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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII
. Motivele si obiectivele propunerii

Prezenta propunere legislativa de revizuire a Regulamentului (UE) nr.1315/2013 —
Orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport (TEN-T) este o
actiune-cheie a Pactului verde european si a Strategiei pentru o mobilitate sustenabild si
inteligentd. Scopul Regulamentului TEN-T este de a construi o retea multimodala eficienta la
nivelul UE de cai ferate, cdi navigabile interioare, transport maritim pe distante scurte si
drumuri conectate la nodurile urbane, porturile maritime si interioare, aeroporturile si
terminalele din intreaga UE. Problemele abordate Tn cadrul revizuirii sunt standardele
insuficiente si/sau incomplete privind infrastructura TEN-T si o lipsd de integrare a
standardelor privind infrastructura pentru combustibili alternativi in reteaua TEN-T, cu efecte
negative asupra climei si mediului. In al doilea rand, reteaua TEN-T este afectati de blocaje in
materie de capacitate si de o conectivitate insuficientd a retelei la toate regiunile, ceea ce
limiteaza multimodalitatea. In al treilea rand, trebuie abordatd problema nivelului insuficient
de sigurantd si fiabilitate a infrastructurii TEN-T. In cele din urmi, instrumentele de
guvernantd sunt inadecvate in comparatie cu noile nevoi, iar modul in care este conceputd
reteaua TEN-T se impune a fi revizuit pentru a spori coerenta cu alte politici.

Prin urmare, revizuirea TEN-T vizeazi atingerea a patru obiective principale. In primul rand,
aceasta vizeazd ecologizarea transporturilor prin asigurarea unei baze adecvate a
infrastructurii pentru a atenua congestionarea traficului si pentru a reduce emisiile de gaze cu
efect de sera (GES) si poluarea aerului si a apei prin eficientizarea fiecarui mod de transport si
prin facilitarea intensificarii activitdtii de transport prin intermediul unor forme de transport
mai durabile. Se urmareste, in special, facilitarea cresterii ponderii transportului feroviar, a
transportului maritim pe distante scurte si a cdilor navigabile interioare, avand in vedere o
structurd modald mai durabila a sistemului de transport si, prin urmare, reducerea efectelor
sale externe negative. In al doilea rand, vizeaza facilitarea unui transport fluid si eficient,
promovarea multimodalitatii si a interoperabilitdtii intre modurile de transport TEN-T si o mai
bund integrare a nodurilor urbane in retea. Eliminarea blocajelor si a legaturilor lipsd, precum
transport vor contribui la realizarea pietei interne. In al treilea rand, revizuirea urmireste si
sporeasca rezilienta TEN-T la schimbadrile climatice si la alte pericole naturale sau dezastre
provocate de om. Reteaua TEN-T trebuie sa fie rezistenta la potentialele efecte negative ale
schimbarilor climatice, pentru a proteja investitiile publice si pentru a garanta utilizarea lor n
regim continuu in noul climat; de asemenea, acestea ar trebui sd sprijine neutralitatea
climatica prin integrarea costurilor emisiilor de gaze cu efect de sera in analiza cost-beneficiu.
In cele din urma, dar nu in ultimul rand, revizuirea indicd nevoia de imbunatitire a eficientei
instrumentelor de guvernantd TEN-T, de optimizare a instrumentelor de raportare si
monitorizare, precum si de revizuire a modului 1n care este conceputa reteaua TEN-T.

Prezenta politica TEN-T revizuitd ar trebui sd urmadreasca construirea unei retele
transeuropene de transport fiabile, fluide si de Tnalta calitate, care sd asigure o conectivitate
durabild la nivelul Uniunii Europene, fara lacune fizice, blocaje sau legaturi lipsa pand in
2050. Aceasta retea va contribui la buna functionare a pietei interne, la coeziunea economica,
sociald si teritoriald a teritoriului UE si la obiectivele Pactului verde european. Se impune
dezvoltarea sa treptatd, in etape, cu termene intermediare in 2030 si 2040.
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Prezenta initiativd face parte din programul de lucru al Comisiei pentru 2021 in temeiul
anexei I (initiative not).

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica vizat

Ca pilon principal al politicii UE privind infrastructura de transport, Regulamentul TEN-T
actioneaza ca facilitator si depinde, de asemenea, de politici complementare. Standardele si
cerintele previazute in Regulamentul TEN-T sunt direct legate de obiectivele si nevoile
relevante din alte sectoare/domenii ale transporturilor si, prin urmare, de alte acte legislative
sectoriale mai specifice. Aceasta inseamna, de exemplu, cad infrastructura feroviara TEN-T —
pentru a asigura transportul transfrontalier si mobilitatea fara sincope — trebuie sd respecte
legislatia in materie de interoperabilitate prevazuti in politica feroviara. In mod similar,
infrastructura rutierd TEN-T trebuie sa adopte si sd respecte legislatia UE privind siguranta
rutierd. Punerea in aplicare a politicilor sectoriale necesitd totodatd un cadru solid al
Regulamentului TEN-T, dat fiind ca TEN-T asigura reteaua de infrastructura pentru punerea
in aplicare a altor masuri sectoriale sau a altor acte legislative, unele dintre acestea depasind
insd TEN-T.

Performanta Regulamentului TEN-T in materie de indicatori precum cei legati de ponderile
modale, de o mai bund calitate a serviciilor, de utilizarea infrastructurii de
reincarcare/realimentare depinde de eforturile coordonate cu domeniile de politicd conexe.
Aceasta se referd in special la sinergiile dintre TEN-T si implementarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi (propunerea RICA), precum si dintre TEN-T si sistemele de transport
inteligente (STI), deoarece ambele depind in mod intrinsec unele de altele. De exemplu,
RICA (Regulamentul privind infrastructura pentru combustibili alternativi) reglementeaza
asigurarea unor puncte de incarcare/alimentare in reteaua TEN-T, Tnh vreme ce Regulamentul
TEN-T ofera baza infrastructurii pentru implementarea pe scara largd a acestora din
perspectiva retelei europene. In mod similar, STI reglementeaza furnizarea de sisteme de
transport inteligente in cadrul TEN-T, in contextul unui pachet mai amplu de masuri. Punerea
in aplicare atat a regulamentului RICA, cat si a STI necesita o definitie a TEN-T (si anume, o
sfera geografica de aplicare), care este furnizatd de hartile cuprinse in Regulamentul TEN-T.
Aceste considerente se aplicd si altor initiative care fac parte din planul de actiune privind
Strategia pentru o mobilitate sustenabila si inteligentd, cum ar fi revizuirea Regulamentului
privind coridoarele de transport feroviar de marfa, revizuirea pachetului privind mobilitatea
urband sau planul de actiune NAIADES Ill. Regulamentul TEN-T va defini alinierea
coridoarelor europene de transport care vor nlocui coridoarele de transport feroviar de marfa
si coridoarele retelei centrale. Aceasta va asigura coerenta dezvoltdrii retelei si va contribui la
crearea de sinergii intre infrastructura si aspectele operationale ale retelei.

. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Pactul verde european, adoptat de Comisia Europeana in decembrie 2019, plaseaza actiunile
climatice in centrul preocuparilor sale, stabilind un obiectiv al UE privind realizarea
neutralititii climatice pani in 2050. In domeniul transporturilor, Pactul verde european
prevede o reducere cu 90 % a emisiilor de gaze cu efect de sera generate de transporturi, astfel
incat UE sd devina o economie neutra din punct de vedere climatic pana in 2050, actionand
totodata 1n directia obiectivului ambitios de reducere la zero a poludrii.

Tn plus, Regulamentul TEN-T este strins legat de politicile privind retelele transeuropene in
domeniile energiei si telecomunicatiilor, iar dispozitiile privind exploatarea sinergiilor dintre
cele trei politici sunt consacrate in legislatie. In mod similar, regulamentul TEN-T este strans

RO



RO

legat de politica maritima, transportul maritim fiind unul dintre sectoarele-cheie ale economiei
albastre durabile’.

In ceea ce priveste fondurile si finantarile din partea UE, Regulamentul TEN-T este legat n
mod direct de Regulamentul privind Mecanismul pentru interconectarea Europei (MIE),
deoarece defineste proiectele de interes comun care sunt eligibile in temeiul MIE. In plus,
infrastructura TEN-T este finantatd in mare masurd din fondurile structurale si de investitii
europene (fondurile ESI) si, de curand, si din Mecanismul de redresare si rezilientd (MRR). In
cele din urma, Regulamentul TEN-T este pe deplin armonizat cu politicile UE privind mediul
si schimbarile climatice, cum ar fi strategia si legislatia in domeniul biodiversitétii, inclusiv
Directiva-cadru privind apa, Directiva privind pasarile si Directiva privind habitatele, precum
si strategia UE privind adaptarea la schimbdrile climatice?.

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE

. Temei juridic

Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (TFUE) (articolele 170-172) prevede crearea
si dezvoltarea de retele transeuropene in sectoarele infrastructurilor de transporturi,
telecomunicatii si energie®. Uniunea urmireste si favorizeze interconectarea si
interoperabilitatea retelelor nationale, precum si accesul la aceste retele. Aceasta tine seama,
in special, de necesitatea conectarii regiunilor insulare, a celor fara iesire la mare si a celor
periferice cu regiunile centrale ale Uniunii (articolul 170 din TFUE). Tn acest scop, Uniunea
stabileste un ansamblu de orientari care cuprinde obiectivele, prioritatile, precum si liniile
directoare ale actiunilor preconizate in domeniul retelelor transeuropene. Aceste orientari
identifica proiecte de interes comun, iar Uniunea pune 1n aplicare orice actiune care se poate
dovedi necesard pentru a asigura interoperabilitatea retelelor, in special in domeniul
armonizarii standardelor tehnice si poate sustine proiecte de interes comun sustinute de statele
membre. De asemenea, Uniunea poate contribui la finantarea, in statele membre, a unor
proiecte specifice Tn domeniul infrastructurii de transporturi prin intermediul Fondului de
Coeziune constituit in conformitate cu articolul 177. Pentru asigurarea interoperabilitatii
retelelor este prevazuta, de asemenea, cooperarea cu tari terte (articolul 171 din TFUE).

. Subsidiaritatea (in cazul competentei neexclusive)

TFUE prevede ca retelele transeuropene permit cetdtenilor Uniunii, agentilor economici si
comunitdtilor regionale sa beneficieze pe deplin de un spatiu fard frontiere interne. Acestea tin
seama, de asemenea, de necesitatea consolidarii coeziunii economice, sociale si teritoriale a
Uniunii, precum si a promovarii unei dezvoltdri armonioase a acesteia in ansamblu.

Politica TEN-T este astfel, prin natura sa, o politica ce se extinde dincolo de frontierele
statelor membre, deoarece se concentreazd asupra unui sistem care constd Intr-o retea
europeand unici extinsi la nivel transfrontalier. In mod evident, o astfel de retea la nivel
european nu poate fi instituitd de un singur stat membru. Dacd statele membre ar dezvolta
infrastructura doar in mod independent, interesele nationale ar prevala adesea asupra
interesului european. Ca atare, s-ar renunta la beneficiile unei retele europene de transport
durabile si de 1inalti calitate. In acest caz, aspectele legate de conectivitatea si
interoperabilitatea transfrontalierda ar putea sd nu fie abordate in mod suficient, Intrucat

Comunicarea privind o noud abordare pentru o economie albastra durabila in UE, COM(2021) 240.
Construirea unei Europe reziliente la schimbarile climatice — Noua strategie a UE privind adaptarea la
schimbdrile climatice, COM(2021) 82 final.

Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, Titlul XVI, Retele transeuropene (articolele 170-172).
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conexiunile intranationale constituie, in cea mai mare parte, o prioritate pentru Statele
membre, chiar daca proiectele transfrontaliere sunt esentiale pentru exploatarea beneficiilor
intregii retele si pentru eliminarea blocajelor care determind congestionarea traficului. Aceasta
situatie ar conduce nu numai la riscul lipsei conectivitatii calatoriilor fara sincope in intreaga
Europa, ci si la o posibild incoerentd a abordarilor nationale in materie de planificare. In
schimb, diferentele In materie de standarde si de cerinte de interoperabilitate la nivelul
diverselor state membre ale UE ar impiedica fluxurile de transport fara sincope in intreaga
UE, determinand chiar cresterea costurilor pentru utilizatorii transporturilor. in general, o
retea TEN-T neintrerupta, farad lacune fizice, care sd integreze solutii inteligente si inovatoare
este esentiald pentru facilitarea pietei interne, cresterea coeziunii si aducerea unei contributii
la indeplinirea obiectivelor Pactului verde european.

De la instituirea sa ca politica a UE in 1993, valoarea adaugata a politicii TEN-T in ansamblu
a fost intotdeauna sustinuta in mod ferm de statele membre, de regiuni, de orase, precum si de
partile interesate din sectorul industrial. Valoarea adaugata europeana a TEN-T a fost, de
asemenea, una dintre principalele concluzii ale evaluarii actualului Regulament TEN-T. Tntr-
adevar, concentrarea eforturilor in directia credrii unei retele de transport comune la nivel
european este recunoscutd in mod clar ca o viziune ale cérei beneficii depasesc actiunea
izolatd la nivel national. Asigurarea unei baze comune si coerente la nivelul UE pentru
identificarea ,,proiectelor de interes comun” si, in consecintd, pentru alinierea eforturilor de
planificare si punere in aplicare depuse de o gama largd de actori reprezintd o valoare
adaugata clara si recunoscuta pe scara larga a TEN-T.

Aceasta se aplica si in ceea ce priveste dimensiunea nodurilor urbane, deoarece este important
ca traficul urban s fie bine conectat la traficul interregional si international. In fapt, rolul
nodurilor urbane in cadrul retelei TEN-T depdseste nivelul local, intrucat activitatile de
transport in cadrul acesteia sunt initiate si/sau iau sfarsit in astfel de noduri ori le tranziteaza,
necesitand o buna coordonare intre diferitele niveluri pentru a evita blocajele.

Cu toate acestea, mobilitatea urbana este si va ramane o politica ce intra cu precadere in sfera
de competentd a statelor membre (autoritatilor locale). Actiunile UE ar trebui sa se limiteze in
continuare la aspectele de mobilitate urbana care sunt legate de traficul interregional si
international. Acestea vizeazd, de asemenea, Intretinerea infrastructurii: in vreme ce
intretinerea infrastructurii este si va ramane principala responsabilitate a statelor membre, este
esential sa se asigure, prin intermediul unor norme minime prevazute in Regulamentul TEN-
T, cd reteaua TEN-T va oferi in continuare servicii de finalta calitate cetdtenilor si
ntreprinderilor.

. Proportionalitatea

Astfel cum se detaliazd in capitolul 7 din evaluarea impactului care insoteste prezenta
propunere, niciuna dintre optiunile de politicdi nu depaseste ceea ce este necesar pentru
atingerea obiectivelor generale de politica. Interventia propusd stimuleazd o reorientare a
volumelor de transport catre moduri de transport mai durabile, necesare pentru atingerea
obiectivului mai ambitios in materie de climd pentru 2030 si a obiectivului general de
realizare a neutralitatii climatice pana in 2050. Optiunile de politica sunt concepute pentru a
crea un cadru coerent de politica, precum si o retea de transport coerenta, la standarde
ridicate, ca baza pentru alte politici sectoriale in vederea indeplinirii obiectivelor lor. Acestea
sunt concepute pentru a evita efectele disproportionate asupra autoritdtilor publice, a
operatorilor de infrastructura si a furnizorilor de servicii de mobilitate, Tn special prin
valorificarea si dezvoltarea in continuare a unui sistem de guvernanta bine pus la punct. Acest
fapt a fost demonstrat pe deplin in evaluarea Regulamentului (UE) nr. 1315/2013 si in analiza
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de referintd care sta la baza evaluarii impactului pentru revizuirea regulamentului respectiv.
Prin urmare, optiunile respecta pe deplin principiul proportionalitatii.
. Alegerea instrumentului

Intrucat aceasta este o propunere de revizuire a unui regulament existent, pastrarea statutului
instrumentului in forma sa actuala se dovedeste a fi o actiune legitima.

3. REZULTATELE EVALUARILOR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU
PARTILE INTERESATE S| ALE EVALUARII IMPACTULUI
. Evaluirile ex post/verificarea adecvirii legislatiei existente

Evaluarea Regulamentului TEN-T [SWD(2021) 117 final]* a concluzionat ci TEN-T ofer
tuturor actorilor relevanti (si anume, state membre, regiuni, orase, industria transporturilor,
administratori de infrastructura ai tuturor modurilor de transport, utilizatori) un cadru politic
comun ce vizeaza finalizarea treptata a retelei comune si coerente a infrastructurii europene de
transport. Ca atare, adaugd o perspectivd europeana planificarii infrastructurii nationale si
abordeaza nevoile si beneficiile dincolo de abordarile nationale unice. Cu toate acestea,
evaluarea a concluzionat si In sensul intensificarii eforturilor pentru atingerea noilor obiective
politice. Tn fapt, de la instituirea Regulamentului TEN-T in 2013, contextul de politici a
suferit schimbéri semnificative, In special prin adoptarea Pactului verde european si a
Strategiei pentru o mobilitate sustenabild si inteligentd, precum si a Planului de actiune
privind reducerea la zero a poluarii. Legaturile dintre concluziile evaluarii ex post, inclusiv
deficientele identificate, si propunere sunt prezentate in continuare:

Principalele concluzii ale evaluarii ex post

Propunere

Concluzii privind relevanta

Toate cele patru obiective specifice ale Regulamentului TEN-
T 1si pastreaza caracterul relevant, sunt in egald masurd
importante si se completeaza reciproc.

Propunerea mentine si dezvoltad in continuare
obiectivele specifice ale regulamentului.

Structura de proiectare, precum si termenele de finalizare
prevazute pentru 2030 si 2050 si-au dovedit caracterul
adecvat.

Propunerea mentine, in linii mari, structura
retelei si termenele de finalizare, insd adauga
un nou termen intermediar (2040) pentru a
asigura o abordare etapizatd in perspectiva
anului 2050.

In ceea ce priveste obiectivele specifice ,.eficienta dezvoltarii
infrastructurii  in vederea facilitdrii pietei interne” si
,coeziunea sociald, economica si teritoriald”, existd nevoia
stringenta de a inregistra progrese in ceea ce priveste cerintele
de imbunatatire a calitatii infrastructurii TEN-T.

Propunerea vizeaza cresterea calitatii retelei

TEN-T si asigurarea mentinerii calitatii
respective pe toatd durata de viatd a
infrastructurii. ~ Sunt  introduse  masuri

suplimentare pentru a Tnregistra progrese in
ceea ce priveste interoperabilitatea si
accesibilitatea retelei.

in ceea ce priveste obiectivul specific ,,durabilitate”, trebuie
solutionatd problema legatd de lipsa caracterului adecvat
pentru a permite decarbonizarea Tn conformitate cu obiectivul
Pactului verde european. Reducerea emisiilor generate de
transporturi cu 90 % panad in 2050 nu poate fi realizata in lipsa

Propunerea  consolideazd  cerintele  1n
conformitate cu contributia necesara la
obiectivele Pactului verde european n ceea ce
priveste toate modurile de transport.

4 Evaluarea Regulamentului (UE) nr. 1315/2013 privind orientarile Uniunii pentru dezvoltarea unei retele

transeuropene de transport, SWD(2021) 117 final din 26 mai 2021.
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Principalele concluzii ale evaluarii ex post

Propunere

unui regulament TEN-T adecvat care sa permita un transport
mai ecologic.

in ceea ce priveste obiectivul specific ,,cresterea beneficiilor
utilizatorilor”, Regulamentul TEN-T ar trebui sa fie
perfectionat pentru a consolida identificarea, combinarea si
punerea in aplicare a proiectelor din perspectiva serviciilor
integrate ,,din usd in usd” pentru utilizatori. Aceastd lipsa
actuala a caracterului adecvat pare sa fie deosebit de evidenta
n sectorul pasagerilor.

In cadrul propunerii sunt definite masuri
menite sd consolideze perspectiva serviciilor
si a utilizatorilor TEN-T, n special in ceea ce
priveste transportul de persoane.

Complementaritatea dintre reteaua centrald si cea globala ar
putea fi consolidata pentru a contribui la depasirea lacunelor
existente in materie de accesibilitate si conectivitate, precum
si la asigurarea unei acoperiri cat mai largi si mai eficace cu
putinta a noilor parametri de calitate a infrastructurii.

Propunerea defineste masuri care vizeaza
alinierea standardelor si a cerintelor intre cele
doud niveluri de retea (retele globale si
centrale) in domenii precum infrastructura
feroviara, combustibilii  alternativi  sau
nodurile urbane.

Concluzii privind eficacitatea

Tn ansamblu, Regulamentul TEN-T a fost extrem de eficace Tn
ceea ce priveste identificarea a mii de proiecte pe baza unui
cadru unic de politica la nivel european.

Cadrul pentru identificarea proiectelor din
retea este mentinut in propunere.

Cu toate acestea, in cazul mai multor proiecte, existd in
continuare probleme legate de Tntarzieri cauzate de proceduri
de pregatire complexe, de divergentele care continua sa existe
intre obiectivele europene convenite si planificarea
infrastructurii si a investitiilor la nivel national sau de
instrumentele limitate in materie de guvernanta la nivelul UE.

Propunerea defineste masuri pentru a asigura
alinierea intereselor si a responsabilitatilor
nationale la obiectivele TEN-T, respectand

totodata principiul subsidiariti;ii‘r’.

in special avand in vedere noile provocari si obiective
(decarbonizarea, digitalizarea si cresterea riscurilor de
evenimente neprevazute de criza).

Propunerea defineste masuri de consolidare
suplimentara a instrumentelor existente ale UE
(de exemplu, coridoarele retelei centrale,
planurile de actiune, deciziile de punere in
aplicare ale Comisiei). Tn plus, aceasta
defineste masuri care vizeazd Imbundtatirea
rezilientei retelei.

Instrumentul reprezentat de coridoarele retelei centrale,
inclusiv coordonatorii europeni, s-a dovedit a fi atat extrem de
relevant, cat si foarte eficace.

Propunerea dezvolta si extinde in continuare
conceptul de coridor si consolideazd rolul
coordonatorilor europeni.

Concluzii privind eficienta

In ceea ce priveste obligatiile de raportare si de monitorizare
prevazute in Regulamentul TEN-T, existd posibilitatea
rationalizarii i consolidarii acestor instrumente.

Propunerea defineste masuri de rationalizare a
instrumentelor de monitorizare si de facilitare
a raportarii.

Coordonarea dintre coridoarele retelei centrale si coridoarele
de transport feroviar de marfa a generat anumite castiguri in
materie de eficientd, insa existd un potential neexploatat
pentru o mai bund armonizare intre cele doud instrumente in
ceea ce priveste planificarea investitiilor si identificarea
proiectelor.

Propunerea asigura alinierea geografica a
ambelor instrumente privind coridorul la
coridoarele  europene de transport si
consolideaza in continuare coordonarea dintre
cele doua instrumente.

Concluzii privind coerenta si coordonarea

5

Aspectul referitor

la procedurile de pregatire complexe si

indelungate este abordat si 1In

Directiva (UE) 2021/1187 a Parlamentului European si a Consiliului din 7 iulie 2021 privind mésurile de
rationalizare 1n scopul inregistrérii de progrese in directia realizarii retelei transeuropene de transport (TEN-

T).
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Principalele concluzii ale evaluarii ex post

Propunere

Realizarea obiectivelor Pactului verde european ar necesita ca
infrastructura TEN-T sa fie pe deplin aliniatd la dispozitiile
care rezultd din celelalte initiative de politicd in domeniul
combustibililor alternativi (AFIR), initiativa FuelEU in
domeniul maritim si initiativa ReFuelEU in domeniul aviatiei.

Propunerea asigurd armonizarea deplind cu
alte initiative de politica privind combustibilii
alternativi.

Necesitatea de a spori coerenta cu provocarile tranzitiei
digitale si cu alte tehnologii noi.

Propunerea asigurd armonizarea deplind cu
alte initiative de politica privind sistemele de
transport inteligente.

Concluzii privind valoarea adiugati a UE

Valoarea adaugatd a politicii TEN-T in ansamblu a fost
intotdeauna sustinutd in mod ferm de statele membre, de
regiuni, de orase, precum si de partile interesate din sectorul

Abordarea implicarii tarilor terte si a tarilor
fnvecinate este mentinutd. Viziunea UE
privind extinderea TEN-T la tari terte este

industrial. Politica TEN-T suscita totodatd un interes din ce in | abordata intr-o comunicare separati a
ce mai mare in afara UE, in special in statele invecinate, dar si | Comisiei.

in alte regiuni ale lumii, de exemplu in ceea ce priveste

extinderea conexiunilor de transport terestru catre Asia.

