  infrastruktury iinwestycji,
z uwzglednieniem zapotrzebowania na zdolno$¢ przepustowa zgodnie z art. 14
ust. 2 oraz wszelkiej infrastruktury zgloszonej jako przepeliona zgodnie
z art. 47 dyrektywy 2012/34/UE;

b)  wymogi w zakresie infrastruktury TEN-T istotne dla kolejowych przewozow
towarowych okreslone w rozdziatach II i III rozporzadzenia (UE) [... nowe
rozporzadzenie w sprawie TEN-T], w szczegdlnosci w odniesieniu do potrzeb
w zakresie zdolno$ci przepustowej dla pociggdw towarowych o dlugosci co
najmniej 740 m;

c) zapotrzebowanie na ukierunkowane inwestycje w celu usunigcia lokalnych
waskich gardet, takie jak petle potaczeniowe, usprawnienia weziow
iinfrastruktury ostatniej mili czy sprzgt techniczny poprawiajacy
funkcjonowanie operacyjne.”;

9) art. 19 otrzymuje brzmienie:
 Artykut 19

Jakos$¢ uslug w korytarzu towarowym

1. Rada zarzadzajaca korytarza towarowego promuje spdjnos¢ planéw wykonania
w korytarzu towarowym, o ktorych mowa w art. 35 dyrektywy 2012/34/UE.

2. Rada zarzadzajaca monitoruje $wiadczenie ustug zapewnianych wnioskodawcom
przez zarzadcoéw infrastruktury w ramach wypehiania ich podstawowych funkcji,
w zakresie okre§lonym w art. 12—18 oraz ushug kolejowych przewozéw towarowych
w korytarzu towarowym. Monitorowanie funkcjonowania pod wzgledem
jakosciowym i iloSciowym przeprowadza si¢ w stosownych przypadkach w oparciu
o wskazniki skuteczno$ci dzialania odnoszace si¢ do celow 1 wartosci docelowych
korytarza towarowego okreslonych zgodnie z art. 9 ust. 1 lit. ¢). Rada zarzadzajaca
konsultuje si¢ z grupami doradczymi, o ktorych mowa w art. 8 ust. 7 1 art. 8 ust. 8,
oraz z koordynatorem europejskim w kwestii istotnych wskaznikéw skutecznosci
dzialania.

9 PL



PL

3. Rada zarzadzajaca ocenia wyniki monitorowania funkcjonowania w odniesieniu do
celow i warto$ci docelowych zdefiniowanych zgodnie z art. 9 ust. 1 lit. ¢) oraz do
wymogow  operacyjnych  ieksploatacyjnych, o ktorych mowa  wart. 18
rozporzadzenia [... nowe rozporzadzenie w sprawie TEN-T].

4. Rada zarzadzajaca przygotowuje i publikuje roczne sprawozdanie przedstawiajace
wyniki dziatah przeprowadzonych zgodnie zniniejszym artykulem. Rada
zarzadzajaca przedstawia w specjalnej sekcji sprawozdania opinie ioceny grup
doradczych, o ktérych mowa w art. 8 ust. 7 1 art. 8 ust. 8, dotyczace funkcjonowania.
Rada zarzadzajaca przekazuje sprawozdanie roczne radzie wykonawcze] do
zatwierdzenia.”;

10) art. 22 1 23 otrzymujg brzmienie:
L Artykut 22

Monitorowanie procesu wdrazania

Po utworzeniu korytarza towarowego rada wykonawcza, o ktérej mowa wart. 8 ust. 1,
przedstawia Komisji co cztery lata wyniki planu wdrozenia dla tego korytarza. Komisja
dokonuje analizy tych wynikow i informuje o tej analizie komitet, o ktérym mowa w art. 21.

Artykut 23

Sprawozdanie

Komisja okresowo analizuje stosowanie niniejszego rozporzadzenia. Komisja przedstawia
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie, najp6zniej w terminie dwoch lat od daty
wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia, a nastgpnie co cztery lata.”;

11) uchyla si¢ zatacznik do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 66
Uchylenie

Rozporzadzenie (UE) nr 1315/2013 traci moc ze skutkiem od dnia [data wej$cie w Zycie
niniejszego rozporzadzenia] r.

Odestania do uchylonego rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013 odczytuje si¢ jako odestania do
niniejszego rozporzadzenia zgodnie z tabelg korelacji w zalaczniku VIIL.

Artykut 67
Wejscie w zycie
Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu
w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.
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Niniejsze rozporzadzenie wigze w catosci 1jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Strasburgu dnia r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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