Asigurarea unei baze comune si coerente la nivelul UE pentru | Cadrul TEN-T pentru o planificare si

identificarea ,,proiectelor de interes comun” si, in consecinta,
pentru alinierea eforturilor de planificare si punere in aplicare
depuse de o gama largd de actori reprezintd o valoare

implementare armonizatd a retelei a fost
pastrat si dezvoltat in continuare in cadrul
propunerii.

adaugata clara si recunoscuta pe scara larga a TEN-T, care nu

ar fi fost posibili 1in absenta Regulamentului (UE)
nr. 1315/2013.
. Consultarile cu partile interesate

In cursul etapei de evaluare au avut loc urméatoarele consultari cu partile interesate:

Consultarea publica deschisa: ca prim pas al procesului oficial de revizuire, Comisia a
efectuat o consultare publica deschisa in perioada 24 aprilie — 17 iulie 2019. Chestionarul a
fost disponibil in toate limbile oficiale ale UE. Aceastd consultare a generat peste 600 de
raspunsuri din partea unei game largi de parti interesate, printre care autoritdti publice (de la
nivel international pand la nivel local), administratori de infrastructurd, utilizatori ai
transportului comercial, societatea civila si cetdteni. Un aspect important este faptul ca peste
150 de parti interesate — printre care mai multe state membre si asociatii europene cheie — au
utilizat deja aceasta etapa initiald pentru a prezenta documente de pozitie care evidentiaza
punctele forte si punctele slabe ale politicii si, in special, oportunitatile si nevoile viitoare ale
acesteia. Rezultatele CPD au fost analizate si integrate in procesul general de evaluare.

Consultirile specifice cu partile interesate: abordarea constand in consultarea partilor
interesate cu expertiza in domeniile vizate, conceputd de catre consultant, a constat in trei
elemente principale: sondaje online, interviuri si studii de caz pe teme de importanta specifica.
Scopul consultarilor specifice a fost de a colecta date de la grupuri specifice de parti interesate
la nivel local, national si la nivelul UE. In general, opiniile partilor interesate au relevat o
perceptie foarte coerentd a opiniilor si nu s-a putut identifica nicio distinctie notabila intre
diferitele grupuri de parti interesate, cu exceptia prevederilor contrare din cadrul evaluarii.

Sondaje online: Tntre 20 ianuarie si 16 martie 2020 a fost pus in circulatie un chestionar de
ancheta pentru a colecta date privind perceptiile si experientele partilor interesate cu privire la
Regulamentul TEN-T, punerea sa in aplicare si rezultatele obtinute pand in momentul
respectiv, precum si opiniile acestora cu privire la recomandarile referitoare la viitoarele
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evolutii ale politicilor UE in acest domeniu. In ansamblu, pentru sondajele online au fost
contactate peste 2 000 de parti interesate cu expertizd in domeniile in cauza. S-au primit in
total 198 de raspunsuri valide.

Interviuri: in total, au fost intervievate 44 de parti interesate, fiind previzute sectiuni
transversale pentru respondentii la sondaj si pentru reprezentantii grupurilor relevante de parti
interesate. Principalul obiectiv al acestor interviuri semistructurate a fost de a obtine
informatii aprofundate cu privire la punerea in aplicare a Regulamentului TEN-T, la
progresele inregistrate si la factorii de succes/provocdrile din perspectiva diverselor parti
interesate. Interviurile globale au completat cercetarea documentard, consultarea publica
deschisa si sondajul global pentru a explica datele cantitative obtinute si pentru a completa
eventualele lacune, pentru a sprijini studiile tematice de caz si pentru a oferi detalii cu privire
la aspectele-cheie in cazul carora datele din alte surse nu erau clare ori necesitau explicatii
suplimentare.

Studii de caz: Pe langa evaluarea generala a Regulamentului TEN-T, au fost efectuate noua
studii tematice de caz cu privire la anumite domenii de politica TEN-T. Acestea au fost
intreprinse in domenii Tn care activitatea Comisiei in etapa de punere in aplicare a
Regulamentului TEN-T a furnizat dovezi in sprijinul unui posibil caracter irelevant, atat in
lumina evolutiilor din ultimii ani, cat si a evolutiilor viitoare previzibile. Au fost elaborate si
puse in aplicare trei ateliere online cu partile interesate, printre care functionari ai UE, parti
interesate din domeniul transporturilor si parteneri sociali, pentru a valida constatarile si
pentru a discuta concluziile si recomandarile studiilor de caz referitoare la mobilitatea urbana,
(digitalizare) si inovare si noile tehnologii.

In cursul etapei de evaluare a impactului au avut loc urmitoarele consultiri cu partile
interesate:

O consultare publici deschisid suplimentara a avut loc in timpul etapei de evaluare a
impactului. Aceasta s-a desfasurat intre 10 februarie si 5 mai 2021 pe site-ul EU Survey.
Consultarea a fost impartitda in cinci sectiuni, incepand cu o intrebare generald privind
regulamentul, urmata de intrebari cu privire la masurile suplimentare care ar putea fi adoptate
in cadrul unui regulament modificat si la potentialul obiectiv al acestuia. In cadrul consultarii
au fost primite in total 496 de raspunsuri. Principalele aspecte abordate au fost:

o masuri care permit decarbonizarea si reducerea emisiilor de poluanti
atmosferici in sistemul de transport;

o madsuri legate de calitatea si rezilienta infrastructurii;
. masuri legate de inovare, digitalizare si automatizare; precum si
. potentiale arii de interventie pentru optiunile de politica.

Toate contributiile partilor interesate au fost utilizate in procesul de elaborare a propunerii.
Desi contributiile primite in etapa de evaluare au fost utilizate in special pentru a defini si a
perfectiona diversele mdsuri care urmeaza sa fie analizate in detaliu in cadrul evaluarii
impactului, contributiile primite in etapa de evaluare a impactului au fost importante pentru
validarea masurilor si optiunilor alese si, prin urmare, a aborddrii pentru revizuirea
regulamentului.

. Obtinerea si utilizarea expertizei
Curtea de Conturi
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Curtea de Conturi a efectuat mai multe audituri si analize cu privire la politicile legate de
infrastructura de transport si TEN-T, in special cu privire la reteaua feroviard europeana de
mare viteza, la transportul maritim in UE, la transportul feroviar de marfa in UE, precum si la
infrastructurile de transport din UE®. Ori de cite ori este cazul si in conformitate cu
raspunsurile oferite la rapoartele respective, Comisia a luat in considerare recomandarile
relevante 1n contextul elabordrii prezentei propuneri.

Evaluare

Evaluarea Regulamentului (UE) nr. 1315/2013 privind orientarile Uniunii pentru dezvoltarea
retelei transeuropene de transport a fost initiatd in septembrie 2018 si s-a Tntemeiat n special
pe studiul de sprijin pentru evaluarea TEN-T realizat de consultantii Coffey’ si pe studiul de
sprijin pentru revizuirea politicii TEN-T, realizat de Panteia®. Tn timp ce primul studiu a
abordat dispozitiile Regulamentului TEN-T in integralitatea sa si a colectat informatii de la
toate partile interesate si modurile de transport vizate, cel din urma studiu a fost adresat in
principal autoritatilor statelor membre. O abordare standard bazata pe triangulatie a fost
aplicatd pentru a aborda intrebarile din cadrul evaludrii, din diferite unghiuri: cercetare
documentara, interviuri si sondaje.

Evaluarea impactului

Evaluarea impactului s-a bazat pe cercetari si analize efectuate de Comisie. De asemenea,
Comisia a contractat o echipa de consultanti externi independenti [Ricardo Nederland B.V., in
calitate de lider al grupului impreuna cu Ricardo-AEA Limited, TRT Trasporti e Territorio srl
(TRT) si M-Five GmbH Mobility, Futures, Innovation, Economics (M-FIVE)] pentru a
sprijini evaluarea impactului in vederea ndeplinirii unor sarcini specifice, si anume evaluarea
optiunilor de politicd, compararea optiunilor, evaluarea costurilor administrative, precum si
analiza consultarii publice deschise. Studiul de sprijin extern va fi publicat impreund cu
prezenta propunere. In plus, scenariul de referinta a fost elaborat de E3Modelling cu modelul
PRIMES-TREMOVE, pe baza scenariului MIX care std la baza evaludrilor impactului
pachetului legislativ ,,Pregatiti pentru 55”. Modelele ASTRA si TRUST au fost calibrate pe
baza acestui scenariu de referinta de catre M-FIVE si, respectiv, TRT.

. Evaluarea impactului

Pentru a aborda Tn mod adecvat obiectivele revizuirii TEN-T, au fost evaluate trei optiuni de
politicd (OP) in ceea ce priveste impactul economic, social si de mediu al acestora. OP 1
vizeazd actualizarea cerintelor si standardelor existente In materie de calitate a infrastructurii
TEN-T si ofera o bazd adecvatd a infrastructurii pentru implementarea combustibililor
alternativi si a sistemelor de transport inteligente. In plus, aceasta include masuri de
armonizare si rationalizare a actualelor instrumente de monitorizare si de raportare TEN-T. Tn
ceea ce priveste reteaua TEN-T, aceasta include, de asemenea, o revizuire a retelei de
transport si a nodurilor de transport. OP 2, intemeindu-se pe OP 1, reprezinta o schimbare
radicald prin introducerea unor standarde noi, mai ambitioase pentru toate modurile de

6 Raportul special nr. 19/2018, Raportul special nr. 23/2016, Raportul special nr. 08/2016, Raportul
special nr. 10/2020, dar si Documentul de analiza nr. 09/2018 si Raportul special nr. 19/2019.
7 Studiu de sprijin pentru evaluarea Regulamentului (UE) nr. 1315/2013 privind orientérile Uniunii

pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport. https://op.europa.eu/en/publication-detail/-
/publication/1f938a68-4c20-11ec-91ac-01aa75ed71al/language-en/format-PDF/source-243058839  (si
studii de caz conexe).

8 Studiu de sprijin pentru revizuirea politicii TEN-T, privind planurile si programele nationale relevante
din statele membre. https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/9beb4836-d55b-11eb-895a-
0laa75ed71al.
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transport, cu scopul de a facilita decarbonizarea, reducerea poludrii, digitalizarea, rezilienta si
siguranta sistemului infrastructurii de transport. In plus, o mai buni integrare a nodurilor
urbane in reteaua TEN-T este asiguratd prin cerinte specifice de gestionare a traficului de
calatori si de marfuri catre/dinspre oragse. OP 3, optiunea preferatd, accelereaza finalizarea
retelei TEN-T prin devansarea termenului de realizare a anumitor standarde si tronsoane de
retea din 2050 pentru anul 2040, pastrand totodatd standardele si cerintele ambitioase
introduse prin OP 2. De asemenea, asigurd o dezvoltare ampla si coerentd a retelei, care se
traduce printr-o revizuire substantiald a modului in care este conceputa reteaua TEN-T.

In ceea ce priveste rezultatele, OP 3 aduce beneficii economice semnificative, in special o
crestere a PIB-ului cu 0,4 % in 2030, cu 1,3 % in 2040 si cu 2,4 % pana in 2050 in raport cu
scenariul de referintd. Aceasta inseamna o crestere a PIB-ului cu 57 de miliarde EUR fata de
scenariul de referintd in 2030, cu 229 de miliarde EUR 1n 2040 si cu 467 de miliarde EUR 1n
2050. Cresterea investitiilor In TEN-T creeaza totodatd locuri de munca, ceea ce duce la o
crestere estimata a ocuparii fortei de munca cu 0,1 % in 2030 fata de scenariul de referinta, cu
0,3 % in 2040 si cu 0,5 % péana in 2050, echivalentul a 200 000 de angajati suplimentari in
2030, 561 000 Tn 2040 si 840 000 pana in 2050. OP 3 inregistreaza bune rezultate si in ceea ce
priveste reorientarea activitdtilor de transport de marfuri si de persoane catre moduri de
transport mai durabile. Se preconizeaza ca punerea in aplicare anticipatd a unui nou standard
in materie de transport feroviar de calatori (viteza pe linie de 160 km/h), introducerea
gabaritului de incarcare P400 (care permite circulatia semiremorcilor pe vagoane feroviare),
precum si extinderea anumitor standarde feroviare de la reteaua centrald la reteaua globala,
coroborate cu extinderea acesteia din urma, vor intensifica activitatea de transport feroviar.
Aceasta se reflecta, de asemenea, intr-0 pondere mai mare a transportului feroviar in cadrul
repartizarii modale, in defavoarea sectorului rutier. Desi ponderea modald a transportului pe
cai navigabile interioare si a transportului maritim se mentine, in linii mari, la un nivel stabil,
punerea in aplicare a noilor standarde permite sectorului sd absoarbd cresterea preconizata a
volumelor de trafic din UE-27 si a traficului maritim in interiorul UE. In plus, se preconizeaza
ca tranzitia de la transportul rutier la moduri de transport cu emisii mai reduse, favorizata de
pachetul de masuri incluse in OP 3, va determina reducerea emisiilor de CO2 si a emisiilor de
poluanti atmosferici. Reducerea costurilor externe ale emisiilor de CO2 este estimatd la
aproximativ 387 de milioane EUR fata de scenariul de referintd pentru perioada 2021-2050,
exprimatd ca valoare actualizatd, in timp ce reducerea costurilor externe ale poluarii
atmosferice se ridica la aproximativ 420 de milioane EUR. In plus, se aduc imbunatatiri
sigurantei rutiere prin stabilirea unor standarde de calitate si a elementelor de sigurantd
aferente pentru toate tronsoanele de retea care depdsesc un anumit prag zilnic de trafic, ceea
ce va conduce la scaderea numarului de decese si de persoane vatdmate. Reducerea costurilor
externe ale accidentelor este estimata la aproximativ 3 930 de milioane EUR fata de scenariul
de referinta pentru perioada 2021-2050, exprimatd ca valoare actualizatad. Reducerea
costurilor externe ale congestionarii traficului rutier interurban este estimatd la aproximativ
2 891 de milioane EUR fata de scenariul de referinta pentru perioada 2021-2050.

In ceea ce priveste costurile, optiunea preferati asigura cel mai bun echilibru intre obiectivele
atinse si costurile totale de punere in aplicare. Valoarea investitiilor pentru punerea in aplicare
a tuturor masurilor in cadrul OP 3 este estimata la 247,5 miliarde EUR fata de scenariul de
referintd, exprimati ca valoare actualizatd pentru perioada 2021-2050. In plus, costurile
administrative pentru sectorul privat sunt estimate la 8,6 milioane EUR fata de scenariul de
referintd, exprimate ca valoare actualizata pentru perioada 2021-2050, iar cele pentru
autoritatile publice la 25,4 milioane EUR. Alte impacturi, legate de emisiile sonore si de
pierderea potentiald a biodiversitatii, au fost dificil de cuantificat, dat fiind cad impactul
zgomotului depinde in mare masura de situatia locala (a traficului) si de biodiversitatea de la
locatia specifica, precum si de caracteristicile infrastructurii.
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Modernizarea infrastructurii pentru transportul feroviar combinat si a terminalelor este un
element important pentru asigurarea faptului ca transportul intermodal se realizeaza in
principal pe cale feroviara, pe cai navigabile interioare sau pe calea transportului maritim pe
distante scurte si ca toate segmentele initiale si/sau finale efectuate pe cale rutierd sunt cat mai
scurte posibil. Aceste modernizari ale infrastructurii vor genera oportunitati pentru IMM-uri,
chiar daca pe unele segmente sunt prezenti si operatori mari. Principalele parti interesate sunt
intreprinderile feroviare de pe piata transportului de marfa, operatorii terminalelor de marfa,
companiile de camioane si operatorii din cadrul terminalelor pentru calatori. In sectorul rutier,
imbundtétirea spatiilor de servicii si a parcdrilor pentru camioanele care efectueaza curse
regionale si pe distante lungi va aduce beneficii numdrului mare de companii mici de
camioane detinute de conducdtori auto, care se numard, in fapt, printre cele mai mici
intreprinderi din domeniul transporturilor, deoarece acestea depind de o retea densa si de
calitate de zone de parcare.

OP 3 adauga o dimensiune importanta obiectivului de coeziune al TEN-T prin identificarea
nodurilor urbane si integrarea terminalelor de cdldtori/marfa pe intreg teritoriul UE, avand un
rol esential in ceea ce priveste conectivitatea regionala. De asemenea, OP 3 stimuleaza cel
mai bine rezilienta si adaptarea infrastructurii retelei TEN-T la schimbirile climatice. In cele
din urma, OP 3 adauga o valoare importantd pentru asigurarea coerentei cu alte politici prin
revizuirea modului in care este conceputa reteaua TEN-T (de exemplu, prin crearea
coridoarelor europene de transport, inlocuind cele doud tipuri de coridoare existente —
coridoarele retelei centrale si coridoarele de transport feroviar de marfa).

. Adecvarea reglementirilor si simplificarea

Prezenta initiativa face parte din programul de lucru al Comisiei pentru 2021 in temeiul
anexei I (initiative noi) si nu face parte din anexa II (initiative REFIT).

Aceasta imbunatateste functionarea politicii TEN-T prin sporirea eficientei cadrului de
reglementare in ansamblu. In plus, clarifici anumite cerinte si concepte. De exemplu,
conceptul de ,,autostrdzi maritime”, astfel cum este definit in prezent in regulament, a fost
recunoscut de un numar mare de experti si initiatori de proiecte ca fiind prea complex.
Evaluarea Regulamentului TEN-T confirma faptul ca ar fi oportuna simplificarea si integrarea
intr-un concept global si integrat al TEN-T care vizeaza porturi, transportul maritim si toate
celelalte elemente de infrastructurd maritimd in beneficiul intregului ,,spatiu maritim
european”. Un alt exemplu este alinierea coridoarelor de transport feroviar de marfa la
coridoarele retelei centrale, ceea ce va permite optimizarea instrumentelor si evitarea
suprapunerilor, de exemplu cerinta de a elabora planuri de investitii in temeiul
Regulamentului privind coridoarele de transport feroviar de marfa, care ar trebui pur si simplu
eliminata, deoarece astfel de planuri de investitii se suprapun cu planurile de actiune care sunt
elaborate Tn mod curent de coordonatorii europeni ai TEN-T.

Au fost identificate alte doud simplificari care vor genera posibile economii de costuri:

. introducerea automatd a datelor in sistemul TENtec, asigurand schimbul de date
direct de la sursa datelor (statul membru, administratorul de infrastructura);

. inlocuirea planurilor de actiune bienale ale coordonatorilor europeni si a rapoartelor
bienale privind progresele inregistrate in implementarea TEN-T de catre statele
membre cu un plan de actiune care sa includa prioritatile pentru dezvoltarea
coridorului respectiv o datd la patru ani, cu un scurt raport anual privind stadiul
punerii in aplicare a coridoarelor, a autostrazilor maritime (in cadrul viitorului spatiu
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maritim european) si a Sistemului european de management al traficului feroviar
(ERTMS).

Desi propunerea vizeaza o crestere a costurilor generale de punere in aplicare pentru
autoritati, aceasta genereazd imbunatatiri, in special castiguri de naturd economicd si in
materie de ocupare a fortei de munca, prevazand totodata forme de transport mai durabile,
care compenseaza cu prisosinta cresterea costurilor de reglementare.

. Drepturile fundamentale

Prin stabilirea unor cerinte relevante in materie de infrastructurd, propunerea va consolida
accesibilitatea pentru toti utilizatorii, sporind astfel nivelul de accesibilitate pentru persoanele
cu handicap si cu mobilitate redusa si contribuind la egalitatea de gen.

4. IMPLICATII BUGETARE

Costurile administrative in raport cu scenariul de referintd au fost estimate in evaluarea
impactului ca fiind moderate, in special in comparatie cu planurile ambitioase de revizuire din
cadrul optiunii de politica preferate. Exprimate ca valoare actualizatd pentru perioada 2021-
2050, costurile administrative pentru autoritatile publice au fost estimate a se ridica la
25,4 milioane EUR (si anume 15,8 milioane EUR pentru Comisia Europeani® si
9,6 milioane EUR pentru autorititile publice ale statelor membre). In plus, se estimeaza ci
investitiile provin in cea mai mare parte din fonduri publice (fonduri publice nationale,
fonduri ale UE) si s-ar ridica la valoarea de 244,2 miliarde EUR fata de scenariul de referinta,

exprimate ca valoare actualizata pentru perioada 2021-2050.

5. ALTE ELEMENTE
. Planurile de punere in aplicare si masurile de monitorizare, evaluare si
raportare

Comisia va urmari progresele inregistrate, impactul si rezultatele acestei initiative prin
intermediul unui set de instrumente de guvernanta, bazate pe guvernanta TEN-T, cum ar fi
consolidarea coordonatorilor europeni si a planurilor de actiune ale acestora. Monitorizarea va
fi consolidata in continuare in cadrul regulamentului revizuit.

Coordonatorii europeni au avut, in aceastd privintd, un rol esential, deoarece actioneaza in
calitate de ambasadori ai politicii TEN-T si de mediatori pentru toate partile interesate
relevante, pe care le reunesc in cadrul asa-numitelor forumuri privind coridoarele. Aceasta
activitate va fi stimulatd in continuare prin consolidarea rolului coordonatorilor europeni. In
plus, fiecare coridor european de transport si cele doua prioritati orizontale vor fi sprijinite de
studii specifice care monitorizeaza progresele Inregistrate in ceea ce priveste respectarea
standardelor si a termenelor si stabilirea prioritatilor. Aceasta se reflectd, de exemplu, intr-0
monitorizare foarte atentd a tuturor proiectelor planificate sau in curs de desfasurare cu privire
la TEN-T (asa-numita analizd a ,fluxului de proiecte” si ,rapoartele semestriale privind
punerea in aplicare a proiectelor”). Astfel, proiectele sunt evaluate din punctul de vedere al
maturitatii lor financiare, precum si al statutului lor in ceea ce priveste autorizarea si
achizitiile publice, astfel incat problemele legate, de exemplu, de intarzieri sa poatd fi

Aceste costuri reprezintd o estimare efectuatd in cadrul evaluarii impactului pe baza costurilor si a
experientei anterioare. Acestea nu trebuie interpretate ca reprezentdnd costuri suplimentare pentru
Comisie. Toate creditele legate de TEN-T sunt acoperite integral din bugetul Mecanismului pentru
interconectarea Europei [Regulamentul (UE) 2021/1153].
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identificate cu usurintd, iar interventiile sa fie planificate de Comisie si/sau de coordonatorii
europeni. Noul regulament va include, de asemenea, posibilitatea ca actele de punere in
aplicare sa serveasca drept fundament Intr-o masura mai mare decat in trecut. Acestea nu
numai ca vor promova stabilirea prioritatilor la nivel national, dar vor facilita si monitorizarea
progreselor inregistrate in ceea ce priveste TEN-T in raport cu obiectivele intermediare
definite si convenite 1n respectivele acte de punere in aplicare. Ca atare, acestea reprezinta si 0
baza foarte solida pentru monitorizarea proiectelor respective, deoarece progresele periodice
pot fi verificate Tn raport cu obiectivele intermediare si pot fi luate masuri adecvate in caz de
intarzieri. In contextul adoptirii acestor acte de punere in aplicare, statele membre in cauzi
convin si asupra unei raportiri periodice cu privire la progresele inregistrate. In ceea ce
priveste monitorizarea progresului TEN-T, aceasta va urmari finalizarea din punct de vedere
tehnic a infrastructurii TEN-T in conformitate cu standardele TEN-T definite si in raport cu
termenele stabilite pentru 2030, 2040 si 2050. Standardele si cerintele vor constitui astfel
indicatorii-cheie de performantd pe baza carora va fi monitorizat succesul TEN-T (de
exemplu, ponderea lungimii tronsoanelor electrificate de transport feroviar de marfa, avand o
masa pe axe de 22,5 m si o lungime a trenului de 740 m; numarul porturilor maritime cu acces
feroviar etc.). Pe langa aceasta, exista o monitorizare constantd prin intermediul asa-numitei
baze de date TENtec, un sistem informatic puternic ce va permite in viitor schimbul
automatizat de date direct de la sursa datelor (statul membru, administratorul infrastructurii)
n timp util.

. Explicarea detaliata a dispozitiilor specifice ale propunerii

Structura regulamentului revizuit nu va corespunde structurii regulamentului actual. Aceasta
nu va mai fi organizata pe niveluri de retea (centrala si globald), ci pe moduri de transport,
ceea ce va permite o mai buna intelegere a diverselor cerinte. Va include cerinte si harti
specifice pentru coridoarele europene de transport, precum si noul termen intermediar, si
anume 2040. Primele capitole ale regulamentului explica obiectivele generale ale TEN-T si
abordarea etapizatd pentru finalizarea retelei. Acesta va cuprinde urmatoarele capitole
principale:

Considerente

Considerentele vor pune accentul in special pe contributia TEN-T la Pactul verde european si
la obiectivele Strategiei pentru o mobilitate sustenabild si inteligentd. In plus, acestea
detaliaza legaturile regulamentului TEN-T revizuit cu alte politici in domeniul transporturilor
in ceea ce priveste diferitele moduri de transport, precum si cu alte domenii de politicd din
afara sectorului transporturilor, de exemplu politica in domeniul mediului si al climei, politica
sociald, politica de coeziune, politica externd etc. Considerentele evidentiaza in continuare
aspecte legate de planificarea infrastructurii la nivelul UE si la nivel national, precum si in
materie de finantare si de subventionare.

Capitolul I: Principii generale

Capitolul 1 stabileste principiile generale ale Regulamentului TEN-T. Acesta defineste
obiectul si domeniul de aplicare al regulamentului. De asemenea, cuprinde definitii ale
diverselor elemente ale regulamentului si ale terminologiei utilizate pe tot parcursul textului.
In continuare, introduce obiectivele regulamentului (coeziune, durabilitate, eficientd si
beneficii pentru utilizatori) si modul in care acestea vor fi atinse. Acest capitol prevede si
faptul ca reteaua transeuropeana de transport trebuie planificata, dezvoltata si exploatatad intr-
un mod eficient din punctul de vedere al utilizarii resurselor, in conformitate cu cerintele de
mediu aplicabile la nivelul UE si la nivel national. Urmatoarele articole descriu dimensiunea

13

RO



RO

geograficd a structurii retelei si coridoarele europene de transport (CET). In cele din urma,
capitolul 1 descrie principiile proiectelor de interes comun si ale cooperarii cu tarile terte.

Capitolul II: Dispozitii generale

Capitolul 2 cuprinde dispozitiile generale ale regulamentului care vizeaza reteaua centrala,
reteaua centrald extinsa si reteaua globald, precum si coridoarele europene de transport (CET)
si stabileste ordinea de prioritate a masurilor privind diversele retele.

Capitolul III: Dispozitii specifice

Capitolul 3 cuprinde dispozitiile specifice privind cerintele aplicabile in cazul fiecarui mod de
transport vizat de regulament 1n ceea ce priveste:

. definirea componentelor infrastructurii;
o cerintele privind infrastructura de transport pentru reteaua globala;
. cerintele privind reteaua centrald si reteaua centrala extinsa;
. prioritétile suplimentare.
In plus, acest capitol cuprinde dispozitii privind cerintele revizuirii aplicabile terminalelor

multimodale de marfa si nodurilor urbane.

Capitolul IV: Dispozitii pentru un transport inteligent si rezilient

Capitolul 4 cuprinde dispozitii suplimentare referitoare la cerintele regulamentului in ceea ce
priveste sistemele TIC In domeniul transporturilor, servicii durabile, noi tehnologii si inovare,
infrastructura sigura si securizatd, rezilienta, investitii ale tarilor terte, Intretinere si ciclu de
viatd al proiectelor, precum si accesibilitatea pentru toti utilizatorii.

Capitolul V: Punerea Tn aplicare a instrumentelor coridoarelor europene de transport si a
prioritatilor orizontale

Capitolul 5 se refera la punerea in aplicare a coridoarelor europene de transport si a
prioritdtilor orizontale (Sistemul european de management al traficului feroviar si spatiul
maritim european). In plus, descrie instrumentul CET si priorititile orizontale si cuprinde
dispozitii privind modul in care acestea vor fi coordonate si reglementate. In continuare,
capitolul cuprinde dispozitii privind instrumentele de punere in aplicare, de exemplu planurile
de actiune ale coordonatorilor si actele de punere in aplicare.

Capitolul VI: Dispozitii comune

Capitolul 6 cuprinde dispozitiile comune ale regulamentului referitoare la obligatiile de
raportare si monitorizare, procedurile de actualizare a retelei si principiile de colaborare cu
partile interesate din sectorul public si privat. Acesta cuprinde dispozitii privind alinierea
planurilor nationale la politica UE in domeniul transporturilor. In plus, cuprinde dispozitii
referitoare la exercitarea delegarii de competente, procedura comitetului, revizuirea
regulamentului, procedurile privind intarzierile in punerea in aplicare a retelei si prevede
posibilitatea derogarilor. In cele din urmai, subliniazd impactul regulamentului asupra altor
acte legislative, avand in vedere necesitatea modificarii acestora.
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Anexe:

Anexele la regulament cuprind harti detaliate ale retelei centrale, ale retelei centrale extinse si
ale retelei globale, liste ale nodurilor de transport si ale nodurilor urbane care intrd in
domeniul de aplicare al prezentului regulament, precum si definitia alinierii si hartile
coridoarelor europene de transport. In plus, cuprind hirti indicative pentru tarile invecinate,
precum si specificatii privind cerintele pentru elaborarea planurilor de mobilitate urbana
durabila. De asemenea, cuprind un articol de modificare a Regulamentului (UE) 2021/1153 si
un tabel de corespondenta intre Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 si prezentul regulament.
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2021/0420 (COD)
Propunere de

REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

privind orientarile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport, de
modificare a Regulamentului (UE) 2021/1153 si a Regulamentului (UE) nr. 913/2010 si

de abrogare a Regulamentului (UE) nr. 1315/2013

(Text cu relevanta pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 172,

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European?,

avand n vedere avizul Comitetului Regiunilor?,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

Tntrucét:

(1)

()

Comunicarea Comisiei intitulatd ,Pactul verde european”® din decembrie 2019
stabileste un obiectiv al neutralitatii climatice care trebuie atins de Uniune pand in
2050, precum si un obiectiv clar de reducere a emisiilor nete de gaze cu efect de sera
cu cel putin 55 % pana in 2030, in comparatie cu nivelurile din 1990. Acestea sunt
stabilite ca obiectiv in Regulamentul (UE) 2021/1119 al Parlamentului European si al

Consiliului®.

Emisiile din sectorul transporturilor reprezinta aproximativ 25 % din totalul emisiilor
de gaze cu efect de sera ale Uniunii, inregistrdndu-se o crestere a lor in ultimii ani.
Prin urmare, Pactul verde european prevede o reducere cu 90 % a emisiilor de gaze cu
efect de serd generate de transporturi, astfel Incat Uniunea sd devind o economie
neutrd din punct de vedere climatic pand in 2050, actionidnd totodatd in directia

obiectivului ambitios de reducere la zero a poluirii°.

JocCl...]
JOCI...]

Comunicare a Comisiei catre Parlamentul European, Consiliul European, Consiliu, Comitetul Economic

si Social European si Comitetul Regiunilor — Pactul verde european, COM(2019) 640 final.

Regulamentul (UE) 2021/1119 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 iunie 2021 de
instituire a cadrului pentru realizarea neutralitatii climatice si de modificare a Regulamentelor (CE)

nr. 401/2009 si (UE) 2018/1999 (JO L 243, 9.7.2021, p. 1).

Comunicarea Comisiei intitulatd ,,Calea catre o planetd sanatoasd pentru toti — Plan de actiune al UE:

«Catre reducerea la zero a poluarii aerului, apei si solului»” din 12 mai 2021, COM(2021) 400 final.
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3)

(4)

(5)

(6)

Strategia pentru o mobilitate sustenabili si inteligenti® stabileste etape principale care
au scopul de a ghida sistemul european de transport catre realizarea obiectivelor
privind o mobilitate sustenabila, inteligentd si rezilientd. Aceasta prevede ca traficul
feroviar de marfa ar trebui sa isi creasca cota de piatd cu 50 % pand 1n 2030 si sa se
dubleze pana in 2050; transportul pe caile navigabile interioare si transportul maritim
pe distante scurte ar trebui sa 1si creasca cota de piata cu 25 % pana in 2030 si cu 50 %
pana in 2050; traficul pe calea feratd de mare viteza ar trebui sa se dubleze pana in
2030 si sa se tripleze pana in 2050; cel putin 30 de milioane de autoturisme cu emisii
zero si 80 000 de camioane cu emisii zero ar trebui sa fie in functiune pe caile rutiere
ale Uniunii pana in 2030 si aproape toate autoturismele, camionetele, autobuzele si
vehiculele grele noi ar trebui sa aiba emisii zero pana in 2050; calatoriile colective
programate cu o lungime de sub 500 de km ar trebui sa fie neutre din punctul de
vedere al carbonului pana in 2030 in interiorul Uniunii; pand in 2030, in Europa vor
exista cel putin 100 de orase neutre din punct de vedere climatic.

Realizarea retelei transeuropene de transport creeaza conditiile favorizante in ceea ce
priveste baza infrastructurii care permite ca toate modurile de transport s devina mai
sustenabile, mai accesibile si mai favorabile incluziunii, ca alternativele durabile sa fie
puse la dispozitie pe scara larga in cadrul unui sistem de transport multimodal si ca
stimulentele adecvate pentru a impulsiona tranzitia sd fie create, in special prin
asigurarea unei tranzitii echitabile, in conformitate cu obiectivele prezentate in
Recomandarea (UE) [...] a Consiliului din [...] privind asigurarea unei tranzitii
echitabile catre neutralitatea climatica.

Planificarea, dezvoltarea si exploatarea retelei transeuropene de transport ar trebui sa
permita forme de transport durabile, sd ofere solutii de transport multimodale si
interoperabile Tmbunatdtite si o integrare intermodald sporitd a Intregului lant logistic,
contribuind astfel la buna functionare a pietei interne prin crearea arterelor necesare
fluidizarii fluxurilor de transport de calitori si de marfuri in intreaga Uniune. In plus,
reteaua ar trebui sa vizeze consolidarea coeziunii economice, sociale si teritoriale prin
buna conectivitate a regiunilor ultraperiferice si a altor regiuni indepartate, rurale,
insulare, periferice si a celor muntoase, precum si a zonelor slab populate. Dezvoltarea
retelei transeuropene de transport ar trebui, de asemenea, sd permitda o mobilitate
neintrerupta, sigura si durabild a marfurilor si a persoanelor, in Intreaga lor diversitate,
st ar trebui sa@ contribuie in continuare la cresterea economica si a competitivitatii intr-
retelele de transport nationale intr-un mod durabil si eficient din punctul de vedere al
utilizarii resurselor.

Cresterea traficului a dus la cresterea gradului de congestionare in transportul
international. Pentru a asigura mobilitatea internationald a marfurilor si célatorilor,
capacitatea retelel transeuropene de transport si utilizarea acestei capacitati ar trebui
optimizate si, dacd este cazul, extinse prin eliminarea blocajelor de infrastructurd si
prin remedierea legaturilor lipsd din infrastructura in interiorul statelor membre si intre
acestea si, dupa caz, In tarile vecine si tindnd seama de negocierile in curs cu tarile
candidate si potential candidate.

Comunicare a Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European
si Comitetul Regiunilor — ,Strategia pentru o mobilitate sustenabilda si inteligentd — Thscrierea
transporturilor europene pe calea viitorului”, COM(2020) 789 final.
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(")

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

Reteaua transeuropeana de transport se compune in mare masura din infrastructura
deja existentd. Pentru a indeplini 1n totalitate obiectivele noii politici privind o retea
transeuropeand de transport, ar trebui instituite o serie de cerinte uniforme in materie
de infrastructura.

Reteaua transeuropeand de transport ar trebui dezvoltata si sustinutd prin crearea de
noi infrastructuri de transport, prin Iintretinerea s$i modernizarea infrastructurilor
existente si prin masuri de promovare a utilizarii eficiente a acestora din punctul de
vedere al resurselor.

La implementarea proiectelor de interes comun, ar trebui sd se acorde atentia cuvenita
circumstantelor specifice ale fiecirui proiect in cauza. In masura posibilului, ar trebui
sa fie exploatate sinergiile cu alte politici, de exemplu, cu aspecte din turism, prin
includerea in cadrul structurilor de inginerie civila, cum ar fi podurile sau tunelurile, a
unor infrastructuri pentru biciclete pentru trasee de ciclism, precum rutele EuroVelo,
sau cu aspecte legate de securitate, prin includerea de noi tehnologii, cum ar fi senzorii
in poduri.

Pentru a crea o infrastructurd de transport eficientd si de inaltd calitate la nivelul
tuturor modurilor de transport, dezvoltarea retelei transeuropene de transport ar trebui
sa tind seama de securitatea si siguranta circulatiei persoanelor si a marfurilor, de
contributia la schimbarile climatice si de impactul schimbarilor climatice si al
eventualelor pericole naturale sau dezastre provocate de om asupra infrastructurii si

deosebit de afectate de efectele negative ale schimbarilor climatice.

In contextul planificarii, achizitionarii si punerii in aplicare a proiectelor de interes
comun, statele membre si alti initiatori de proiecte ar trebui sd acorde atentia cuvenita
Directivei (UE) 2021/1187 a Parlamentului European si a Consiliului’.

La planificarea infrastructurii, statele membre si alti initiatori de proiecte ar trebui sa
acorde atentia cuvenitd evaludrilor riscurilor si masurilor de adaptare care vizeaza
imbunatatirea rezilientei, de exemplu, la schimbarile climatice, la pericolele naturale
sau la dezastrele provocate de om. Prin oferirea de stimulente suplimentare pentru
dezvoltarea unor forme durabile de transport si prin punerea in aplicare a unor
standarde inalte pentru infrastructura transportului verde, realizarea retelei
transeuropene de transport va veni in sprijinul principiului de ,,a nu aduce prejudicii
semnificative”.

Avand in vedere evolutia necesitatilor in materie de infrastructura si obiectivele de
decarbonizare ale Uniunii, precum si concluziile Consiliului European din iulie 2020,
potrivit carora cheltuielile Uniunii ar trebui sd fie In concordantd cu obiectivele
Acordului de la Paris si cu principiul de ,,a nu aduce prejudicii semnificative”, in
sensul articolului 17 din Regulamentul privind taxonomia®, proiectele de interes
comun ar trebui sa fie evaluate pentru a se asigura cd politica TEN-T este coerentd cu
obiectivele politicii Uniunii in domeniul transporturilor, al mediului si al climei.
Statele membre si alti initiatori de proiecte ar trebui sd efectueze evaluari de mediu ale

Directiva (UE) 2021/1187 a Parlamentului European si a Consiliului din 7 iulie 2021 privind masurile
de rationalizare in scopul inregistrarii de progrese in directia realizarii retelei transeuropene de transport
(TEN-T) (JO L 258, 20.7.2021, p. 1).

Regulamentul (UE) 2020/852 al Parlamentului European si al Consiliului din 18 iunie 2020 privind
instituirea unui cadru care sa faciliteze investitile durabile si de modificare a
Regulamentului (UE) 2019/2088 (Text cu relevantd pentru SEE) (JO L 198, 22.6.2020, p. 13).
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(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

planurilor si proiectelor, care ar trebui sa includa evaluarea potrivit principiului de ,,a
nu aduce prejudicii semnificative”, pe baza celor mai recente orientari si bune practici
disponibile. Tn cazurile Tn care punerea in aplicare a unui proiect de interes comun
aduce prejudicii semnificative unui obiectiv de mediu sau climatic, ar trebui avute in
vedere alternative rezonabile.

Proiectele de infrastructurd in temeiul Regulamentului TEN-T ar trebui sa fie reziliente
la potentialul impact negativ al schimbadrilor climatice prin intermediul unei evaluari a
vulnerabilitdtii si a riscurilor din perspectiva climaticd, inclusiv prin masuri de
adaptare relevante. Proiectele pentru care se impune a fi efectuatad o evaluare a
impactului asupra mediului ar trebui sa facd obiectul imunizdrii la schimbérile
climatice si ar trebui sa integreze costurile emisiilor de gaze cu efect de sera si efectele
pozitive ale masurilor de atenuare a schimbadrilor climatice in analiza cost-beneficiu.
Imunizarea la schimbarile climatice ar trebui realizata pe baza celor mai recente bune
practici si orientdri disponibile®. Acest lucru contribuie la integrarea in deciziile de
investitii si de planificare din cadrul bugetului Uniunii a riscurilor legate de
schimbadrile climatice si a evaludrilor vulnerabilitdtii la schimbarile climatice si a
adaptarii la acestea.

Statele membre si alti initiatori de proiecte ar trebui sa desfasoare evaluarea de mediu
a planurilor si proiectelor in conformitate cu legislatia relevanta, cu scopul de a evita
sau, daca evitarea nu este posibild, de a atenua sau de a compensa efectele negative
asupra mediului, cum ar fi fragmentarea peisajelor, etanseizarea solurilor, poluarea
aerului si a apei, zgomotul, precum si de a proteja biodiversitatea in mod eficace.

Interesele autoritétilor regionale si locale, precum si cele ale publicului vizat de un
proiect de interes comun ar trebui luate in considerare Tn mod adecvat in etapele de
planificare si de constructie a proiectelor.

Definitia retelei transeuropene de transport ar trebui sd se bazeze pe o metodologie
comuna §i transparenta si ar trebui sa reprezinte cel mai inalt nivel de planificare a
infrastructurii din cadrul Uniunii. Reteaua ar trebui s@ fie multimodald, cu alte cuvinte
sa includa toate modurile de transport si conexiunile aferente, precum si sistemele
relevante de gestionare a traficului si a informatiilor de célatorie.

Reteaua transeuropeand de transport ar trebui dezvoltatd progresiv, in trei etape, cu
scopul general de a realiza o retea multimodala si interoperabila la nivel european, la
standarde inalte de calitate, respectand in acelasi timp obiectivele globale ale Uniunii
in materie de neutralitate climatica si de mediu: finalizarea unei retele centrale pand in
2030, a unei retele centrale extinse pana in 2040 si a retelei globale pana in 2050.

Pe langa termenele prevazute pentru 2030 si 2050 care au fost deja introduse prin
Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliuluil®, ar
trebui adaugat un termen intermediar, si anume 2040, pentru punerea in conformitate
cu prezentul regulament a retelei centrale extinse, care face parte din coridoarele
europene de transport. Acelasi termen intermediar ar trebui sa se aplice si noilor
standarde privind reteaua centrald, care au fost introduse in plus fata de cerintele din

10

Comunicarea Comisiei — Orientédri tehnice referitoare la imunizarea infrastructurii la schimbarile
climatice in perioada 2021-

2027 (JO C 373, 16.9.2021, p. 1).

Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 11 decembrie 2013
privind orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport si de abrogare a
Deciziei nr. 661/2010/UE (JO L 348, 20.12.2013, p. 1).
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(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

(26)

(27)

Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 pentru a permite efectuarea investitiilor necesare n
timp util.

Reteaua globald ar trebui sd fie o retea de transport cu caracter paneuropean, care sa
asigure accesibilitatea si conectivitatea tuturor regiunilor Uniunii, inclusiv a regiunilor
ultraperiferice si a altor regiuni indepartate, rurale, insulare, periferice si a celor
muntoase, precum si a zonelor slab populate, si sd consolideze coeziunea sociala,
economica si teritoriald dintre acestea. Cerintele privind infrastructura retelei globale
ar trebui stabilite pentru a promova dezvoltarea unei retele de inalta calitate in intreaga
Uniune.

Reteaua globala ar trebui sd fie suficient de bine echipatd cu infrastructurd pentru
combustibili alternativi pentru a se asigura ca sprijind in mod eficace tranzitia catre o
mobilitate cu emisii zero, in conformitate cu etapele principale stabilite in Strategia
pentru o mobilitate sustenabila si inteligenta.

Pe langd reteaua centrala, ar trebui definitd o retea centrala extinsa pe baza
tronsoanelor prioritare ale retelei globale, care fac parte din coridoarele europene de
transport.

Reteaua centrald a fost identificata pe baza unei metodologii obiective de planificare.
Prin intermediul acestei metodologii s-au identificat cele mai importante noduri
urbane, porturi si aeroporturi, precum si puncte de trecere a frontierei. Ori de cate ori
este posibil, aceste noduri trebuie conectate prin legaturi multimodale, daca sunt
viabile din punct de vedere economic si fezabile pana in 2030. Metodologia a asigurat
interconectarea tuturor statelor membre si integrarea principalelor insule in reteaua
centrala.

Reteaua centrala, avand ca termen anul 2030, si reteaua centrald extinsa, avand ca
termen anul 2040, ar trebui sd constituie baza retelei de transport multimodale
durabile, reprezentand cele mai importante noduri si legaturi din punct de vedere
strategic ale retelei transeuropene de transport, in conformitate cu nevoile de trafic.
Acestea ar trebui sd stimuleze dezvoltarea intregii retele globale si sd permita ca
masurile luate de Uniune sd se concentreze asupra acelor componente ale retelei
transeuropene de transport cu cea mai mare valoare addaugatd europeana, in special
tronsoanele transfrontaliere, legaturile lipsa, interconexiunile multimodale si blocajele
majore.

Anumite standarde existente ale retelei centrale ar trebui extinse la reteaua centrald
extinsa si la reteaua globald, pentru a beneficia pe deplin de avantajele retelei, pentru a
spori interoperabilitatea intre tipurile de retea si pentru a permite un numar crescut de
activitati prin forme de transport mai durabile, inclusiv printr-o digitalizare
imbunatatita si prin alte solutii tehnologice.

Derogarile de la cerintele in materie de infrastructura aplicabile retelei centrale, retelei
centrale extinse si retelei globale ar trebui sa fie posibile numai in cazuri justificate in
mod corespunzdtor si sub rezerva anumitor conditii. Acestea ar trebui sd includa
cazurile in care investitiile nu pot fi justificate sau in care existd constrangeri specifice
de naturd geografica ori constrangeri semnificative de naturd fizica, de exemplu in
regiunile ultraperiferice si in alte regiuni Indepartate, insulare, periferice si muntoase
sau in zone slab populate, ori in cazul retelelor izolate sau partial izolate.

Reteaua de infrastructura terestrd, instituitd prin reteaua centrald, reteaua centrald
extinsa si reteaua globala, ar trebui sa se integreze in dimensiunea maritima a retelei
transeuropene de transport. In acest scop, ar trebui creat un spatiu maritim european cu
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(28)

(29)

(30)

(31)

(32)

adevarat durabil, inteligent, coerent si rezilient. Acesta ar trebui sd cuprindad toate
componentele infrastructurii maritime ale retelei transeuropene de transport.

Spatiul maritim european ar trebui pus in aplicare in stransd cooperare cu strategiile
europene macroregionale si privind bazinele maritime, care oferd un cadru adecvat de
cooperare teritoriald europeand atat la nivelul Uniunii transnationale, cat si la nivel
transfrontalier cu tarile terte.

Coridoarele de transport feroviar de marfa instituite in temeiul Regulamentului (UE)
nr.913/2010 al Parlamentului European si al Consiliuluil! si coridoarele retelei
centrale definite Tn Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 sunt instrumente de politica
complementare, ce urmaresc obiective stranS legate intre ele, in special pentru
incurajarea unor servicii de transport durabile, eficiente si sigure. Desi cooperarea a
fost fructuoasd in multe privinte, in unele cazuri s-au identificat suprapuneri ale
activitatilor si nevoia de imbunatitire a schimbului de informatii. In plus, coridoarele
de transport feroviar de marfa si coridoarele retelei centrale nu sunt pe deplin aliniate
din punct de vedere geografic, limitand posibilitatea coordondrii, de exemplu cu
privire la aspecte precum implementarea cerintelor in materie de infrastructura ale
retelei transeuropene de transport sau Tmbunatatirea calitatii serviciilor feroviare. Prin
urmare, existd un important potential neexploatat in materie de rationalizare,
eficacitate sporita si sinergii.

Astfel cum se mentioneaza in Strategia pentru o mobilitate sustenabila si inteligenta,
integrarea coridoarelor retelei centrale si a coridoarelor de transport feroviar de marfa
in ,,coridoarele europene de transport” se impune in scopul de a spori sinergiile dintre
planificarea infrastructurii si exploatarea transporturilor. Coridoarele europene de
transport ar trebui s devina instrumentul pentru dezvoltarea unor fluxuri durabile si
multimodale de transport de marfuri si de persoane in Europa, precum si pentru
dezvoltarea unei infrastructuri interoperabile de inalta calitate si a performantei
operationale. Ca atare, acestea ar trebui sd constituie si instrumentul de concretizare a
viziunii de creare a unei retele feroviare extrem de competitive la nivelul Uniunii.

Coridoarele europene de transport ar trebui sd acopere cele mai importante fluxuri de
transport pe distante lungi si sa cuprinda o axd europeand multimodala de transport
esentiald, bazatd pe parti ale retelei transeuropene de transport, sa fie multimodale si
deschise includerii tuturor modurilor de transport reglementate de prezentul
regulament, precum si sa traverseze cel putin doud granite si sa implice cel putin trei
moduri de transport.

In vederea instituirii la timp si intr-un mod coordonat a retelei transeuropene de
transport, permitand astfel maximizarea efectelor de retea, statele membre in cauza ar
trebui sa asigure adoptarea de masuri corespunzatoare in vederea finalizérii proiectelor
de interes comun ale retelei centrale, ale retelei centrale extinse si ale retelei globale
pana la termenele stabilite, si anume 2030, 2040 si, respectiv, 2050. in acest scop,
statele membre ar trebui sa se asigure cd planurile nationale de transport si de investitii
sunt coerente cu prioritdtile stabilite in prezentul regulament si in planurile de actiune
ale coordonatorilor europeni.

11

Regulamentul (UE) nr. 913/2010 al Parlamentului European si al Consiliului din 22 septembrie 2010
privind reteaua feroviard europeand pentru un transport de marfa competitiv (JO L 276, 20.10.2010,
p. 22).
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Este necesar sa se identifice proiectele de interes comun care vor contribui la
realizarea retelei transeuropene de transport, care contribuie la atingerea obiectivelor si
care corespund prioritatilor stabilite in prezentul regulament. Implementarea acestor
proiecte ar trebui sd depinda de gradul lor de maturitate, de respectarea dreptului
Uniunii si a procedurilor judiciare nationale si de disponibilitatea resurselor financiare,
fara a aduce atingere angajamentului financiar al unui stat membru sau al Uniunii.

Proiectele de interes comun care vizeaza dezvoltarea retelei transeuropene de transport
in conformitate cu cerintele stabilite in prezentul regulament au o valoare adaugata
europeand, deoarece contribuie la o retea europeand de inalta calitate, interoperabila si
multimodald, sporind sustenabilitatea, coeziunea, eficienta sau beneficiile
utilizatorilor. Valoarea adaugata europeana este mai ridicata in cazul in care, pe langa
valoarea potentiald pentru statul membru respectiv, determind Tmbunatatiri
semnificative ale conexiunilor de transport sau ale fluxurilor de transport intre statele
membre sau intre un stat membru si o tara tertd. Astfel de proiecte transfrontaliere ar
trebui sa facd obiectul unei interventii prioritare din partea Uniunii pentru a asigura
punerea lor in aplicare.

Statele membre si ceilalti initiatori de proiecte ar trebui sd se asigure cad evaludrile
proiectelor de interes comun sunt efectuate in mod eficient, evitand intarzierile inutile.

Proiectele de interes comun pentru care se solicita finantare din partea Uniunii ar
trebui sa faca obiectul unei analize de rentabilitate socioeconomicd, bazatd pe o
metodologie recunoscutd, care sd tind seama de beneficiile si costurile sociale,
economice si de mediu relevante, precum si de abordarea bazata pe ciclul de viata.
Analiza beneficiilor si costurilor climatice si de mediu ar trebui sd se bazeze pe
evaluarea impactului asupra mediului efectuata in temeiul Directivei 2011/92/UE a
Parlamentului European si a Consiliului®?,

Pentru a contribui la obiectivele de reducere a impactului schimbarilor climatice
prevazute in Pactul verde european, constand in reducerea emisiilor de gaze cu efect
de serd cu 90 % pana in 2050, ar trebui analizate masurile de reducere a impactului
legat de emisiile de gaze cu efect de sera pe care il au proiectele de interes comun care
vizeaza construirea, extinderea sau modernizarea unor infrastructuri de transport.

Cooperarea cu tarile terte, inclusiv cu tarile invecinate, este necesard pentru a se
asigura legatura si interoperabilitatea dintre retelele de infrastructura ale Uniunii si
cele ale tarilor respective. In acest scop, dupd caz, Uniunea ar trebui si promoveze
proiecte de interes comun cu tdrile respective, evaluand si asigurandu-se ca obiectivele
si cerintele retelei transeuropene de transport sunt respectate pentru a asigura
interoperabilitatea retelei Uniunii.

Pentru transformarea sectorului transporturilor intr-un sistem cu adevarat multimodal
de servicii de mobilitate sustenabile si inteligente, Uniunea ar trebui sa construiascd o
retea de transport de Tnalta calitate, cu servicii feroviare care sa respecte viteza minima
pe linie. Transportul feroviar de calatori competitiv are un potential ridicat de
decarbonizare a transporturilor. Se impune dezvoltarea unei retele feroviare europene
de mare vitezd, coerentd si interoperabila, care sa asigure legatura dintre capitalele si
principalele sale orase. Completarea liniilor de mare vitezd existente cu linii pentru
calatori cu o viteza minima pe linie de 160 km/h ar trebui, in schimb, s conduca la

12

Directiva 2011/92/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 13 decembrie 2011 privind
evaluarea efectelor anumitor proiecte publice si private asupra mediului (JO L 26, 28.1.2012, p. 1).
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efecte de retea, la o retea mai coerenta si la cresterea numarului de céldtori pe calea
feratd. Finalizarea unei retele de finaltd performantd va facilita, de asemenea,
dezvoltarea si introducerea unor modele noi sau diferite de alocare a capacitatilor, de
exemplu grafice de circulatie cadentate (servicii la intervale regulate), facilitate de
initiativa privind reproiectarea graficelor de circulatie (Timetable Redesign — TTR).

Pentru a contribui la competitivitatea transportului combinat, la nivel european ar
trebui instituitd o retea de transport feroviar de marfa mai durabila, mai rezilienta si
mai fiabild. Infrastructura pentru transportul feroviar combinat si a terminalelor ar
trebui modernizata pentru asigurarea faptului ca transportul intermodal se realizeaza in
principal pe cale feroviara, pe cdi navigabile interioare sau pe calea transportului
maritim pe distante scurte si ca toate segmentele initiale si/sau finale parcurse pe cale
rutiera sunt cat mai scurte posibil.

Avand in vedere faptul cd implementarea in Europa a Sistemului european de
management al traficului feroviar (ERTMS) are loc intr-un ritm accelerat, mai multe
state membre adoptand deja planuri de implementare a ERTMS la nivelul tuturor
retelelor lor feroviare nationale pana in 2040, este necesar sa se tind seama de aceasta
schimbare de paradigmd si sd se stabileascd un termen mai ambitios pentru
implementarea ERTMS la nivelul retelei globale.

ERTMS ar trebui implementat in mod continuu nu numai la nivelul retelei centrale, al
retelei centrale extinse si al retelei globale, inclusiv in nodurile urbane, ci si pe rutele
de acces la terminalele multimodale. Aceasta va permite in mod exclusiv operatiunile
prin sistemul ERTMS si va stimula rentabilitatea intreprinderilor feroviare.

Intrucat implementarea unui sistem de comunicare radio ERTMS contribuie si mai
mult la eliminarea normelor nationale care afecteaza functionarea, statele membre ar
trebui sa se asigure ca numai sistemul de comunicare radio ERTMS va fi implementat
incepand din 2025 si cd intreaga retea transeuropeand de transport va fi echipatd cu
sistemul de comunicare radio ERTMS pand in 2050.

Implementarea ERTMS ar trebui sa fie insotitd de un termen de reglementare pentru
dezafectarea sistemelor de cale de clasd B, astfel incdt ERTMS sa devind singurul
sistem de semnalizare utilizat in statele membre. Dezafectarea sistemelor de cale de
clasda B va genera economii semnificative de intretinere pentru administratorii de
infrastructura, dat fiind cd operatiunile de implementare a ERTMS si de mentinere a
unor sisteme suplimentare de cale pe o perioadd indelungata sunt foarte costisitoare si
complicate. Sistemele de clasa B ar trebui eliminate in mod coordonat, asigurandu-se o
perioada de tranzitie suficientd, pana in 2040, astfel incat intreprinderile feroviare sa
aibd posibilitatea de a anticipa schimbarea si de a adopta cea mai adecvata strategie in
materie de migrare. ERTMS, fiind un sistem, necesitd o implementare sincronizata atat
pe calea ferata, cét si la bord, iar materializarea pe deplin a beneficiilor sistemului este
posibila numai atunci cand atat trenul, cat si calea ferata sunt echipate cu acest sistem.

Caile navigabile interioare din Europa se caracterizeaza printr-0 hidromorfologie
eterogend care impiedica o performanta coerentd la nivelul tuturor sectoarelor de cai
navigabile. Caile navigabile interioare, in special sectoarele cu curgere libera, pot fi
puternic afectate de conditiile climatice si meteorologice. In scopul de a asigura un
trafic international fiabil, respectind in acelasi timp hidromorfologia si legislatia de
mediu aplicabila, cerintele TEN-T ar trebui sa tind seama de hidromorfologia specifica
fiecdrei cai navigabile (de exemplu cursuri de apa libere sau regularizate), precum si
de obiectivele politicilor in materie de mediu si de biodiversitate. O astfel de abordare
ar trebui avuta in vedere la nivel de bazin hidrografic.
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Constituind punctele de intrare si de iesire pentru infrastructura terestra a retelei
transeuropene de transport, porturile maritime joacd un rol important in calitate de
noduri multimodale transfrontaliere care servesc nu numai ca noduri de transport, ci si
ca puncte de acces pentru comert, clustere industriale si noduri energetice, de exemplu
in ceea ce priveste montarea instalatiilor eoliene offshore.

Transportul maritim pe distante scurte poate contribui In mod substantial la
decarbonizarea transporturilor prin cresterea volumului de marfuri si a numarului de
calatori. Spatiul maritim european ar trebui promovat prin crearea sau modernizarea
rutelor de transport maritim pe distante scurte si prin dezvoltarea porturilor maritime si
a conexiunilor lor cu hinterlandul, astfel incat sa se asigure o integrare eficienta si
durabila cu alte moduri de transport.

La nivelul Uniunii, transportul rutier reprezintd trei sferturi din transportul intern total
de marfuri (pe baza operatiunilor tona-kilometru efectuate) si aproximativ 90 % din
transportul intern total de persoane (pe baza numarului total de operatiuni pasager-
kilometru). Avand in vedere importanta transportului rutier si angajamentul de
imbunatatire a sigurantei rutiere in conformitate cu etapa principald prevazutd in
Strategia pentru o mobilitate sustenabild si inteligentd, se impune consolidarea
infrastructurii rutiere din punctul de vedere al sigurantei.

Reteaua transeuropeand de transport ar trebui sd asigure o multimodalitate eficienta,
care s permitd existenta unor optiuni mai bune si mai durabile in ceea ce priveste
modurile de transport pentru calatori si marfuri si sd permita consolidarea unor volume
semnificative pentru transferuri pe distante lungi. Terminalele multimodale ar trebui sa
aiba un rol-cheie n atingerea acestui obiectiv.

Nodurile urbane au o importantd majora in cadrul retelei transeuropene de transport,
reprezentand punctul de plecare sau destinatia finald (,,ultimul kilometru”) pentru
calatorii si pentru marfa care circula pe reteaua transeuropeand de transport si au rolul
de puncte de transfer in cadrul diferitelor moduri de transport sau intre acestea. Ar
trebui sd se asigure faptul cd blocajele in materie de capacitate si conectivitatea
insuficienta a retelelor in cadrul nodurilor urbane nu mai constituie o piedica in calea
multimodalitatii de-a lungul retelei transeuropene de transport.

Constituind un cadru unic eficace pentru abordarea provocdrilor legate de mobilitatea
urbana, nodurile urbane ar trebui sd elaboreze un plan de mobilitate urbana durabila
(PMUD), care este un plan integrat, pe termen lung si cuprinzator de mobilitate a
mirfurilor si a pasagerilor pentru intreaga zond urbani functionald'®. Acesta ar trebui
sa includa obiective, tinte si indicatori care sd stea la baza performantei actuale si
viitoare a sistemului de transport urban, cel putin in ceea ce priveste emisiile de gaze
cu efect de serd, congestionarea traficului, accidentele si vatamadrile corporale,
ponderea modala si accesul la serviciile de mobilitate, precum si date privind poluarea
atmosferica si fonica in orase.

Statele membre ar trebui sd instituie un program national de sprijin pentru PMUD,
care sa vizeze promovarea adoptarii planurilor PMUD si Imbunatétirea coordonarii la
nivel de regiuni, municipii si orase. Acesta ar trebui sa sprijine regiunile si zonele
urbane sa elaboreze planuri PMUD de inalta calitate si sa consolideze monitorizarea si

13

Conceptul de PMUD a fost propus pentru prima data in pachetul UE privind mobilitatea urbana din
2013 [COM(2013) 913 final, anexa I].
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evaluarea punerii in aplicare a respectivelor planuri prin masuri legislative, orientari,
consolidarea capacitétilor, asistenta si, eventual, sprijin financiar.

Misiunea ,,Orase inteligente si neutre din punctul de vedere al impactului asupra
climei”, instituitd in cadrul programului-cadru Orizont Europa, urmareste ca 100 de
orase sa devina neutre din punctul de vedere al impactului asupra climei pana in 2030
in Uniune. Orasele participante la misiune vor actiona ca centre de experimentare si
inovare pentru a le permite celorlalte orase sa le urmeze exemplul pana in 2050.

Serviciile de mobilitate digitald multimodala contribuie la consolidarea integrarii
diferitelor moduri de transport prin combinarea mai multor oferte de transport intr-una
singura. Dezvoltarea lor ulterioara ar trebui sd contribuie la comportamentele de tip
»hudge” catre modurile cele mai durabile, transportul public si modurile active, cum ar
fi mersul pe jos si mersul cu bicicleta.

Sistemele de tehnologie a informatiei si comunicatiillor (TIC) in domeniul
transporturilor sunt necesare in vederea furnizarii unei baze pentru optimizarea
traficului si a operatiunilor de transport, a sigurantei traficului, precum si pentru
imbunatatirea serviciilor conexe. Fluxurile de informatii din cadrul retelei de transport
si mobilitate ar trebui facilitate, inclusiv prin implementarea spatiului de date privind
mobilitatea la nivelul Uniunii. Informatiile adresate célatorilor, inclusiv informatiile
privind sistemele de rezervare si de eliberare a legitimatiilor de transport, ar trebui sa
fie disponibile.

Sistemele si serviciile de transport inteligente, precum si noile tehnologii emergente ar
trebui sd serveasca drept catalizator pentru implementarea sistemelor si serviciilor de
transport inteligente la nivelul intregii retele de drumuri a retelei transeuropene de
transport.

Este necesard o planificare corespunzatoare a retelei transeuropene de transport. Acest
lucru presupune, de asemenea, punerea in aplicare a unor cerinte specifice la nivelul
intregii retele In ceea ce priveste infrastructura, sistemele TIC, echipamentele si
serviciile, inclusiv cerintele privind introducerea infrastructurii pentru combustibili
alternativi, astfel cum sunt definite Tn Regulamentul (UE) [...] al Parlamentului
European si al Consiliului [privind instalarea infrastructurii pentru combustibili
alternativi]**. Prin urmare, este necesar si se asigure punerea in aplicare
corespunzatoare si concertatd a acestor cerinte in intreaga Europa pentru fiecare mod
de transport si pentru interconectarea acestora in cadrul retelei transeuropene de
transport si in afara acesteia, cu scopul de a obtine beneficiile efectului de retea si de a
eficientiza operatiunile transeuropene de transport pe distante lungi. Pentru a asigura
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi la nivelul intregii retele de
drumuri a retelei transeuropene de transport, in conformitate cu obiectivele stabilite in
Regulamentul (UE) [...] [privind instalarea infrastructurii pentru combustibili
alternativi], trimiterile la ,reteaua centrala” din Regulamentul (UE) [...] [privind
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi] ar trebui interpretate ca
trimiteri la ,reteaua centrald”, astfel cum este definitd in prezentul regulament.
Trimiterile la ,reteaua globalda” din Regulamentul (UE) [...] [privind instalarea
infrastructurii pentru combustibili alternativi] ar trebui interpretate ca trimiteri la

14

Regulamentul Parlamentului European si al Consiliului din [...] privind instalarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi si de abrogare a Directivei 2014/94/UE a Parlamentului European si a
Consiliului JO L [...]).
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»reteaua centrald extinsd” si la ,,reteaua globala”, astfel cum sunt definite in prezentul
regulament.

Reteaua transeuropeana de transport ar trebui sa constituie baza pentru implementarea
pe scard larga a noilor tehnologii si a rezultatelor inovarii, cum ar fi infrastructura 5G,
care pot contribui la sporirea eficientei globale a sectorului transporturilor europene si
a capacitatii de a permite fluxuri de célatori sigure utilizand mijloace eficiente, la
cresterea atractivitdtii mijloacelor de transport publice sau mai ecologice pentru
pasageri, precum si la reducerea amprentei sale de carbon. Acest lucru va contribui la
indeplinirea obiectivelor Pactului verde european, precum si la obiectivul privind
sporirea securititii aprovizionarii cu energie in Uniune. In vederea indeplinirii acestor
obiective, combustibilii alternativi si infrastructura aferenta ar trebui sa fie disponibile
intr-o mai mare masura in cadrul retelei transeuropene de transport.

In cadrul retelei transeuropene de transport ar trebui instalat un numar suficient de
puncte de reincarcare rapidd pentru vehiculele usoare si grele de marfa care sa fie
accesibile publicului. Acest obiectiv ar trebui sa asigure conectivitatea transfrontaliera
deplind si sa permitd circulatia vehiculelor electrice la nivelul intregii Uniuni.
Obiectivele In functie de distantd pentru reteaua transeuropeana de transport, astfel
cum sunt definite in Regulamentul (UE) [...] [privind instalarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi], trebuie sd asigure o acoperire minima suficientd a punctelor
de reincarcare electrica de-a lungul principalelor retele de drumuri ale Uniunii.

Infrastructura de reincarcare accesibild publicului de-a lungul retelei transeuropene de
transport, astfel cum este definita in Regulamentul (UE) [...] [privind instalarea
infrastructurii pentru combustibili alternativi], ar trebui sa fie completatd cu cerinte
privind instalarea infrastructurii de reincarcare in terminalele multimodale si pentru
camioanele care efectueazd curse pe distante lungi atunci cand acestea sunt incdrcate
sau descarcate sau atunci cand conducdtorul auto se odihneste sau pentru autobuze in
cadrul nodurilor multimodale pentru célatori. Pentru a asigura libera circulatie, in
situatiile in care terminalele sau nodurile pentru caldtori primesc sprijin din partea
Uniunii sau din fonduri publice, accesul in scopul taxarii ar trebui sa fie echitabil,
transparent si nediscriminatoriu, astfel incat sa se evite blocarea pietei pentru anumite
intreprinderi sau posibile denaturdri ale concurentei. Stabilirea preturilor ar trebui sa se
facad In mod transparent si nediscriminatoriu pentru toate intreprinderile sau persoanele
autorizate, in cazul in care infrastructura de incarcare este construitd cu finantare din
partea Uniunii sau din fonduri publice.

Siguranta, securitatea si fiabilitatea infrastructurii la niveluri insuficiente, cauzate de
pericole naturale, inclusiv evenimente legate de clima si alte evenimente exceptionale
precum pandemiile, dezastre provocate de om precum accidentele sau perturbari
cauzate de acte intentionate precum terorismul si atacurile cibernetice, constituie o
problemd majora pentru eficienta si functionarea retelei transeuropene de transport. De
exemplu, accidentele cauzate de o serie de dezastre naturale pe fondul unor fenomene
meteorologice extreme au determinat Tntreruperi semnificative la nivelul fluxurilor de
transport n ultimii ani. Ar trebui astfel imbunatatita rezilienta retelei de transport la
schimbarile climatice, la pericolele naturale, la dezastrele provocate de om si la alte
perturbdri, pe baza evaluarii riscurilor si pundnd in aplicare masurile de consolidare a
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rezilientei adoptate de entitdtile critice in sectorul transporturilor, in temeiul
Directivei [...] privind rezilienta entititilor critice®®.

Avand in vedere experienta acumulata in ceea ce priveste gestionarea crizei in timpul
pandemiei de COVID-19'® si pentru a evita perturbiri ale traficului si situatii
neprevazute In viitor, statele membre ar trebui sa tind seama in contextul planificarii
infrastructurii de securitatea si rezilienta infrastructurii de transport la schimbarile
climatice, la pericolele naturale, la dezastrele provocate de om si la alte perturbari care
afecteazd functionarea sistemului de transport al Uniunii. In acest scop, coridoarele
europene de transport ar trebui sa includa, de asemenea, rute ocolitoare importante
care pot fi utilizate in caz de congestionare a traficului sau alte probleme pe rutele
principale. In plus, datoritd caracterului lor multimodal, un mod se poate substitui altui
mod 1n caz de urgenta.

Participarea intreprinderilor, inclusiv a celor care sunt detinute sau controlate de o
persoana fizica dintr-o tara tertd sau de o intreprindere dintr-o tara tertd, inclusiv cele
infiintate intr-o tara tertd, poate accelera realizarea retelei transeuropene de transport.
Cu toate acestea, in anumite circumstante, participarea sau contributia intreprinderilor
detinute sau controlate de o persoand fizicd dintr-o tard tertd sau de o Intreprindere
dintr-o tara terta la proiecte de interes comun ar putea compromite securitatea si
ordinea publica in UE. Fara a aduce atingere mecanismului de cooperare prevazut in
Regulamentul (UE) 2019/452'7 si in plus fatd de acesta, se impune cunoasterea mai
aprofundatd a unei astfel de participari sau contributii pentru a permite interventia
autoritatilor publice in cazul in care se constatd cd acestea sunt de naturd sa aduca
atingere securitatii sau ordinii publice in Uniune, iar participarea sau contributia nu
intrd in domeniul de aplicare al Regulamentului (UE) 2019/452.

In conditiile in care intretinerea este si va rimane principala responsabilitate a statelor
membre, este important ca reteaua transeuropeand de transport — odata construitd — sa
fie intretinutid in mod corespunzitor pentru a asigura servicii de fnalti calitate. In
contextul planificarii si achizitiondrii proiectelor de infrastructurd, se impune aplicarea
unei abordari bazate pe ciclul de viata.

Pentru a implementa in termenul stabilit parti ale retelei transeuropene de transport
care au cea mai mare importantd strategica, ar trebui utilizatd o abordare bazatd pe
coridoare, care sd asigure coordonarea diverselor proiecte pe bazd transnationald si
sincronizarea dezvoltarii coridorului, maximizandu-se astfel avantajele retelei.

Coridoarele europene de transport ar trebui sa contribuie la realizarea infrastructurii
retelei transeuropene de transport in asa fel incat sd elimine blocajele, sa consolideze
conexiunile transfrontaliere si sa Tmbunatateasca eficienta si durabilitatea. Acestea ar
trebui sd contribuie la coeziune prin intermediul unei cooperdri teritoriale imbunatatite.

15

16

17

Aceasta directiva se refera la propunerea Comisiei de Directiva a Parlamentului European si a
Consiliului privind rezilienta entitatilor critice, COM(2020) 829 final.
Comunicare referitoare la implementarea culoarelor verzi in temeiul Orientarilor privind masurile de

serviciilor esentiale; C(2020) 1897 final (JO C 96 |, 24.3.2020, p. 1) si Comunicarea Comisiei din
28 octombrie 2020 catre Parlamentul European, Consiliul European si Consiliu privind reabilitarea
culoarelor verzi pentru transport cu scopul mentinerii activitdtii economice in cursul perioadei de
recrudescentd a pandemiei de COVID-19; COM(2020) 685 final.

Regulamentul (UE) 2019/452 al Parlamentului European si al Consiliului din 19 martie 2019 de
stabilire a unui cadru pentru examinarea investitiilor strdine directe in Uniune (JO L 79I, 21.3.2019,

p. 1).
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(67)

(68)

(69)

(70)

(71)

(72)

Coridoarele respective ar trebui, de asemenea, sa contribuie la realizarea obiectivelor
mai ample ale politicii in domeniul transporturilor si sd faciliteze interoperabilitatea,
integrarea modala si operatiunile multimodale. Abordarea bazata pe coridoare ar trebui
sd fie transparenta si clard, iar gestionarea acestor coridoare nu ar trebui sa conduca la
costuri sau sarcini administrative suplimentare.

In acord cu statul membru vizat, coordonatorii europeni ar trebui si faciliteze
implementarea coordonata a coridoarelor europene de transport si a celor doua
prioritéti orizontale, ERTMS si spatiul maritim european. Acestia ar trebui sa faciliteze
masuri de proiectare a structurii de guvernanta adecvate si de identificare a investitiilor
prioritare de-a lungul coridoarelor europene de transport si pentru cele doud prioritati
orizontale.

Cadrele europene si nationale pentru planificarea si implementarea infrastructurii de
transport, precum si planurile de actiune instituite de coordonatorii europeni ar trebui
sa contribuie la stabilirea si planificarea in timp util a investitiilor necesare pentru
indeplinirea obiectivelor prezentului regulament.

Planurile de actiune ale coordonatorilor europeni ar trebui utilizate pentru a promova
cooperarea Intre toate partile interesate relevante, pentru a consolida
complementaritatea cu actiunile statelor membre si ale administratorilor de
infrastructura si, in special, pentru a stabili etapele principale si prioritatile pentru
investitii. Pe baza planurilor de actiune, Comisia ar trebui sa adopte acte de punere in
aplicare care sa stabileasca prioritatile Tn materie de planificare a infrastructurii si de
finantare.

Baza tehnica a hartilor care definesc reteaua transeuropeand de transport este furnizata
de sistemul interactiv de informatii geografice si tehnice pentru reteaua transeuropeana
de transport (TENtec).

Tindnd seama de Planul de actiune al Uniunii vizand mobilitatea militard din
martie 20188, Comisia ar trebui si evalueze necesitatea adaptirii retelei transeuropene
de transport pentru a reflecta utilizarea infrastructurii in scop militar. Pe baza analizei
decalajelor dintre cerintele retelei transeuropene de transport si cerintele militare'®, ar
trebui incluse in reteaua transeuropeand drumuri si cdi ferate suplimentare pentru a
consolida sinergiile dintre retelele de transport civil si militar.

In vederea maximizarii coerentei dintre orientari si programarea instrumentelor
financiare pertinente disponibile la nivelul Uniunii, finantarea retelei transeuropene de
transport ar trebui sd respecte prezentul regulament si sa se bazeze, in special, pe
Regulamentul (UE) 2021/1153 al Parlamentului European si al Consiliului®®. Tn plus,
finantarea retelei ar trebui sd se bazeze, de asemenea, pe instrumentele de finantare si
subventionare furnizate in temeiul altor acte legislative ale Uniunii, printre care
InvestEU, Mecanismul de redresare si rezilienta, politica de coeziune, Orizont Europa
si alte instrumente financiare instituite de Banca Europeana de Investitii. Pentru a
permite finantarea proiectelor de interes comun, trimiterile la ,,platforme de logistica

18

19

20

Comunicare comund catre Parlamentul European si Consiliu privind Planul de actiune vizand
mobilitatea militara [JOIN(2018) 05 final].

Document de lucru comun al serviciilor Comisiei privind analiza actualizata a decalajelor dintre
cerintele militare si cerintele retelei transeuropene de transport, 17 iulie 2020, [SWD(2020) 144 final].
Regulamentul (UE) 2021/1153 al Parlamentului European si al Consiliului din 7 iulie 2021 de instituire
a Mecanismului pentru interconectarea Europei si de abrogare a Regulamentelor (UE) nr. 1316/2013 si
(UE) nr. 283/2014 (JO L 249, 14.7.2021, p. 38).
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(73)

(74)

(75)

(76)

(77)

multimodale”, ,,autostrazi maritime” si »aplicatii telematice” din
Regulamentul (UE) 2021/1153 ar trebui interpretate ca trimiteri la ,terminale
multimodale de marfa”, ,spatiu maritim european”, respectiv, ,sisteme TIC in
domeniul transporturilor”, astfel cum sunt definite in prezentul regulament. in acelasi
scop, trimiterile la ,reteaua centrald” din Regulamentul (UE) 2021/1153 ar trebui
interpretate ca incluzand ,reteaua centrald extinsa”, astfel cum este definitd in
prezentul regulament.

Realizarea obiectivelor retelei transeuropene de transport, in special in ceea ce priveste
decarbonizarea si digitalizarea sistemului de transport din Uniune, necesitd un cadru
de reglementare solid. Statele membre ar trebui s puna in aplicare reforme ambitioase
pentru a aborda provocarile legate de transportul durabil, astfel cum au fost identificate
in cadrul semestrului european. Mecanismul de redresare si rezilienta sprijina atat
reformele, cét si investitiile pentru a creste sustenabilitatea transporturilor, a reduce
emisiile si a Imbunatati siguranta si eficienta. Masurile relevante in acest sens sunt
incluse in planurile nationale aprobate de redresare si rezilienta.

In vederea actualizarii hartilor si a listei porturilor, aeroporturilor, terminalelor si
nodurilor urbane incluse in anexele I si II pentru a tine seama de posibilele modificari
rezultate din utilizarea efectivd a anumitor elemente ale infrastructurii de transport,
analizatd in raport cu pragurile cantitative predefinite, competenta de a adopta acte
delegate in conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene ar trebui delegata Comisiei in ceea ce priveste modificarile aduse anexelor |
si II. Este deosebit de important ca, In cursul lucrérilor sale pregatitoare, Comisia sa
organizeze consultari corespunzatoare, inclusiv la nivel de experti, si ca aceste
consultdri sd se desfasoare in conformitate cu principiile stabilite in Acordul
interinstitutional din 13 aprilie 2016 privind o mai buna legiferare?’. Tn special, pentru
a se asigura participarea egala la elaborarea actelor delegate, Parlamentul European si
Consiliul primesc toate documentele in acelasi timp cu expertii statelor membre, iar
expertii acestor institutii au acces in mod sistematic la reuniunile grupurilor de experti
ale Comisiei insdrcinate cu elaborarea actelor delegate.

Unele sectiuni ale retelei sunt gestionate de alte entitati decat statele membre. Cu toate
acestea, statele membre sunt responsabile de asigurarea aplicarii corecte pe teritoriul
lor a normelor care reglementeaza reteaua.

Pentru a asigura punerea in aplicare cu usurinta si eficacitate a obligatiilor prevazute in
prezentul regulament, Comisia sprijina statele membre prin intermediul Instrumentului
de sprijin tehnic?, care oferid expertizi tehnicd personalizati pentru elaborarea si
punerea in aplicare a reformelor, inclusiv a celor care promoveaza dezvoltarea retelei
transeuropene de transport.

In vederea asigurarii unor conditii uniforme pentru punerea in aplicare a prezentului
regulament, Comisiei ar trebui sd i se confere competente de executare in ceea ce
priveste actele de punere in aplicare ce indicd nivelurile de referintd ale apei si
cerintele minime pentru fiecare bazin hidrografic (conditii de navigare
corespunzatoare), ce definesc o entitate unicd pentru construirea si gestionarea
proiectelor transfrontaliere de infrastructura de interes comun, ce stabilesc o

21

22

Acordul interinstitutional dintre Parlamentul European, Consiliul Uniunii Europene si Comisia
Europeana privind o mai buna legiferare din 13 aprilie 2016 (JO L 123, 12.5.2016, p. 1).

Regulamentul (UE) 2021/240 al Parlamentului European si al Consiliului din 10 februarie 2021 de
instituire a unui Instrument de sprijin tehnic.
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(79)

(80)

(81)

metodologie pentru datele privind mobilitatea urbana care trebuie colectate de statele
membre, precum si In ceea ce priveste actele de punere in aplicare pentru fiecare plan
de actiune al coridoarelor europene de transport si pentru cele doud prioritati
orizontale si pentru implementarea anumitor tronsoane ale coridorului european de
transport sau a anumitor cerinte privind infrastructura de transport ale coridoarelor
europene de transport sau ale prioritatilor orizontale. Respectivele competente ar trebui
sa fie exercitate in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului
European si al Consiliului®.

Dat fiind cé obiectivele prezentului regulament, in special crearea si dezvoltarea ntr-
un mod coordonat a retelei transeuropene de transport, nu pot fi realizate in mod
satisfacator de catre statele membre si, In consecintd, avand in vedere necesitatea
coordonarii acestor obiective, ele pot fi realizate mai bine la nivelul Uniunii, Uniunea
poate adopta masuri Tn conformitate cu principiul subsidiaritatii, astfel cum prevede
articolul 5 din Tratatul privind Uniunea Europeani. in conformitate cu principiul
proportionalitatii, astfel cum este prevazut la articolul respectiv, prezentul regulament
nu depdseste ceea ce este necesar pentru realizarea obiectivelor mentionate.

Modificarea Regulamentului (UE) 2021/1153 se impune pentru a adapta dispozitiile
acestuia in vederea integrarii coridoarelor retelei centrale in coridoarele europene de
transport. Definitia si alinierea coridoarelor europene de transport vor fi prevazute in
prezentul regulament si vor inlocui coridoarele retelei centrale, astfel cum sunt definite
in regulamentul respectiv.

Modificarea Regulamentului (UE) nr. 913/2010 se impune pentru a adapta dispozitiile
acestuia 1n vederea integrarii coridoarelor de transport feroviar de marfa in coridoarele
europene de transport.

Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 ar trebui abrogat,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

CAPITOLUL I

PRINCIPII GENERALE

Articolul 1
Obiect

Prezentul regulament stabileste orientdri pentru crearea unei retele transeuropene de
transport care consta intr-o retea globala, o retea centrald si o retea centrala extinsa,
acestea doud din urma fiind stabilite pe baza retelei globale.

Prezentul regulament identifica:

23

Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului din 16 februarie 2011 de
stabilire a normelor si principiilor generale privind mecanismele de control de catre statele membre al
exercitarii competentelor de executare de catre Comisie (JO L 55, 28.2.2011, p. 13).
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(@) coridoarele europene de transport care au cea mai mare importanta strategica,
pe baza tronsoanelor prioritare ale retelei transeuropene de transport;

(b) proiectele de interes comun si precizeaza cerintele care trebuie respectate
pentru dezvoltarea si implementarea infrastructurii retelei transeuropene de
transport.

Prezentul regulament stabileste prioritatile pentru dezvoltarea retelei transeuropene
de transport si prevede masuri pentru implementarea retelei transeuropene de
transport.

Articolul 2
Domeniu de aplicare

Prezentul regulament se aplicad retelei transeuropene de transport, astfel cum
figureaza in hartile cuprinse in anexa I. Reteaua transeuropeana de transport cuprinde
infrastructura de transport, inclusiv infrastructura pentru instalarea combustibililor
alternativi, sistemele TIC in domeniul transporturilor, precum si masurile care
promoveaza gestionarea si utilizarea eficienta a acestei infrastructuri si care permit
stabilirea si operarea de servicii de transport durabile si eficiente.

Infrastructura retelei transeuropene de transport se compune din infrastructura pentru
transportul feroviar, transportul pe cadi navigabile interioare, transportul maritim,
transportul rutier, transportul aerian, transportul multimodal si transportul in nodurile
urbane, astfel cum sunt stabilite in sectiunile relevante din capitolele II, III si IV.

Articolul 3
Definitii

In sensul prezentului regulament, se aplici urmitoarele definitii:

(@)
(b)

(©)

(d)

(€)

(f)

,proiect de interes comun” inseamnd orice proiect desfasurat in conformitate cu
prezentul regulament;

»tard invecinatd” inseamnd o tard care intrd In domeniul de aplicare al politicii
europene de vecinatate, al politicii de extindere si al Spatiului Economic European,
al Asociatiei Europene a Liberului Schimb sau al Acordului comercial si de
cooperare UE-Regatul Unit;

nregiune NUTS” inseamna o regiune astfel cum este definitd in Nomenclatorul
unitatilor teritoriale de statistica;

»tronson transfrontalier” inseamnd un tronson care asigurd continuitatea unui proiect
de interes comun de ambele parti ale frontierei, intre cele mai apropiate noduri
urbane de granita a doud state membre sau dintre un stat membru si o tard vecina;

,blocaj” inseamnd o bariera fizica, tehnicd, functionald, operationald sau
administrativa ce antreneaza o pana a sistemului de natura sa afecteze continuitatea
fluxurilor pe distantd lunga sau transfrontaliere;

,nod urban” inseamna o zona urband unde elemente ale infrastructurii de transport
din cadrul retelei transeuropene de transport, cum ar fi porturi, inclusiv terminale
pentru cdldtori, aeroporturi, gari feroviare, terminale de autobuz, platforme si
instalatii logistice si terminale de marfuri amplasate in interiorul sau in apropierea
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zonei urbane, sunt conectate la alte elemente ale infrastructurii respective si la
infrastructura aferentd traficului regional si local;

(9) ,»retea izolatd” inseamna reteaua feroviard a unui stat membru, sau o parte a acesteia,
cu un tip de ecartament care este diferit de ecartamentul nominal standard al liniilor
din Europa (1 435 mm), pentru care anumite investitii majore in infrastructura nu pot
fi justificate In termeni de rentabilitate economicd, din cauza caracteristicilor retelei
respective care decurg din izolarea sa geografica sau din localizarea sa periferica,

(h) ,administrator de infrastructurd” finseamnd orice organism sau intreprindere
responsabila in special de crearea sau intretinerea infrastructurii de transport, inclusiv
de administrarea sistemelor de control si siguranta ale infrastructurii;

Q) ,transport multimodal” inseamna transport de célatori sau de marfa, sau ambele, prin
utilizarea a doud sau mai multe moduri de transport;

() »servicii de mobilitate digitald multimodalda” inseamna servicii astfel cum sunt
definite la articolul 4 din Directiva (UE) [...] privind cadrul pentru implementarea
sistemelor de transport inteligente?®;

(K) ,interoperabilitate” inseamna capacitatea infrastructurii, inclusiv a infrastructurii
digitale, din cadrul unui mod sau segment de transport, inclusiv toate conditiile
normative, tehnice si operationale, de a permite fluxuri de trafic si de informatii
sigure si neintrerupte care ating nivelurile necesare de performantd pentru
infrastructura sau modul ori segmentul de transport respectiv;

() ,hod multimodal pentru calatori” inseamna un punct de legatura intre cel putin doud
moduri de transport pentru céldtori, care asigurd informatii referitoare la calatorie,
acces la transportul public si transferuri intre moduri, inclusiv statii de tip park and
ride si moduri active, si care actioneaza ca interfatd intre nodurile urbane si retelele
de transport pe distante mai lungi;

(m) nterminal multimodal de marfa” inseamnd o structura prevazuta cu echipamente
pentru transbordarea intre cel putin doua moduri de transport sau intre doua sisteme
feroviare diferite si pentru depozitarea temporara a marfurilor, cum ar fi terminale in
porturi interioare sau maritime, de-a lungul cdilor navigabile interioare, n
aeroporturi, precum si terminale feroviar-rutiere, inclusiv platforme de logistica
multimodale, astfel cum se mentioneaza in Regulamentul (UE) 2021/1153;

(n) ,»platforma logisticd” Tnseamna o zona care este direct conectatd la infrastructura de
transport a retelei transeuropene de transport, care include cel putin un terminal de
marfa si permite desfasurarea unor activitati logistice;

(o) ,plan de mobilitate urbanad durabild” (PMUD) inseamnd un document de planificare

..........

interiorul zonei urbane functionale (inclusiv in zonele de transfer) pentru persoane,
intreprinderi si bunuri;

(p) ,moduri active” inseamna transportul de persoane sau de marfuri, prin mijloace
nemotorizate, pe baza activitatii fizice umane;

2 Directiva 2021/... de revizuire a Directivei 2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului din
7 iulie 2010 privind cadrul pentru implementarea sistemelor de transport inteligente in domeniul
transportului rutier si pentru interfetele cu alte moduri de transport (JO L [...]).
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()

,»sisteme TIC Tn domeniul transporturilor” inseamna sisteme si aplicatii de tehnologie
a informatiei si comunicatiilor care utilizeaza tehnologii de informare, de
comunicare, de navigare sau de pozitionare/localizare, care permit prelucrarea,
stocarea si schimbul de date si informatii necesare pentru a gestiona in mod eficace
infrastructura, mobilitatea si traficul in cadrul retelei transeuropene de transport,
pentru a transmite informatii relevante catre autoritati si pentru a oferi servicii cu
valoare adaugata cetatenilor, expeditorilor si operatorilor, inclusiv sisteme pentru o
utilizare a retelei in conditii de rezilienta, securitate, siguranta, protectie a mediului si
eficienta din punctul de vedere al capacitatii. Acestea includ sistemele, tehnologiile si
serviciile mentionate la literele (r)-(x) si pot include, de asemenea, dispozitive de
bord, impreuna cu componentele de infrastructura corespondente;

,sistem de transport inteligent” (STI) Tnseamna un sistem astfel cum este definit la
articolul 4 alineatul (1) din Directiva 2010/40/UE a Parlamentului European si a
Consiliului din 7 iulie 2010 privind cadrul pentru implementarea sistemelor de
transport inteligente in domeniul transportului rutier si pentru interfetele cu alte

,»sisteme de monitorizare si informare privind traficul navelor maritime” (VTMIS)
inseamna sisteme implementate pentru monitorizarea si gestionarea traficului si a
transportului maritim, care utilizeaza informatii provenite de la sistemele de
identificare automata a navelor (Automatic Identification Systems of Ships — AlS),
sistemul de identificare si urmdrire a navelor la mare distantd (Long-Range
Identification and Tracking of Ships — LRIT), sistemele radar de coasta si sistemele
de radiocomunicatii, astfel cum se prevede in Directiva 2002/59/CE a Parlamentului
European si a Consiliului® si includ integrarea sistemelor nationale de informatii
maritime si de schimb prin SafeSeaNet;

»servicii de informatii fluviale” (RIS) inseamnd tehnologii ale informatier si
comunicatiilor privind cdile navigabile interioare, astfel cum sunt definite la
articolul 3 litera (a) din Directiva 2005/44/CE a Parlamentului European si a

,mediu aferent ghiseului unic european in domeniul maritim” (EMSWe) inseamna
cadrul juridic si tehnic pentru transmiterea electronicd a informatiilor legate de
obligatiile de raportare aplicabile in cazul escalelor in port efectuate in Uniune, care
consta intr-o retea de ghisee unice nationale in domeniul maritim si alte componente
armonizate, astfel cum se prevede in Regulamentul (UE) 2019/1239 al Parlamentului

(n
moduri de transport®>;
(s)
(t)
Consiliului?’;
(u)
European si al Consiliului?®;
25

26

27

28

Directiva 2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 7 iulie 2010 privind cadrul pentru
implementarea sistemelor de transport inteligente In domeniul transportului rutier si pentru interfetele
cu alte moduri de transport (JO L 207, 6.8.2010, p. 1).

Directiva 2002/59/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 27 iunie 2002 de instituire a unui
sistem comunitar de monitorizare si informare privind traficul navelor maritime si de abrogare a
Directivei 93/75/CEE a Consiliului (JO L 208, 5.8.2002, p. 10).

Directiva 2005/44/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 7 septembrie 2005 privind
serviciile de informatii fluviale (RIS) armonizate pe cdile navigabile interioare de pe teritoriul
Comunititii (JO L 255, 30.9.2005, p. 152).

Regulamentul (UE) 2019/1239 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2019 de
stabilire a unui mediu aferent ghiseului unic european in domeniul maritim si de abrogare a
Directivei 2010/65/UE (JO L 198, 25.7.2019, p. 64).
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(v)

(w)

v)

(2)

(aa)

(ab)

(ac)

,»sistem de management al traficului aerian/sistem de servicii de navigatie aeriand”
(sistemul ATM/ANS — Air Traffic Management / Air Navigation Service System)
inseamna sistemele si componentele utilizate pentru furnizarea managementului
traficului aerian sau a serviciilor de navigatie aeriand sau a ambelor;

,Sistem european de management al traficului feroviar” (European Rail Traffic
Management System — ERTMS) inseamna sistemul definit la punctul 2.2 din anexa la
Regulamentul (UE) 2016/919 al Comisiei®®;

,,sistem de comunicare radio ERTMS” inseamnd ERTMS de nivel 2 sau de nivel 3
care utilizeazd comunicatiile radio pentru a transmite autorizatii de circulatie unui
tren, in conformitate cu Regulamentul (UE) 2016/919 al Comisiei®’;

»sisteme de clasa B” inseamnd sisteme preexistente de protectie a trenurilor si de
comunicatii radio de voce, astfel cum sunt definite la punctul 2.2 din anexa la
Regulamentul (UE) 2016/919 al Comisiei;

»port maritim” inseamnd un spatiu terestru si maritim in care se regasesc
infrastructura si echipamentele necesare, in principal, primirii navelor, incércarii si
descarcarii acestora, depozitarii marfurilor, receptiei si livrarii marfurilor respective,
precum si imbarcarii si debarcarii pasagerilor, echipajului si a altor persoane si orice
alta infrastructura necesara pentru operatorii de transport in cadrul zonei portuare;

»transport maritim pe distante scurte” inseamna circulatia marfurilor si a persoanelor
pe mare ntre porturi situate in apele geografice ale statelor membre sau intre un port
situat Tn apele statelor membre si un port situat in apele unei tari terte invecinate care
au tarm la marile cuprinse intre frontierele care delimiteaza Uniunea;

»informatii electronice referitoare la transportul de marfuri” (eFTI) inseamna
comunicarea electronicd, intre operatorii economici si autoritdtile competente, a
informatiilor de reglementare in conformitate cu Regulamentul (UE) 2020/1056 al
Parlamentului European si al Consiliului®;

,,Cerul unic european” (Single European Sky — SES) inseamna procedurile instituite
in temeiul Regulamentelor (CE) nr. 549/2004%, (CE) nr.550/2004%, (CE)
nr. 551/2004%* si (UE) 2018/1139% ale Parlamentului European si ale Consiliului
avand drept obiective consolidarea normelor de sigurantd a traficului aerian,
contributia la dezvoltarea durabild a sistemului de transport aerian si Tmbundtatirea
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Regulamentul (UE) 2016/919 al Comisiei din 27 mai 2016 privind specificatia tehnicd de
interoperabilitate referitoare la subsistemele de control-comanda si semnalizare ale sistemului feroviar
in Uniunea Europeana (JO L 158, 15.6.2016, p. 1).

Regulamentul (UE) 2016/919 al Comisiei din 27 mai 2016 privind specificatia tehnicad de
interoperabilitate referitoare la subsistemele de control-comanda si semnalizare ale sistemului feroviar
in Uniunea Europeana (JO L 158, 15.6.2016, p. 1).

Regulamentul (UE) 2020/1056 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 iulie 2020 privind
informatiile electronice referitoare la transportul de marfuri (JO L 249, 31.7.2020, p. 33).

Regulamentul (CE) nr. 549/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 10 martie 2004 de
stabilire a cadrului pentru crearea cerului unic european (JO L 96, 31.3.2004, p. 1).

Regulamentul (CE) nr. 550/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 10 martie 2004 privind
prestarea de servicii de navigatie aeriana in cerul unic european (JO L 96, 31.3.2004, p. 10).
Regulamentul (CE) nr. 551/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 10 martie 2004 privind
organizarea si utilizarea spatiului aerian in cerul unic european (JO L 96, 31.3.2004, p. 20).
Regulamentul (UE) 2018/1139 al Parlamentului European si al Consiliului din 4 iulie 2018 privind
normele comune In domeniul aviatiei civile si de infiintare a Agentiei Uniunii Europene pentru
Siguranta Aviatiei (JO L 212, 22.8.2018, p. 1).
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(ad)

(ae)
(af)

(ag)

(ah)

(ai)
(aj)

(ak)

(al)

(am)

(an)

performantelor generale ale managementului traficului aerian si ale serviciilor de
navigatie aeriana pentru traficul aerian general;

,vertiport” inseamnd o zond utilizatd pentru aterizarea si decolarea aeronavelor cu
decolare si aterizare verticala (vertical take-off and landing — VTOL);

»Spatioport” inseamna o instalatie pentru testarea si lansarea vehiculelor spatiale;

»proiectul SESAR” inseamna un proiect in cadrul programului de cercetare privind
ATM 1in contextul Cerului unic european, pilonul tehnologic al cadrului privind
Cerul unic european (SES);

,proiect feroviar european” inseamna un proiect al intreprinderii comune pentru caile
ferate ale Europei sau al predecesoarei acesteia, Shift2Rail,

,plan general european de management al traficului aerian” inseamna principalul
instrument de planificare pentru modernizarea ATM, care defineste prioritatile de
dezvoltare si implementare necesare pentru realizarea SESAR, astfel cum a fost
aprobat prin Decizia 2009/320/CE a Consiliului®;

»structura de guvernanta a transportului feroviar de marfa” inseamna organismele de
guvernantd mentionate la articolul 8 din Regulamentul (UE) nr. 913/2010;

»intretinere” Tnseamna activitati care trebuie intreprinse in mod regulat, periodic sau
in situatii de urgentd pentru ca activul sd poatd fi utilizat pe parcursul duratei sale
preconizate de exploatare, in aceleasi conditii de functionare si de sigurantd, in
conformitate cu prezentul regulament;

,,analiza de rentabilitate socioeconomica” Inseamnd o evaluare ex-ante cuantificata a
valorii unui proiect, realizatd pe baza unei metodologii recunoscute, care tine seama
de toate beneficiile si costurile sociale, economice, climatice si de mediu relevante.
Analiza beneficiilor si costurilor climatice si de mediu trebuie sa se bazeze pe
evaluarea impactului asupra mediului efectuata in temeiul Directivei 2011/92/UE a
Parlamentului European si a Consiliului®’;

»combustibili alternativi” inseamna combustibili alternativi astfel cum sunt definiti la
articolul 2 alineatul (3) din Regulamentul (UE) [...] [privind instalarea infrastructurii
pentru combustibili alternativi];

»Spatiu de parcare sigur si securizat” inseamnd un spatiu de parcare accesibil
conducdtorilor auto care efectueazd operatiuni de transport de marfuri sau de
persoane, care indeplineste cerintele prevazute la articolul 8a alineatul (1) din
Regulamentul (CE) nr. 561/2006 al Parlamentului European si al Consiliului® si care
a fost certificat in conformitate cu standardele si procedurile Uniunii, in temeiul
articolului 8a alineatul (2) din regulamentul respectiv;

»sistem de cantdrire in mers” Tnseamna un sistem automat amplasat pe infrastructura
rutierd in scopul identificarii vehiculelor sau ansamblurilor de vehicule in circulatie

36

37

38

Decizia 2009/320/CE a Consiliului din 30 martie 2009 de aprobare a Planului general european de
management al traficului aerian al proiectului de cercetare privind ATM 1n contextul cerului unic
european (SESAR) (JO L 95, 9.4.2009, p. 41).

Directiva 2011/92/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 13 decembrie 2011 privind
evaluarea efectelor anumitor proiecte publice si private asupra mediului (JO L 26, 28.1.2002, p. 1).
Regulamentul (CE) nr. 561/2006 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 martie 2006 privind
armonizarea anumitor dispozitii ale legislatiei sociale in domeniul transporturilor rutiere (JO L 102,
11.4.2006, p. 1).
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asupra carora existd suspiciuni de depasire a limitelor de greutate relevante, in
conformitate cu Directiva 96/53/CE a Parlamentului European si a Consiliului®.

Articolul 4
Obiectivele retelei transeuropene de transport

1. Obiectivul general al dezvoltarii retelei transeuropene este de a institui o retea
multimodala la nivelul Uniunii, la standarde inalte de calitate.

2. Reteaua transeuropeand de transport consolideaza coeziunea sociald, economica si
teritorialda a Uniunii si contribuie la crearea unui spatiu european unic al
transporturilor care sa fie durabil, eficient si rezilient, sd sporeascd beneficiile
utilizatorilor sai si sd sprijine cresterea favorabild incluziunii. Aceasta demonstreaza
o valoare adaugata europeana prin contributia la realizarea obiectivelor prezentate n
urmatoarele patru categorii:

(@) durabilitate, prin:

(i) promovarea mobilitatii cu emisii zero in conformitate cu obiectivele
relevante ale Uniunii de reducere a emisiilor de COz;

(if) facilitarea utilizarii pe scara mai largd a unor moduri de transport mai
durabile, inclusiv prin dezvoltarea in continuare a unei retele de transport
feroviar de calatori pe distante lungi de mare viteza si a unei retele de
transport feroviar de marfa pe deplin interoperabild, a unei retele fiabile
de transport pe cdi navigabile interioare si a unei retele de transport
maritim pe distante scurte la nivelul Uniunii;

(iii) cresterea protectiei mediului;

(iv) reducerea costurilor externe, inclusiv a celor legate de mediu, sanatate,
congestionare a traficului si accidente;

(v) cresterea securitdtii energetice;
(b) coeziune, prin:

(i) accesibilitatea si conectivitatea tuturor regiunilor Uniunii, inclusiv a
regiunilor ultraperiferice si a altor regiuni indepartate, insulare, periferice
si a celor muntoase, precum si a zonelor slab populate;

(i)  reducerea decalajului care exista intre statele membre in ceea ce priveste
calitatea infrastructurii;

(iii) coordonarea eficienta, atat pentru traficul de calatori, cat si pentru traficul
de marfa, si existenta unor conexiuni intre infrastructura de transport
pentru traficul pe distante lungi, pe de o parte, si pentru traficul regional
st local si serviciile de transport in nodurile urbane, pe de alta parte;

3% Directiva 96/53/CE a Consiliului din 25 iulie 1996 de stabilire, pentru anumite vehicule rutiere care
circuld in interiorul Comunitatii, a dimensiunilor maxime autorizate in traficul national si international
si a greutatii maxime autorizate in traficul international (JO L 235, 17.9.1996, p. 59).
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(©)

(d)

(iv)

o infrastructura de transport care sa reflecte situatiile specifice din
diferite parti ale Uniunii si care sa prevada o acoperire echilibrata a
tuturor regiunilor europene;

eficientd, prin:

(i)

(i)

(iii)

(iv)

(v)

(vi)
(vii)

eliminarea blocajelor de infrastructura si remedierea legaturilor lipsa atat
in cadrul infrastructurilor de transport, cat si la punctele de conexiune
dintre acestea, pe teritoriile statelor membre si intre acestea;

eliminarea blocajelor de natura functionald, administrativd, tehnicd si
operationala in materie de interoperabilitate, inclusiv a lacunelor in
materie de digitalizare;

interoperabilitatea retelelor nationale, regionale si locale de transport;

integrarea optima si interconectarea tuturor modurilor de transport,
inclusiv Tn nodurile urbane;

promovarea unui transport eficient din punct de vedere economic si de
buna calitate, care contribuie la promovarea cresterii economice si a

......

competitivitatii,

utilizarea mai eficientd a infrastructurilor noi si a celor existente aflate Tn
functiune;

aplicarea unor concepte tehnologice si operationale inovatoare, intr-un
mod rentabil;

cresterea beneficiilor pentru toti utilizatorii sai, prin:

(i)

(i)

(iii)

(iv)

(vi)

.....

acestora in materie de mobilitate si transport, tinand seama in special de
nevoile persoanelor aflate in situatii de vulnerabilitate, inclusiv ale
persoanelor cu handicap sau cu mobilitate redusa si ale persoanelor care
locuiesc in regiuni indepartate, inclusiv regiuni ultraperiferice si insule;

asigurarea unor standarde de siguranta si securitate de inaltd calitate,
inclusiv a calitatii serviciilor pentru utilizatori, atat pentru transportul de
caldtori, cat si pentru transportul de marfa;

stabilirea unor cerinte privind infrastructura, in special in domeniul
interoperabilitatii, sigurantei si securitatii, care asigurd calitatea, eficienta
st durabilitatea serviciillor de transport accesibile si1 la preturi
convenabile;

sprijinirea mobilitatii adaptate la schimbarile climatice si reziliente la
pericolele naturale si la dezastrele provocate de om si care asigurd
punerea eficientd si rapidd in practicd a serviciillor de urgentd si de
salvare, inclusiv pentru persoanele cu handicap sau cu mobilitate redusa;

asigurarea rezilientei infrastructurii, in special pe tronsoanele
transfrontaliere;

oferirea unor solutii alternative de transport, inclusiv utilizand alte
moduri de transport, in cazul perturbarilor la nivelul retelei.
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Articolul 5

Retea eficienta din punctul de vedere al utilizarii resurselor si protectia mediului

Reteaua transeuropeand de transport trebuie planificatd, dezvoltatd si exploatata intr-
un mod eficient din punctul de vedere al utilizarii resurselor, ih conformitate cu
cerintele de mediu aplicabile la nivelul Uniunii si la nivel national, prin:

(@) dezvoltarea de noi infrastructuri, imbunatatirea si intretinerea infrastructurii de
transport existente, In special prin includerea intretinerii pe intreaga durata de
viatad a infrastructurii in faza de planificare a constructiei sau a imbundtatirii
infrastructurii, precum si prin mentinerea in functiune a infrastructurii;

(b) optimizarea integrarii si interconectrii infrastructurii;

(c) instalarea infrastructurii de reincarcare si realimentare pentru combustibili
alternativi;

(d) implementarea de noi tehnologii si sisteme TIC in domeniul transporturilor
avand drept scop mentinerea sau imbunatatirea performantei infrastructurii;

(e) optimizarea utilizarii infrastructurii, in special prin gestionarea eficientd a
capacitatii si a traficului;

(f) luarea in considerare a unor posibile sinergii cu alte retele, in special cu retelele
transeuropene de energie sau de telecomunicatii;

(g) dezvoltarea unei infrastructuri verzi, durabile si reziliente la schimbarile
climatice, vizand reducerea la minimum a impactului negativ asupra sanatatii
cetatenilor care traiesc la nivelul retelei, asupra mediului, precum si a
degradarii ecosistemelor;

(h) luarea in considerare in mod adecvat a rezilientei retelei de transport si a
infrastructurii acesteia, In ceea ce priveste atat schimbarile climatice, cat si
pericolele naturale si dezastrele provocate de om, precum si perturbarile
intentionate in vederea abordarii acestor provocari,

(i) rezilienta infrastructurii, in special pe tronsoanele transfrontaliere, asigurand
reactia si redresarea rapida in urma perturbarilor traficului.

In contextul planificarii si dezvoltarii retelei transeuropene de transport, statele
membre pot adapta alinierea detaliata a rutelor tronsoanelor in limitele indicate la
articolul 56 alineatul (1) litera (e), luand in considerare circumstantele specifice din
diferitele parti ale Uniunii, cum ar fi caracteristicile topografice ale regiunilor in
cauza si considerentele de mediu, asigurand 1n acelasi timp respectarea dispozitiilor
prezentului regulament.

Evaluarea de mediu a planurilor si proiectelor se efectueaza in conformitate cu
Directiva 92/43/CEE a Consiliului®® si cu Directivele 2000/60/CE*!, 2001/42/CE*?,
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Directiva 92/43/CEE a Consiliului din 21 mai 1992 privind conservarea habitatelor naturale si a
speciilor de fauna si flora sélbatica (JO L 206, 22.7.1992, p. 7).
Directiva 2000/60/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 octombrie 2000 de stabilire a

unui cadru de politicd comunitard in domeniul apei (JO L 327, 22.12.2000, p. 1).

Directiva 2001/42/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 27 iunie 2001 privind evaluarea
efectelor anumitor planuri si programe asupra mediului (JO L 197, 21.7.2001, p. 30).
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2002/49/CE*®, 2009/147/CE* si 2011/92/UE ale Parlamentului European si ale
Consiliului*®. Tn cazul proiectelor de interes comun pentru care evaluarea de mediu
nu a fost inca efectuata la data intrarii in vigoare a prezentului regulament, aceasta ar
trebui sa includa si evaluarea conformitatii cu principiul de ,,a nu aduce prejudicii
semnificative”.

Articolul 6
Dezvoltarea treptata a retelei transeuropene de transport

Reteaua transeuropeana de transport este dezvoltata treptat in trei etape: finalizarea
unei retele centrale pana la 31 decembrie 2030, a unei retele centrale extinse pana in
31 decembrie 2040 si a retelei globale pana la 31 decembrie 2050. Aceasta se
realizeaza, in special, prin implementarea unei structuri pentru reteaua respectiva,
bazatd pe o abordare metodologica coerentd si transparentd, constind intr-o retea
globala si intr-o retea centrald si o retea centrald extinsd, cu noduri de transport si
urbane ca puncte de legatura intre retelele de trafic pe distante lungi si retelele de
transport regional si local.

Reteaua globald cuprinde toate infrastructurile de transport existente si planificate ale
retelei transeuropene de transport, precum si masuri de promovare a utilizarii
eficiente si durabile din punct de vedere social si ecologic a acestei infrastructuri.

Reteaua centrald si reteaua centrala extinsd cuprind acele parti ale retelei
transeuropene de transport dezvoltate Th mod prioritar pentru realizarea obiectivelor
de dezvoltare a retelei transeuropene de transport.

Articolul 7
Coridoarele europene de transport

Coridoarele europene de transport sunt alcdtuite din parti ale retelei transeuropene de
transport care au cea mai mare importantd strategica pentru dezvoltarea unor fluxuri durabile
s1 multimodale de transport de marfuri si de persoane in Europa, precum si pentru dezvoltarea
unei infrastructuri interoperabile de 1naltd calitate si a performantei operationale.

Articolul 8
Proiecte de interes comun

Proiectele de interes comun contribuie la dezvoltarea retelei transeuropene de
transport, prin crearea de noi infrastructuri de transport, prin modernizarea
infrastructurilor de transport existente sau prin masuri de promovare a utilizarii
eficiente a retelei din punctul de vedere al resurselor.

Un proiect de interes comun:
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Directiva 2002/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 25 iunie 2002 privind
evaluarea si gestiunea zgomotului ambiental (JO L 189, 18.7.2002, p. 12).

Directiva 2009/147/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 30 noiembrie 2009 privind
conservarea pasdrilor salbatice (JO L 20, 26.1.2010, p. 7).

Directiva 2011/92/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 13 decembrie 2011 privind
evaluarea efectelor anumitor proiecte publice si private asupra mediului (JO L 26, 28.1.2012, p. 1).
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(@) contribuie la indeplinirea obiectivelor din cel putin doud dintre cele patru
categorii prevazute la articolul 4;

(b) are viabilitate economica, pe baza unei analize de rentabilitate socioeconomica;
(c) are o valoare adaugata europeana demonstrata.

Un proiect de interes comun inglobeaza intregul sau ciclu, inclusiv studiile de
fezabilitate si procedurile de autorizare, construirea, punerea in aplicare si evaluarea.

Statele membre iau toate masurile necesare pentru a se asigura ca proiectele se
deruleazd in conformitate cu dreptul relevant al Uniunii si cu dreptul intern, in
special cu actele juridice ale Uniunii in materie de mediu, protectia climei, siguranta,
securitate, concurentd, ajutoare de stat, achizitii publice, sdndtate publicd si
accesibilitate, precum si cu legislatia Tn domeniul nediscriminarii.

Comisia poate solicita statelor membre, prin intermediul unui act de punere in
aplicare, sd instituie o entitate unicd pentru construirea si gestionarea proiectelor
transfrontaliere de interes comun in domeniul infrastructurii. Coordonatorul european
relevant are statut de observator in consiliul de administratie sau de supraveghere sau
in cadrul ambelor entitati unice.

Articolul 9
Cooperarea cu tarile terte

Uniunea poate coopera cu tarile invecinate cu scopul de a conecta reteaua
transeuropeand de transport la retelele lor de infrastructura in vederea consolidarii
cresterii economice i a competitivitatii, in special pentru:

(@) promovarea extinderii sferei de aplicare a politicii privind reteaua
transeuropeand de transport la tarile terte;

(b) asigurarea legaturii dintre reteaua transeuropeand de transport si retelele de
transport ale tdrilor terte la punctele de trecere a frontierei, pentru garantarea
fluiditatii fluxurilor de trafic, a verificdrilor la frontierd, a supravegherii
frontierelor si a altor proceduri de control la frontiera;

(c) finalizarea infrastructurii de transport din tari terte care face legatura intre parti
ale retelei transeuropene de transport din Uniune;

(d) promovarea interoperabilitatii dintre reteaua transeuropeand de transport si
retelele tarilor terte;

(e) facilitarea transportului maritim si promovarea rutelor de transport maritim pe
distante scurte cu tarile terte;

(f)  facilitarea transportului pe céi navigabile interioare cu tarile terte;

(g) facilitarea transportului aerian cu tarile terte, cu scopul de a promova
competitivitatea si cresterea economicd eficientd si durabild, inclusiv
extinderea Cerului unic european si o mai bund cooperare in materie de
gestionare a traficului aerian;

(h)  conectarea si punerea in aplicare a sistemelor TIC in domeniul transporturilor
in aceste tari.
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Anexa IV prezinta harti indicative ale retelei transeuropene de transport extinse la
anumite tari invecinate, indicand, dupa caz, o retea centrald si o retea globald in
conformitate cu criteriile prevazute in prezentul regulament.

CAPITOLUL 11

DISPOZITII GENERALE

Articolul 10

Dispozitii generale privind reteaua centrala, reteaua centrala extinsa si reteaua globala

1.

Reteaua centrald, reteaua centrald extinsa si reteaua globala:
(@) sunt cele indicate pe hartile din anexa I si in listele din anexa lI;
(b) suntindicate Tn continuare prin descrierea componentelor infrastructurii;

(c) 1indeplinesc cerintele privind infrastructurile de transport stabilite in prezentul
capitol si in capitolele III si IV;

(d) constituie baza pentru identificarea proiectelor de interes comun.

Reteaua centrald si reteaua centrald extinsa cuprind acele parti ale retelei globale
dezvoltate Tn mod prioritar pentru realizarea obiectivelor politicii privind reteaua
transeuropeanda  de  transport.  Trimiterile la  ,reteaua centrald” din
Regulamentul (UE) 2021/1153 se interpreteaza ca incluzand ,reteaua centrala
extinsd”, astfel cum este definitd in prezentul regulament. Trimiterile la ,reteaua
centrala” din Regulamentul (UE) [...] [privind instalarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi] se interpreteaza ca trimiteri la ,,reteaua centrala”, astfel cum
este definitd In prezentul regulament. Trimiterile la ,reteaua globala” din
Regulamentul (UE) [...] [privind instalarea infrastructurii pentru combustibili
alternativi] se interpreteaza ca trimiteri la ,,reteaua centrald extinsa” si la ,,reteaua
globala”, astfel cum sunt definite in prezentul regulament.

Nodurile retelei sunt prevazute in anexa II si includ nodurile urbane, aeroporturile,
porturile maritime si interioare, precum si terminalele feroviar-rutiere.

Statele membre adopta masurile adecvate pentru dezvoltarea retelei centrale, a retelei
centrale extinse si a retelei globale, In vederea respectarii dispozitiilor relevante ale
prezentului regulament pana la datele prevazute la articolul 6 alineatul (1), cu
exceptia cazului in care se prevede altfel in prezentul regulament.

Articolul 11
Dispozitii generale privind coridoarele europene de transport
Coridoarele europene de transport sunt cele indicate pe hartile din anexa IlI.

Statele membre adopta masurile adecvate pentru dezvoltarea coridoarelor europene
de transport, in vederea respectarii dispozitiilor prezentului regulament, pana la
31 decembrie 2030 pentru infrastructura acestora care face parte din reteaua centrala,
cu exceptia cazului in care se prevede altfel, si pana la 31 decembrie 2040 pentru
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infrastructura acestora care face parte din reteaua centrala extinsd, cu exceptia
cazului Tn care se prevede altfel.

Comisia este imputernicitd sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 60 din
prezentul regulament pentru a modifica alinierea coridoarelor europene de transport
din anexa III la prezentul regulament, pentru a tine seama, in special, de dezvoltarea
principalelor fluxuri comerciale si de trafic sau de modificarile substantiale la nivelul
retelei.

Articolul 12

Prioritati generale pentru reteaua centrala, reteaua centrala extinsa si reteaua globala
1.

In contextul dezvoltarii retelei centrale, a retelei centrale extinse si a retelei globale,
se acorda prioritate generald masurilor necesare pentru:

(@) intensificarea activitatilor de transport de marfuri si de persoane prin moduri de
transport mai durabile, In vederea reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera
generate de transporturi;

(b) asigurarea unui nivel sporit de accesibilitate si conectivitate pentru toate
regiunile Uniunii, tindnd seama totodatd de coeziunea teritoriald si sociald,
precum si de situatia specificd a regiunilor ultraperiferice si a altor regiuni
indepartate, insulare, periferice si muntoase, precum si a zonelor slab populate;

(c) asigurarea integrarii optime a modurilor de transport si a interoperabilitatii
dintre acestea;

(d) remedierea legaturilor lipsd si inldturarea blocajelor, in special in cazul
tronsoanelor transfrontaliere;

(e) implementarea infrastructurii necesare asigurarii unei circulatii fara sincope a
vehiculelor cu emisii zero;

(f)  promovarea utilizarii eficiente si durabile a infrastructurii si, dupa caz,
cresterea capacitatii;

(g) mentinerea in functiune a infrastructurii existente si imbunatatirea sau
mentinerea nivelului sdu de calitate In ceea ce priveste siguranta, securitatea,
eficienta sistemului de transport si a operatiunilor de transport, rezistenta la
schimbarile climatice si la dezastre, performanta de mediu si continuitatea
fluxurilor de trafic;

(h) imbunatatirea calitatii serviciilor si a conditiilor sociale pentru lucratorii din
cu handicap sau cu mobilitate redusa si pentru alte persoane aflate in situatii de
vulnerabilitate;

(i) implementarea si instalarea sistemelor TIC pentru transport.

Pentru completarea masurilor prevazute la alineatul (1), se acorda o atentie deosebita
masurilor necesare pentru:

(@) contributia la reducerea emisiilor din transporturi si la sporirea securitatii
energetice prin promovarea utilizarii vehiculelor si a navelor cu emisii zero si a
combustibililor regenerabili cu emisii scazute de dioxid de carbon, prin
instalarea infrastructurii corespunzatoare pentru combustibili alternativi;
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(b)
(©)
(d)

atenuarea expunerii zonelor urbane la efectele negative ale tranzitului feroviar
si rutier;

eliminarea barierelor de ordin administrativ, tehnic si operational, in special in
ceea ce priveste interoperabilitatea retelei transeuropene de transport;

optimizarea utilizarii infrastructurii, in special prin gestionarea eficientd a
capacitatii si a traficului, precum si prin cresterea performantei operationale.

Articolul 13

Prioritati generale pentru coridoarele europene de transport

Tn contextul dezvoltirii coridoarelor europene de transport, se acordd prioritate generald
masurilor necesare pentru:

1.

(a)
(b)

(©)
(d)
(€)
(f)

(@)

dezvoltarea unei retele de transport feroviar de marfa de inalta performanta si
pe deplin interoperabile la nivelul Uniunii;

dezvoltarea unei retele de transport feroviar de calatori de inalta performanta,
pe deplin interoperabile si de mare viteza, care sa conecteze nodurile urbane la
nivelul Uniunii;

dezvoltarea unui sistem fard sincope al infrastructurii aviatice, maritime si in
materie de cai navigabile interioare;

dezvoltarea unei retele de drumuri sigure si securizate, care beneficiaza de o
capacitate suficienta de infrastructuri pentru combustibili alternativi;

dezvoltarea unor solutii imbunatatite in materie de transport multimodal si
interoperabil;

integrarea intermodald a intregului lant logistic, interconectandu-se eficient n
nodurile urbane si de transport;

implementarea infrastructurii necesare asigurdrii unei circulatii fard sincope a
vehiculelor cu emisii zero.

CAPITOLUL I
DISPOZITII SPECIFICE
SECTIUNEA 1

Infrastructura de transport feroviar

Articolul 14

Componente ale infrastructurii

Infrastructura de transport feroviar cuprinde, in special:

(@)

linii de cale ferata, inclusiv:

(i) fire de cale ferata;
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(b)

(©)

(d)

©)
()
)
(h)

(if) macazuri;

(i) treceri la nivel;

(iv) linii secundare;

(v) tuneluri;

(vi) poduri;

(vii) infrastructura pentru atenuarea impactului asupra mediului;

gari, in conformitate cu prevederile anexei I, pentru transferul calatorilor in
cadrul modului de transport feroviar, precum si intre modul de transport
feroviar si alte moduri de transport;

infrastructuri de servicii feroviare, altele decat statiile de calatori, astfel cum
sunt definite la articolul 3 alineatul (11) din Directiva 2012/34/UE a
Parlamentului European si a Consiliului®®, in special statii de triaj, statii de
formare a trenurilor, infrastructuri de manevrare, linii de garare, infrastructuri
de intretinere, alte infrastructuri tehnice, cum ar fi instalatii de curatare si de
spalare, infrastructuri de interventie si de realimentare cu combustibil; de
asemenea, include instalatii de schimbare automatd a ecartamentului pentru
transportul feroviar;

rute de acces feroviar si conexiuni feroviare pe ultimul kilometru cu terminale
multimodale de marfa conectate pe calea feratd, inclusiv in aeroporturi si
porturi interioare si maritime, precum si infrastructuri de servicii feroviare;

elemente de control-comanda si semnalizare de cale;
infrastructura energetica de cale;

echipamente conexe;

sisteme TIC in domeniul transporturilor.

Printre echipamentele tehnice asociate liniilor de cale feratd se pot numadra sistemele
de electrificare, echipamentele pentru urcarea si coborarea caldtorilor si pentru
incdrcarea si descdrcarea marfurilor Tn gari si terminale, precum si tehnologii
inovatoare in faza de implementare.

Articolul 15

Cerinte privind infrastructura de transport pentru reteaua globala

Statele membre se asigura ca infrastructura feroviara a retelei globale:

(@)

(b)

respecta dispozitiile Directivei (UE) 2016/797 a Parlamentului European si a
Consiliului*’ si masurile sale de punere in aplicare, cu scopul de a asigura
interoperabilitatea retelei globale;

respectd cerintele specificatiilor tehnice de interoperabilitate (STI) adoptate 1n
temeiul articolelor 4 si 5 din Directiva (UE) 2016/797, in conformitate cu
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Directiva 2012/34/EU a Parlamentului European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind
instituirea spatiului feroviar unic european (JO L 343, 14.12.2012, p. 32).

Directiva (UE) 2016/797 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind
interoperabilitatea sistemului feroviar in Uniunea Europeana (JO L 138, 26.5.2016, p. 44).
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procedura prevazuta la articolul 7 alineatul (1) literele (b), (c), (d) si (e) din
directiva respectiva,

(c) respectd cerintele prevazute in Regulamentul (UE) [...] [privind instalarea
infrastructurii pentru combustibili alternativi].

Statele membre se asigurd cd infrastructura feroviard a retelei globale, inclusiv
conexiunile mentionate la articolul 14 alineatul (1) litera(d), pana la
31 decembrie 2050:

(@) este complet electrificata in ceea ce priveste liniile de cale ferata si, in masura
in care acest lucru este necesar pentru operatiunile trenurilor electrice, in ceea
ce priveste liniile secundare;

(b) stabileste ecartamentul nominal al caii pentru liniile feroviare noi la 1 435 mm,
cu exceptia cazurilor In care noua linie este o extensie a unei retele al carei
ecartament este diferit i care este detasatd de principalele linii feroviare din
Uniune;

(c) permite, fara o autorizatie speciala, o sarcina pe osie de cel putin 22,5 tone;

(d) permite, fara o autorizatic speciald, exploatarea trenurilor de marfd cu o
lungime a trenului de cel putin 740 m [inclusiv locomotiva (locomotivele)].
Aceastd cerintd este indeplinitd daca sunt respectate cel putin urmatoarele
conditii:

(i) pe tronsoanele cu linie dubla, trenurilor de marfa cu o lungime de cel putin
740 m 1i se poate aloca cel putin 50 % din trasele pentru trenurile de marfa si
cel putin doua trase pe ora si directie;

(ii) pe tronsoanele cu o singura linie, trenurilor de marfa cu o lungime de cel
putin 740 m |i se poate aloca cel putin o trasa la fiecare doua ore si pe directie;

(e) asigura un standard de cel putin P400 in conformitate cu punctul 1.1.1.1.3.5 din
tabelul 1 din anexa la Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/777 al
Comisiei®8, fird nicio cerintd suplimentard pentru autorizatia speciali de a
furniza servicii.

Se aplica urmatoarele scutiri:

(@) retelele izolate sunt exceptate de la cerintele prevazute la alineatul (2)
literele (a), (¢), (d) si (e);

(b) la cererea unui stat membru, in cazuri justificate iIn mod corespunzator,
Comisia poate acorda alte derogdri prin intermediul unor acte de punere in
aplicare in ceea ce priveste cerintele mentionate la alineatul (2). Orice cerere de
derogare se bazeazd pe o analizd de rentabilitate socioeconomicd si pe 0
evaluare a impactului asupra interoperabilitatii. O derogare trebuie sa respecte
cerintele prevazute in Directiva (UE) 2016/797 a Parlamentului European si a
Consiliului®®, si fie coordonati si conveniti cu statul membru (statele membre)
fnvecinat(e), dupa caz.
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Regulamentul de punere n aplicare (UE) 2019/777 al Comisiei din 16 mai 2019 privind specificatiile

comune pentru registrul de infrastructura feroviara si de abrogare a Deciziei de punere 1in
aplicare 2014/880/UE (JO L 1391, 27.5.2019, p. 312).

Directiva (UE) 2016/797 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind
interoperabilitatea sistemului feroviar in Uniunea Europeana (JO L 138, 26.5.2016, p. 44).
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Articolul 16

Cerinte privind infrastructura de transport pentru reteaua centrala si reteaua centrala

extinsa

Statele membre se asigurd ca infrastructura feroviara a retelei centrale si a retelei
centrale extinse respecta dispozitiile articolului 15 alineatul (1).

Statele membre se asigurd ca infrastructura feroviard a retelei centrale extinse,
inclusiv conexiunile mentionate la articolul 14 alineatul (1) litera (d), pana Ia
31 decembrie 2040:

(@) 1indeplineste cerintele prevazute la articolul 15 alineatul (2) literele (a)-(e) si pe
cele referitoare la o viteza operationald minima constanta pe linie de 100 km/h
pentru trenurile de marfa care circuld pe liniile aferente transportului de
marfuri din cadrul retelei centrale extinse;

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

() permite o viteza minima constantd pe linie de 160 km/h pentru trenurile de
calatori care circuld pe liniile aferente transportului de calatori din cadrul
retelei centrale extinse;

Tn contextul construirii sau modernizarii unei linii aferente transportului de
calatori din cadrul retelei centrale extinse sau a anumitor tronsoane ale
acesteia, statele membre efectueazd un studiu pentru a analiza fezabilitatea si
relevanta economica a unor viteze mai mari $i construiesc sau modernizeaza in
consecinta linia, pentru transportul de mare viteza, in cazul in care fezabilitatea
si relevanta economicd a acestuia sunt demonstrate.

Statele membre se asigurd ca infrastructura feroviara a retelei centrale, inclusiv
conexiunile mentionate la articolul 14 alineatul (1) litera(d), panda Ila
31 decembrie 2030:

(@) 1indeplineste cerintele prevazute la articolul 15 alineatul (2) literele (a)-(d) si pe
cele referitoare la o viteza operationald minima constanta pe linie de 100 km/h
pentru trenurile de marfa care circula pe liniile aferente transportului de
marfuri din cadrul retelei centrale;

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

Statele membre se asigurd ca infrastructura feroviara a retelei centrale, inclusiv
conexiunile mentionate la articolul 14 alineatul (1) litera(d), pana Ila
31 decembrie 2040:

(@) 1indeplineste cerinta prevazuta la articolul 15 alineatul (2) litera (e) privind
liniile aferente transportului de marfuri din cadrul retelei centrale;

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

Se aplicd urmatoarele scutiri:
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(@) retelele izolate sunt exceptate de la cerintele prevazute la alineatele (2), (3) si
(4);

(b) la cererea unui stat membru, in cazuri justificate in mod corespunzator,
Comisia poate acorda alte derogari prin intermediul unor acte de punere in
aplicare in ceea ce priveste cerintele mentionate la alineatele (2)-(4). Orice
derogare se bazeazd pe o analizd de rentabilitate socioeconomica si pe o
evaluare a impactului asupra interoperabilitatii. O derogare trebuie sa respecte
cerintele prevazute in Directiva (UE) 2016/797, sa fie coordonata si convenita
cu statul membru (statele membre) invecinat(e), dupa caz.

Articolul 17
Sistemul european de management al traficului feroviar

1. Statele membre se asigura ca infrastructura feroviara a retelei centrale extinse si a
retelei globale, inclusiv conexiunile mentionate la articolul 14 alineatul (1) litera (d),
pana la 31 decembrie 2040:

(@) este echipata cu sistemul ERTMS;
(b) sunt scoase din functiune sistemele de clasa B.

2. Statele membre se asigurd ca infrastructura feroviara a retelei centrale, inclusiv
conexiunile mentionate la articolul 14 alineatul (1) litera (d), indeplineste cerintele
prevazute la alineatul (1) litera (a) pana la 31 decembrie 2030.

3. Statele membre se asigura ca infrastructura feroviara a retelei centrale, inclusiv
conexiunile mentionate la articolul 14 alineatul (1) litera (d), indeplineste cerintele
prevazute la alineatul (1) litera (b) pana la 31 decembrie 2040.

4. Statele membre se asigurd ca infrastructura feroviard a retelei centrale, a retelei
centrale extinse si a retelei globale, inclusiv conexiunile mentionate la articolul 14
alineatul (1) litera (d), este echipata cu sistemul de comunicare radio ERTMS pana la
31 decembrie 2050.

S. Statele membre se asigura cd infrastructura feroviara a retelei centrale, a retelei
centrale extinse si a retelei globale, inclusiv conexiunile mentionate la articolul 14
alineatul (1) litera (d), este echipata cu sistemul de comunicare radio ERTMS pana la
31 decembrie 2025, in cazul construirii unei noi linii sau al modernizarii sistemului
de semnalizare.

6. La cererea unui stat membru, in cazuri justificate Tn mod corespunzator, Comisia
poate acorda derogari prin intermediul unor acte de punere in aplicare in ceea ce
priveste cerintele mentionate la alineatele (1)-(5). Orice cerere de derogare se
bazeazd pe o analizd de rentabilitate socioeconomica si pe o evaluare a impactului
asupra interoperabilitatii. O derogare trebuie sd respecte cerintele prevazute in
Directiva (UE) 2016/797 a Parlamentului European si a Consiliului®®, si fie
coordonata si convenitd cu statul membru (statele membre) invecinat(e), dupa caz.

50 Directiva (UE) 2016/797 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind
interoperabilitatea sistemului feroviar in Uniunea Europeana (JO L 138, 26.5.2016, p. 44).
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Articolul 18
Cerinte operationale pentru coridoarele europene de transport

1. Statele membre se asigura ca, pana la 31 decembrie 2030, calitatea serviciilor
furnizate de administratorii de infrastructura intreprinderilor feroviare, cerintele
tehnice si operationale pentru utilizarea infrastructurii si procedurile legate de
controalele la frontierd nu constituie o piedicd in calea indeplinirii urmatoarelor
valori-tinta de catre performanta operationalda a serviciilor de transport feroviar de
marfa furnizate la nivelul liniilor de transport feroviar de marfa din cadrul
coridoarelor europene de transport:

(@) pentru fiecare tronson transfrontalier intern al Uniunii, timpul de stationare in
cazul tuturor trenurilor de marfd care trec frontiera nu depdseste, In medie,
15 minute. Timpul de stationare in cazul unui tren pe un tronson transfrontalier
inseamna timpul suplimentar total de tranzit care poate fi atribuit existentei
punctului de trecere a frontierei, indiferent de cauzele subiacente, cum ar fi
controalele si procedurile politienesti la frontiera sau considerentele de natura
infrastructurald, operationald, tehnica si administrativd, farda a lua in
considerare timpul care nu poate fi atribuit trecerii frontierei, cum ar fi
procedurile operationale efectuate in cadrul infrastructurilor situate in
apropierea punctului de trecere a frontierei, dar care nu sunt legate in mod
intrinsec de acesta;

(b)  cel putin 90 % dintre trenurile de marfa care traverseaza cel putin o frontiera a
unui coridor european de transport ajung la destinatie sau la frontiera externa a
Uniunii daca destinatia lor se afld n afara Uniunii, la ora programata sau cu o
intarziere mai mica de 30 de minute.

2. Statele membre modifica, dupa caz, acordurile de naturd contractuald mentionate la
articolul 30 din Directiva 2012/34/UE si adopta masurile corespunzatoare in
conformitate cu Regulamentul (UE) nr.913/2010 pentru a atinge valorile-tinta
prevazute la primul paragraf literele (a) si (b).

Articolul 19
Prioritati suplimentare pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare

Tn promovarea proiectelor de interes comun legate de infrastructura feroviara, si in plus fata
de prioritatile generale stabilite la articolele 12 si 13, se acorda atentie urmatoarelor aspecte:

(@) atenuarea impactului zgomotului si al vibratiilor cauzate de transportul
feroviar, in special prin intermediul unor masuri vizdnd materialul rulant si
infrastructura, inclusiv bariere fonice;

(b) imbunatatirea sigurantei trecerilor la nivel;

(c) dupa caz, conectarea infrastructurii de transport feroviar cu infrastructura
porturilor cailor navigabile interioare;

(d) sub rezerva analizei de rentabilitate socioeconomica, dezvoltarea infrastructurii
pentru o lungime a trenului mai mare de 740 m si o sarcina pe osie de pana la
1500 m si 25,0 t in contextul construirii si modernizarii liniilor de cale ferata
destinate traficului de marfa;

(e) dezvoltarea si implementarea tehnologiilor inovatoare pentru ciile ferate,
sprijinindu-se in special pe activitatea intreprinderii Shift2Rail si a
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(f)

(9)

intreprinderilor comune pentru caile ferate ale Europei, in special exploatarea
automata a trenurilor, gestionarea avansatd a traficului si conectivitatea digitala
pentru calatori, pe baza sistemului ERTMS si a cuplelor automate digitale,
precum si a conectivitatii 5G;

in contextul construirii sau modernizarii infrastructurii feroviare, asigurarea

.....

scopul de a promova modurile active de transport;

dezvoltarea unor tehnologii inovatoare privind combustibilii alternativi pentru
caile ferate, cum ar fi hidrogenul pentru tronsoanele care sunt exceptate de la
cerinta de electrificare.

SECTIUNEA 2

INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT PE CAI NAVIGABILE INTERIOARE

Articolul 20
Componente ale infrastructurii

Infrastructura pe cai navigabile interioare cuprinde, in special:

(a)
(b)
(©)
(d)

(€)

(f)
9)

(h)
(i)
)

(k)

rauri;
canale;
lacuri;

infrastructuri conexe, precum ecluze, ascensoare, poduri, rezervoare si masurile
aferente de prevenire a inundatiilor si a secetei si de atenuare a consecintelor
acestora, care pot avea un impact pozitiv asupra navigatiei pe cai navigabile
interioare;

cal navigabile de acces si conexiuni pe ultimul kilometru cu terminale
multimodale de marfa conectate prin cdi navigabile interioare, in special in
porturi interioare $i maritime;

locuri de ancorare si de repaus;

porturi interioare, inclusiv infrastructura portuara de baza sub forma de bazine
interioare, pereti de chei, dane, debarcadere, docuri, diguri, rambleuri,
infrastructuri de valorificare a terenului si infrastructura necesara pentru
operatiunile de transport in interiorul zonei portuare si in afara acesteia;

echipamente conexe;
sisteme TIC Tn domeniul transporturilor, inclusiv RIS;

conexiunile porturilor interioare cu celelalte moduri de transport din cadrul
retelei transeuropene de transport;

infrastructura legata de instalatiile pentru combustibili alternativi, astfel cum
este definita in Regulamentul (UE) [...] [privind instalarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi];
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(I)  infrastructura necesara pentru operatiunile ,,fard deseuri” si pentru masurile
privind economia circulara.

Echipamentele asociate ale cailor navigabile interioare pot include echipamentele
pentru descarcarea si incarcarea marfurilor si depozitarea bunurilor in porturile
interioare. Echipamentele asociate pot include, in special, sisteme de propulsie si de
operare care reduc poluarea, ca de pildd poluarea apei si a aerului, consumul
energetic si intensitatea emisiilor de dioxid de carbon. Acestea pot include, de
asemenea, instalatii de preluare a deseurilor, instalatii de racordare la reteaua
electricd terestra si alte infrastructuri pentru combustibili alternativi pentru instalatii
de furnizare si de generare, precum si de colectare a uleiurilor uzate, dar si
echipamente pentru spargerea ghetii, pentru servicii hidrologice, pentru dragarea caii
navigabile, a portului si a cdilor de acces 1n porturi pentru a asigura navigabilitatea
acestora pe tot parcursul anului.

Un port interior este considerat parte din reteaua globala in cazul in care indeplineste
urmatoarele conditii:

(@) transbordeaza anual un volum de marfuri de peste 500 000 de tone. Volumul
anual total al marfurilor transbordate se bazeaza pe cea mai recenta medie pe
trei ani disponibila, pe baza statisticilor publicate de Eurostat;

(b) este situat pe reteaua de cai navigabile interioare din cadrul retelei
transeuropene de transport.

Articolul 21
Cerinte privind infrastructura de transport pentru reteaua globala

Statele membre se asigura ca, pana la 31 decembrie 2050, porturile interioare din
reteaua globala:

(@) sunt conectate la infrastructura rutiera sau feroviara,

(b) ofera cel putin un terminal multimodal de marfd deschis tuturor operatorilor si
utilizatorilor, fara discriminare, si care aplicd tarife transparente si
nediscriminatorii;

(c) sunt echipate cu instalatii pentru imbunatitirea performantelor de mediu ale
navelor in porturi, inclusiv instalatii de preluare, instalatii de degazare, masuri
de reducere a zgomotului, masuri de reducere a poludrii aerului si a apei.

Statele membre se asigura cd infrastructura pentru combustibili alternativi este
instalata in porturile interioare in conformitate cu cerintele Regulamentului (UE) [...]
[privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi].

Articolul 22
Cerinte privind infrastructura de transport pentru reteaua centrala

Statele membre se asigurd ca porturile interioare din reteaua centrala indeplinesc
cerintele prevazute la articolul 21 alineatul (1) literele (a) si (b) pana la
31 decembrie 2030 si cerintele prevazute la articolul 21 alineatul (1) litera (c) pana la
31 decembrie 2040.

Statele membre se asigura cd reteaua de cdi navigabile interioare, inclusiv
conexiunile mentionate la articolul 20 alineatul (1) litera (e), este intretinutd astfel
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incat sa permitd navigarea eficientd, fiabild si sigurd pentru utilizatori, prin asigurarea
unor cerinte si niveluri minime de servicii pentru cdile navigabile si prin prevenirea
deteriordrii acestor cerinte minime sau a oricaruia dintre criteriile sale de baza
definite (conditii de navigare corespunzatoare).

Statele membre se asigura, in special, ca:

(@) raurile, canalele, lacurile, porturile interioare si cdile de acces ale acestora
asigura o adancime a canalului navigabil de cel putin 2,5 m si o inaltime
minima sub podurile care nu sunt mobile de cel putin 5,25 m la niveluri de
referintda definite ale apei, care sunt depasite un numar definit de zile pe an in
medie statistica;

Nivelurile de referintd ale apei se stabilesc pe baza numarului de zile pe an in care
nivelul efectiv al apei a depasit nivelul de referintd specificat al apei. Comisia
adopta acte de punere in aplicare in care se precizeazd nivelurile de referinta ale
apei mentionate la paragraful anterior pentru fiecare bazin hidrografic in parte.
Respectivele acte de punere 1n aplicare se adopta in conformitate cu procedura de
examinare mentionata la articolul 59 alineatul (3).

Atunci cand specificd nivelurile de referinta ale apei, Comisia tine seama de
cerintele stabilite in conventiile internationale si in acordurile incheiate intre statele
membre.

(b) Statele membre publica pe un site web accesibil publicului numarul de zile pe
an, astfel cum se mentioneaza la litera (a), in care nivelul efectiv al apei
depéseste sau nu atinge nivelul de referinta specificat al apei pentru adancimea
canalului de navigatie, precum si timpii medii de asteptare la fiecare ecluza;

(c) operatorii de ecluze se asigura ca acestea sunt exploatate si intretinute astfel
incat timpul de asteptare sa fie redus la minimum;

(d) raurile, canalele si lacurile sunt echipate cu RIS pentru toate serviciile, in
conformitate cu Directiva 2005/44/CE>?, astfel Tncat sa se asigure informarea in
timp real a utilizatorilor la nivel transfrontalier.

La cererea unui stat membru, in cazuri justificate in mod corespunzator, Comisia
poate acorda, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, derogari de la
cerintele minime mentionate la alineatul (3) litera (a). Orice cerere de derogare se
bazeaza pe o analiza de rentabilitate socioeconomica, pe evaluarea constrangerilor
specifice de naturd geografica sau a constrangerilor semnificative de naturd fizica
si/sau pe evaluarea impactului potential negativ asupra mediului si a biodiversitatii.

Deteriorarea cerintelor minime cauzatd de actiunea umana directa sau de lipsa de
diligenta in ceea ce priveste intretinerea retelei de cdi navigabile interioare nu este
consideratd un caz care justificd acordarea unei derogari.

Statelor membre li se poate acorda o derogare in caz de forta majora. Statele membre
readuc conditiile de navigatie la starea anterioara de indata ce situatia o permite.

Directiva 2005/44/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 7 septembrie 2005 privind
serviciile de informatii fluviale (RIS) armonizate pe caile navigabile interioare de pe teritoriul

Comunitatii (JO L 255, 30.9.2005, p. 152).
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Orice cerere de derogare este coordonatd si convenita cu statul membru (statele
membre) invecinat(e), dupa caz.

5. Comisia adopta acte de punere 1n aplicare in care se stabilesc cerinte ce completeaza
cerintele minime stabilite in conformitate cu alineatul (3) litera (a) al doilea paragraf,
pentru fiecare bazin hidrografic in parte. Aceste cerinte pot fi legate in special de:

(@) parametri complementari pentru caile navigabile specifice raurilor cu curgere
libera;

(b) specificatii pentru infrastructura cailor navigabile interioare;

(c) specificatii pentru infrastructura porturilor interioare;

(d) zone de ancorare si servicii adecvate pentru utilizatorii comerciali;

(e) instalarea unei infrastructuri energetice alternative pentru a asigura accesul la
combustibili alternativi la nivelul Tntregului coridor;

(f)  cerinte privind aplicatiile digitale ale retelei si procesele de automatizare;

(9) rezilienta infrastructurii la schimbarile climatice, la pericolele naturale si la
dezastrele provocate de om sau la perturbarile intentionate;

(h) introducerea si promovarea de noi tehnologii si inovatii pentru combustibili si
sisteme de propulsie cu consum de energie fara emisii de dioxid de carbon.

Actul de punere in aplicare mentionat la primul paragraf se adopta in conformitate cu
procedura de examinare mentionata la articolul 59 alineatul (3).

6. Comisia asigurd o abordare coerenta in materie de aplicare a conditiilor de navigare
corespunzitoare in Uniune si poate adopta orientiri in acest sens. In contextul
stabilirii cerintelor minime pentru literele (e) si (f), Comisia se asigurd ca
interoperabilitatea dintre bazinele hidrografice nu este compromisa.

Articolul 23
Prioritati suplimentare pentru dezvoltarea infrastructurii cailor navigabile interioare

In promovarea proiectelor de interes comun legate de infrastructurile ciilor navigabile
interioare si in plus fatd de prioritdtile generale stabilite la articolele 12 si 13, se acorda atentie
urmdtoarelor aspecte:

(@) dupd caz, atingerea unor standarde mai ridicate de modernizare a cailor
navigabile existente si de creare de noi cdi navigabile, pentru a respecta
cerintele pietei;

(b) adoptarea unor masuri de prevenire a inundatiilor si a secetei si de atenuare a
consecintelor acestora;

(c) promovarea transportului durabil, sigur si securizat pe caile navigabile
interioare, inclusiv in nodurile urbane;

(d) modernizarea si extinderea capacitatii infrastructurii necesare pentru
operatiunile de transport atat in interiorul, cat si in afara zonei portuare;

(e) promovarea si dezvoltarea masurilor de imbunatitire a performantei de mediu a
transportului pe cai navigabile interioare si a infrastructurii de transport,
inclusiv a navelor cu emisii zero si cu emisii scdzute, precum si a masurilor de
atenuare a impactului asupra corpurilor de apa si a biodiversitatii dependente
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de apa, in conformitate cu cerintele aplicabile in temeiul dreptului Uniunii sau
al acordurilor internationale relevante.

SECTIUNEA 3

INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT MARITIM SI1 SPATIUL MARITIM EUROPEAN

Articolul 24
Componente ale infrastructurii

Spatiul maritim european conecteaza si integreaza componentele maritime descrise la
alineatul (2) cu reteaua terestra prin crearea sau modernizarea rutelor de transport
maritim pe distante scurte intre doud sau mai multe porturi maritime de pe teritoriul
Uniunii sau intre unul sau mai multe porturi de pe teritoriul Uniunii $i un port situat
pe teritoriul unei tari terte invecinate avidnd un tarm la marile cuprinse intre
frontierele care delimiteaza Uniunea, precum si prin dezvoltarea porturilor maritime
de pe teritoriul Uniunii si a conexiunilor lor cu hinterlandul pentru a asigura o
integrare eficientd, viabila si durabild cu alte moduri de transport.

Spatiul maritim european consta in:

(@) infrastructura de transport maritim in zona portuara a retelei centrale si a celei
globale;

(b) actiuni cu beneficii extinse care nu sunt legate de anumite porturi si de care
spatiul maritim european si industria maritimd beneficiaza In mare masura,
cum ar fi sprijinirea activitatilor care asigura navigabilitatea pe tot parcursul
anului (spargerea ghetii), sistemele TIC in domeniul transporturilor si studiile
hidrografice.

Infrastructura de transport maritim mentionata la alineatul (2) litera (a) cuprinde, in
special:

(@) porturi maritime, inclusiv infrastructura necesara pentru operatiuni de transport
n interiorul zonei portuare;

(b) infrastructura portuard de baza, cum ar fi bazine interioare, pereti de chei, dane,
debarcadere, docuri, diguri, rambleuri si infrastructuri de valorificare a
terenului;

(c) canale maritime;

(d) dispozitive de asistenta la navigatie;

(e) cdide acces in port, senale navigabile si ecluze;
() diguri sparge-val;

(9) conexiunile porturilor cu reteaua transeuropeana de transport a celorlalte
moduri de transport;

(h) sisteme TIC in domeniul transporturilor, inclusiv EMSWe si VITMIS;
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(i) infrastructura legatd de instalatiile pentru combustibili alternativi, astfel cum
este definitd in Regulamentul (UE) [...] [privind instalarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi];

(J) echipamente asociate, printre care se numara, in special, echipamente pentru
gestionarea traficului si a incarcdturilor, pentru reducerea efectelor negative
asupra mediului, pentru imbunatatirea eficientei energetice, pentru reducerea
zgomotului si utilizarea combustibililor alternativi, precum si echipamente care
asigurd navigabilitatea pe tot parcursul anului, inclusiv cele pentru spargerea
ghetii, pentru prospectari hidrologice, precum si pentru dragarea principala si
protejarea portului si a cdilor de acces in port;

(k) infrastructura necesara pentru operatiunile ,,fard deseuri” si pentru masurile
privind economia circulara.

4. Un port maritim este considerat parte din reteaua globald in cazul in care este
indeplinita cel putin una dintre urmatoarele conditii:

(@ volumul sau total anual al traficului de calatori depaseste 0,1 % din volumul
total anual al traficului de calatori la nivelul tuturor porturilor maritime ale
Uniunii. Cifra de referintd pentru acest volum total este reprezentata de cea mai
recentd medie calculatd pe trei ani disponibila si publicata de Eurostat;

(b) volumul sau total anual de marfa manipulatid — fie in vrac, fie individual —
depaseste 0,1 % din volumul total anual al marfurilor manipulate in toate
porturile maritime ale Uniunii. Cifra de referintd pentru acest volum total este
reprezentatd de cea mai recentd medie calculatd pe trei ani disponibild si
publicata de Eurostat;

(c) este situat pe o insula si reprezinta singurul punct de acces la o regiune
NUTS 3 din reteaua globala;

(d) este situat intr-o regiune ultraperiferica sau periferica, in afara unei suprafete cu
raza de 200 de km de la cel mai apropiat port din reteaua globala.

Articolul 25
Cerinte privind infrastructura de transport pentru reteaua globala
1. Statele membre se asigura ca:

a) infrastructura pentru combustibili alternativi este instalata in porturile maritime
p p
din cadrul retelei globale in conformitate cu cerintele Regulamentului (UE) [...]
[privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi];

(b) porturile maritime din cadrul retelei globale sunt echipate cu infrastructura
necesard pentru imbundtdtirea performantei de mediu a navelor in porturi,
printre altele, instalatii de preluare pentru predarea deseurilor provenite de la
nave, in conformitate cu Directiva (UE) 2019/883 a Parlamentului European si
a Consiliului®?;

52 Directiva (UE) 2019/883 a Parlamentului European si a Consiliului din 17 aprilie 2019 privind
instalatiile portuare de preluare pentru predarea deseurilor provenite de la nave, de modificare a
Directivei 2010/65/UE si de abrogare a Directivei 2000/59/CE (JO L 151, 7.6.2019, p. 116).
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(c) Sistemele VTMIS si SafeSeaNet sunt implementate in conformitate cu
Directiva 2002/59/CE;

(d) ghiseele unice nationale in domeniul maritim sunt implementate in
conformitate cu Regulamentul (UE) 2019/1239.

Statele membre se asigura ca, pana la 31 decembrie 2050:

(@) porturile maritime din cadrul retelei globale vor fi conectate la infrastructura
feroviara si rutiera si, acolo unde este posibil, la caile navigabile interioare, cu
exceptia cazurilor in care anumite constrangeri specifice de naturd geografica
ori constrangeri semnificative de natura fizica impiedica astfel de conexiuni;

(b) orice port maritim din cadrul retelei globale care deserveste traficul de marfa
oferd cel putin un terminal multimodal de marfa care este deschis tuturor
operatorilor si utilizatorilor, fara discriminare, si care aplica tarife transparente
si nediscriminatorii;

(c) canalele maritime, senalele navigabile si estuarele fac legatura intre doud mari
sau oferd acces de la mare la porturile maritime si corespund cel putin cailor
navigabile interioare ce indeplinesc cerintele prevazute la articolul 22;

(d) porturile maritime din cadrul retelei globale conectate la caile navigabile
interioare sunt echipate cu o capacitate specifica de gestionare a navelor de
navigatie interioara.

La cererea unui stat membru, 1n cazuri justificate in mod corespunzator, Comisia
poate acorda, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, derogari de la
cerintele minime mentionate la alineatul (2). Orice cerere de derogare se bazeaza pe
o analiza de rentabilitate socioeconomica, pe evaluarea constrangerilor specifice de
naturd geografica sau a constrangerilor semnificative de naturd fizica si/sau pe
evaluarea impactului potential negativ asupra mediului si a biodiversitatii.

Articolul 26
Cerinte privind infrastructura de transport pentru reteaua centrala

Statele membre se asigurd ca infrastructura de transport maritim a retelei centrale
respecta dispozitiile articolului 25 alineatul (1).

Statele membre se asigurd ca infrastructura de transport maritim a retelei centrale
indeplineste  cerintele prevazute la articolul 25 alineatul (2) pana la
31 decembrie 2030.

La cererea unui stat membru, Tn cazuri justificate in mod corespunzator, Comisia
poate acorda, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, derogari de la
cerintele minime mentionate la alineatul (2). Orice cerere de derogare se bazeaza pe
o analiza de rentabilitate socioeconomicd, pe evaluarea constrangerilor specifice de
naturd geograficd sau a constrangerilor semnificative de natura fizica si/sau pe
evaluarea impactului potential negativ asupra mediului si a biodiversitatii.

Articolul 27

Priorititi suplimentare pentru dezvoltarea infrastructurii maritime

55

RO



RO

In promovarea proiectelor de interes comun legate de infrastructura maritima si in plus fata de
prioritdtile stabilite la articolele 12 si 13, se acorda atentie urmatoarelor aspecte:

1.

(a)

(b)

(©)
(d)

(€)
(f)

(@)

imbunatatirea accesului maritim, cum ar fi diguri sparge-val, canale maritime,
senale navigabile, ecluze, dispozitive de dragare principala si de asistentd la
navigatie;

construirea sau modernizarea infrastructurii portuare de baza, cum ar fi bazine
interioare, pereti de chei, dane, debarcadere, docuri, diguri, rambleuri si
infrastructuri de valorificare a terenului;

imbunatdtirea proceselor de digitalizare si automatizare, in special in vederea
cresterii nivelului de siguranta, securitate si durabilitate;

introducerea si promovarea de noi tehnologii si inovatii pentru combustibili si
sisteme de propulsie cu consum de energie cu emisii zero si cu emisii scazute
de dioxid de carbon;

imbunatatirea rezilientei lanturilor logistice si a comertului maritim
international, inclusiv in ceea ce priveste adaptarea la schimbarile climatice;

adoptarea masurilor de reducere a zgomotului si de asigurare a eficientei
energetice;

promovarea navelor cu emisii zero si cu emisii scazute care deservesc si
efectueaza legaturi de transport maritim pe distante scurte si elaborarea
masurilor vizand imbunatatirea performantei de mediu a transportului maritim
in vederea optimizdrii escalelor in port sau a lantului de aprovizionare, in
conformitate cu cerintele aplicabile in temeiul dreptului Uniunii sau al
acordurilor internationale relevante.

SECTIUNEA 4

INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT RUTIER

Articolul 28

Componente ale infrastructurii

Infrastructura de transport rutier cuprinde, in special:

(@)

cai rutiere, inclusiv:
() poduri;

(i) tuneluri;

(i) jonctiuni,

(iv) intersectii;

(v) bretele rutiere;
(vi) benzi de urgenta;

(vii) zone de parcare si spatii de servicii, inclusiv zone de parcare sigure si
securizate pentru vehiculele comerciale;
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(viii) sisteme de cantarire in mers;

(ix) infrastructura legatd de instalatiile pentru combustibili alternativi, in
deplina conformitate cu cerintele Regulamentului (UE)[...] [privind instalarea
infrastructurii pentru combustibili alternativi];

(X) infrastructura pentru atenuarea impactului asupra mediului;
(b) echipamente conexe;
(c) sisteme TIC in domeniul transporturilor;

(d) rute de acces si conexiuni pe ultimul kilometru cu terminalele multimodale de
marfa;

(e) conexiunile terminalelor de marfa si ale platformelor logistice cu celelalte
moduri de transport din cadrul retelei transeuropene de transport;

(f)  terminale de autobuz.

Caile rutiere mentionate la alineatul (1) litera (a) sunt cele capabile sa joace un rol
important in traficul de marfa si de calatori pe distante lungi, sd integreze
principalele centre urbane si economice si sa comunice cu alte moduri de transport.

Printre echipamentele asociate cailor rutiere se pot numara in special echipamentele
pentru gestionarea traficului, informare si indrumare rutierd, pentru perceperea
taxelor de trecere sau de utilizare, pentru garantarea sigurantei rutiere, pentru
reducerea efectelor negative asupra mediului, pentru realimentare sau reincarcarea
vehiculelor cu propulsie alternativd, precum si pentru parcarea in conditii de
siguranta si securitate a vehiculelor comerciale.

Articolul 29
Cerinte privind infrastructura de transport pentru reteaua globala
Statele membre se asigura ca:

(@) siguranta infrastructurii de transport rutier este asiguratd, monitorizata si
imbunatatita, dupa caz, in conformitate cu Directiva 2008/96/CE a
Parlamentului European si a Consiliului®;

(b) caile rutiere sunt proiectate, construite sau modernizate si intretinute la cel mai
inalt nivel de sigurantd a traficului, in special prin punerea in aplicare a celor
mai recente tehnologii;

(c) caile rutiere sunt proiectate, construite sau modernizate si intretinute la cel mai
inalt nivel de protectie a mediului, inclusiv, dupa caz, prin suprafete de drum
cu emisii sonore reduse si prin colectarea, tratarea si eliberarea scurgerilor de
apa;

(d) tunelurile rutiere cu lungimea de peste 500 m respecta dispozitiile
Directivei 2004/54/CE a Parlamentului European si a Consiliului®;
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Directiva 2008/96/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 19 noiembrie 2008 privind
gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere (JO L 319, 29.11.2008, p. 59).

Directiva 2004/54/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 29 aprilie 2004 privind cerintele
minime de sigurantd pentru tunelurile din Reteaua rutiera transeuropeana (JO L 167, 30.4.2004, p. 39).
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(e) daca este necesar, interoperabilitatea sistemelor de taxare rutiera este asigurata
in conformitate cu Directiva (UE) 2019/520 a Parlamentului European si a
Consiliului® si cu Regulamentul de punere in aplicare C/2019/9080 al
Comisiei®® si cu Regulamentul delegat C/2019/8369 al Comisiei®’;

()  dupa caz, taxele de trecere sau de utilizare sunt percepute in conformitate cu
Directiva 1999/62/CE a Parlamentului European si a Consiliului®®,;

(g) orice sistem de transport inteligent cu privire la infrastructura de transport
rutier respecta dispozitiile Directivei (UE) [...] privind cadrul pentru
implementarea sistemelor de transport inteligente si este implementat in
conformitate cu actele delegate adoptate in temeiul directivei respective®;

(h) infrastructura pentru combustibili alternativi este instalata la nivelul retelei de
drumuri in conformitate cu cerintele Regulamentului (UE) [...] [privind
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi].

Statele membre se asigura ca, pana la 31 decembrie 2050, infrastructura rutiera a
retelei globale indeplineste urméatoarele cerinte:

(@) calea rutiera este proiectatd, construita sau modernizata in mod special pentru
traficul rutier si:

(1) cu exceptia punctelor speciale sau a anumitor situatii temporare, este
prevazutd cu parti carosabile separate pentru cele doua directii de trafic,
separate intre ele printr-o banda despartitoare care nu este destinata
traficului sau, in mod exceptional, prin alte mijloace;

(i) nu se intersecteaza la acelasi nivel cu niciun drum, cu nicio cale ferata
sau linie de tramvai, pistd de biciclete sau cale pietonala si

(ili) nu deserveste proprietatile care o marginesc.

(b) spatiile de servicii sunt disponibile la o distantd maxima de 60 km unul de
celalalt, asigurdnd suficient spatiu de parcare, echipamente de sigurantd si
securitate, precum si infrastructuri adecvate, inclusiv instalatii sanitare, care sa
raspunda nevoilor unei forte de munca diversificate;

(c) zonele de parcare sigure si securizate sunt disponibile la o distantd maxima de
100 km una de cealalta, asigurand un spatiu de parcare suficient pentru
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Directiva (UE) 2019/520 a Parlamentului European si a Consiliului din 19 martie 2019 privind
interoperabilitatea sistemelor de taxare rutierd electronica si facilitarea schimbului transfrontalier de
informatii cu privire la neplata taxelor rutiere in cadrul Uniunii (JO L 91, 29.3.2019, p. 45).
Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2020/204 al Comisiei din 28 noiembrie 2019 privind
obligatiile detaliate ale furnizorilor serviciului european de taxare rutierd electronica, continutul minim
al declaratiei privind domeniul serviciului european de taxare rutierd electronica, interfetele electronice
si cerintele pentru elementele constitutive de interoperabilitate si de abrogare a Deciziei 2009/750/CE
(JO L 43,17.2.2020, p. 49).

Regulamentul Delegat (UE) 2020/203 al Comisiei din 28 noiembrie 2019 privind clasificarea
vehiculelor, obligatiile utilizatorilor serviciului european de taxare rutiera electronica, cerintele privind
elementele constitutive de interoperabilitate si criteriile minime de eligibilitate pentru organismele
notificate (JO L 43, 17.2.2020, p. 41).

Directiva 1999/62/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 17 iunie 1999 de aplicare a taxelor
la vehiculele grele de marfa pentru utilizarea anumitor infrastructuri (JO L 187, 20.7.1999, p. 42).
Directiva 2021/... de revizuire a Directivei 2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului din
7 iulie 2010 privind cadrul pentru implementarea sistemelor de transport inteligente in domeniul
transportului rutier si pentru interfetele cu alte moduri de transport (JO L [...]).
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vehiculele comerciale si respectdnd cerintele prevazute la articolul 8
alineatul (1) litera (a) din Regulamentul (UE) 2020/1054;

(d) sistemele de cantarire in mers sunt instalate la o distanta maxima de 300 km
unul de celalalt. Sistemele de cantarire in mers permit identificarea vehiculelor
si a ansamblurilor de vehicule asupra carora exista suspiciuni de depasire a
greutatilor maxime autorizate prevazute in Directiva 96/53/CE.

Statele membre asigurd, pana la 31 decembrie 2030, instalarea sau utilizarea
mijloacelor de detectare a evenimentelor sau a conditiilor legate de siguranta si
colectarea datelor relevante in materie de trafic rutier, in scopul furnizarii de
informatii minime universale Tn materie de trafic legate de siguranta rutiera, astfel
cum sunt definite in Regulamentul delegat (UE) 886/2013 al Comisiei®..

La cererea unui stat membru, in cazuri justificate in mod corespunzator, Comisia
poate acorda, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, derogari de la cerinta
mentionata la alineatul (2) litera (a), n special in cazul in care densitatea traficului nu
depaseste 10 000 de vehicule pe zi In ambele directii sau in cazul in care existd
constrangeri specifice de naturd geografica ori constrangeri semnificative de natura
fizica, in conditii corespunzatoare de sigurantd. Orice cerere de derogare se bazeaza
pe o analiza de rentabilitate socioeconomica, pe evaluarea constrangerilor specifice
de natura geografica sau a constrangerilor semnificative de naturd fizica si/sau pe
evaluarea impactului potential negativ al investitiilor asupra mediului si a
biodiversitatii.

Articolul 30

Cerinte privind infrastructura de transport pentru reteaua centrala si reteaua centrala

extinsa

Statele membre se asigurd cd infrastructura rutierd a retelei centrale si a retelei
centrale extinse respecta dispozitiile articolului 29 alineatul (1).

Statele membre se asigurd cd infrastructura rutierd a retelei centrale si a retelei
centrale extinse indeplineste cerintele prevazute la articolul 29 alineatul (2)
literele (a), (c) si (d) pana la 31 decembrie 2040.

Statele membre se asigura ca infrastructura rutiera a retelei centrale si a retelei
centrale extinse indeplineste cerintele prevazute 1a articolul 29 alineatul (2) litera (b)
pana la 31 decembrie 2030.

Statele membre se asigurd ca infrastructura rutierd a retelei centrale indeplineste
cerintele prevazute la articolul 29 alineatul (3) pana la 31 decembrie 2025.
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Regulamentul (UE) 2020/1054 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 iulie 2020 de
modificare a Regulamentului (CE) nr.561/2006 in ceea ce priveste cerintele minime referitoare la
duratele de conducere zilnice si sdptdmanale maxime, pauzele minime si perioadele de repaus zilnic si
saptamanal si a Regulamentului (UE) nr. 165/2014 in ceea ce priveste pozitionarea prin intermediul
tahografelor (JO L 249, 31.7.2020, p. 1).

Regulamentul delegat (UE) nr.886/2013 al Comisiei din 15 mai 2013 de completare a
Directivei 2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste datele si
procedurile pentru furnizarea catre utilizatori, in mod gratuit, atunci cand este posibil, a unor informatii
minime universale in materie de trafic referitoare la siguranta rutiera (JO L 247, 18.9.2013, p. 6).
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5. La cererea unui stat membru, in cazuri justificate in mod corespunzitor, Comisia
poate acorda, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, derogéri de la cerinta
mentionata la articolul 29 alineatul (2) litera (a), in special in cazul in care densitatea
traficului nu depaseste 10 000 de vehicule pe zi in ambele directii sau in cazul in care
existd constrangeri specifice de natura geografica ori constrangeri semnificative de
naturd fizica, in conditii corespunzatoare de sigurantd. Orice cerere de derogare se
bazeaza pe o analizd de rentabilitate socioeconomica, pe evaluarea constrangerilor
specifice de naturd geograficad sau a constrangerilor semnificative de naturd fizica
si/sau pe evaluarea impactului potential negativ al investitiilor asupra mediului si a
biodiversitatii.

Articolul 31
Prioritati suplimentare pentru dezvoltarea infrastructurii rutiere

In promovarea proiectelor de interes comun legate de infrastructura rutiera si in plus fata de
prioritatile generale stabilite la articolele 12 si 13, se acorda atentie urmatoarelor aspecte:

() 1imbunatatirea si promovarea sigurantei rutiere, luand in considerare nevoile
utilizatorilor vulnerabili si ale utilizatorilor drumurilor in 1Intreaga lor
diversitate, n special ale persoanelor cu mobilitate redusa;

(b) reducerea congestiondrii pe drumurile existente, in special prin gestionarea
inteligenta a traficului, inclusiv prin tarife sau taxe de congestionare dinamice,
care variaza in functie de momentul zilei sau al saptamanii ori in functie de
anotimp;

(c) introducerea de tehnologii inovatoare pentru a imbundtati controlul
conformitatii cu cadrul juridic al Uniunii in domeniul transportului rutier,
inclusiv instrumente inteligente si automatizate de asigurare a respectarii
legislatiei si infrastructura de comunicatii 5G;

(d) 1in contextul construirii sau modernizarii infrastructurii rutiere, asigurarea

.....

scopul de a promova modurile active de transport.

SECTIUNEA 5

INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT AERIAN

Articolul 32
Componente ale infrastructurii
1. Infrastructura de transport aerian cuprinde, in special:
(@) spatiul aerian, rute si cai aeriene;

(b) aeroporturi, inclusiv infrastructura si echipamentele necesare pentru
operatiunile la sol si de transport in interiorul zonei aeroportuare, al
vertiporturilor si al spatioporturilor;
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(©)

(d)
(e)

()

(9)

conexiunile aeroporturilor cu celelalte moduri de transport din cadrul retelei
transeuropene de transport;

sistemele ATM/ANS si echipamentele conexe, inclusiv echipamentele spatiale;

infrastructura legatd de combustibilii alternativi si alimentarea cu energie
electricd a aeronavelor stationare, astfel cum sunt definite 1n
Regulamentul (UE) [...] [privind instalarea infrastructurii pentru combustibili
alternativi];

infrastructura pentru productia la fata locului de combustibili alternativi si
pentru imbunatatirea eficientei energetice si reducerea emisiilor care afecteaza
mediul climatic, inconjurdtor si fonic, generate de aeroporturi sau de operatiuni
aeroportuare conexe, cum ar fi serviciile de handling la sol, operatiunile cu
aeronave si transportul terestru de calatori,

infrastructura utilizatd pentru colectarea separatd a deseurilor, prevenirea
generarii de deseuri si activitati in domeniul economiei circulare.

2. Un aeroport este considerat parte din reteaua globala in cazul in care indeplineste cel
putin una dintre urmatoarele conditii:

(a)

(b)

pentru aeroporturile de marfa, volumul anual total al marfurilor este de cel
putin 0,2 % din volumul anual total al marfurilor din toate aeroporturile
Uniunii;

pentru aeroporturile de calatori, volumul anual total al traficului de calatori
reprezintd cel putin 0,1 % din volumul anual total al céldtorilor din toate
aeroporturile Uniunii, cu exceptia cazului in care aeroportul in cauza este situat
in afara unei raze de 100 km fatd de cel mai apropiat aeroport din reteaua
globala sau n afara unei raze de 200 km daca in regiunea in care este situat
exista o linie feroviard de mare viteza.

Volumul anual total al célatorilor si volumul anual total al marfurilor se
bazeaza pe cea mai recentd medie pe trei ani disponibild, pe baza statisticilor
publicate de Eurostat.

Articolul 33

Cerinte privind infrastructura de transport pentru reteaua centrala si reteaua globala

1. Statele membre se asigura ca:

(@)

(b)

aeroporturile retelei centrale sunt conectate la reteaua de transport feroviar pe
distante lungi, inclusiv reteaua feroviara de mare viteza, precum si la
infrastructura de transport rutier a retelei transeuropene de transport pand la
31 decembrie 2030, cu exceptia cazurilor in care anumite constrangeri
specifice de natura geografica ori constrangeri semnificative de naturd fizica
impiedica astfel de conexiuni;

aeroporturile retelei globale care Inregistreaza un volum anual total al traficului
de calatori de peste patru milioane de persoane sunt conectate la reteaua de
transport feroviar pe distante lungi, inclusiv reteaua feroviara de mare viteza,
precum si la infrastructura de transport rutier a retelei transeuropene de
transport pana la 31 decembrie 2050, cu exceptia cazurilor in care anumite
constrangeri specifice de naturd geografica ori constrangeri semnificative de
natura fizica impiedica astfel de conexiuni;
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(d)

(€)

(f)

(@)

orice aeroport situat pe teritoriul lor oferd cel putin un terminal deschis tuturor
operatorilor si utilizatorilor, fara discriminare, si care aplica tarife transparente
si nediscriminatorii;

standardele de baza comune pentru protectia aviatiei civile Impotriva actelor de
interventie ilicitd, astfel cum au fost adoptate de Uniune in conformitate cu
Regulamentul (CE) nr. 300/2008 al Parlamentului European si al Consiliului®?,
se aplica infrastructurii de transport aerian;

infrastructura pentru gestionarea traficului aerian permite implementarea
Cerului unic european, in conformitate cu Regulamentele (CE) nr. 549/2004,
(CE) nr. 550/2004, (CE) nr. 551/2004 si (UE) 2018/1139, in ceea ce priveste
operatiunile de transport aerian, cu scopul de a Tmbunatati performanta si
durabilitatea sistemului aviatic european, a normelor de punere in aplicare si a
specificatiilor in vigoare la nivelul Uniunii;

infrastructura pentru combustibili alternativi este instalatd la nivelul
aeroporturilor in  deplind conformitate cu cerintele definite 1in
Regulamentul (UE) [...] [privind instalarea infrastructurii pentru combustibili
alternativi];

infrastructura de transport aerian asigura alimentarea cu aer preconditionat a
aeronavelor stationare.

2. La cererea unui stat membru, in cazuri justificate in mod corespunzitor, Comisia
poate acorda derogdri prin intermediul unor acte de punere in aplicare in ceea ce
priveste cerintele mentionate la alineatul (1) literele (a), (b), (c) si (g). Orice cerere de
derogare se bazeaza pe o analiza de rentabilitate socioeconomica sau este legata de
constrangeri specifice de naturd geograficd sau de constrangeri semnificative de
naturd fizicd, inclusiv de inexistenta unui sistem feroviar pe teritoriul respectiv.

Articolul 34

Prioritati suplimentare pentru dezvoltarea infrastructurii de transport aerian

In promovarea proiectelor de interes comun legate de infrastructura de transport aerian si in
plus fata de prioritatile generale stabilite la articolele 12 si 13, se acorda atentie urmatoarelor

aspecte:

(@) cresterea eficientei energetice si operationale la nivelul aeroporturilor;

(b)  sprijinirea implementarii Cerului unic european si a sistemelor interoperabile,
in special a celor dezvoltate de proiectul SESAR in conformitate cu Planul
general european pentru ATM;

(c) imbunatatirea proceselor de digitalizare si automatizare, in special in vederea
cresterii nivelului de siguranta si securitate;

(d) 1imbunatatirea interconexiunilor multimodale intre acroporturi si infrastructurile
altor moduri de transport, precum si intre aeroporturi si nodurile urbane, dupa
caz;

62 Regulamentul (CE) nr. 300/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 11 martie 2008 privind

norme comune in domeniul securitatii aviatiei civile si de abrogare a Regulamentului (CE)
nr. 2320/2002 (JO L 97, 9.4.2008, p. 72).
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(€)

imbundtdtirea durabilitatii si reducerea impactului asupra mediului climatic,
inconjurdtor si fonic, in special prin introducerea de noi tehnologii si inovatii,
combustibili alternativi, aeronave cu emisii zero si cu emisii scdzute si
infrastructuri cu emisii zero si cu emisii scazute de dioxid de carbon.

SECTIUNEA 6

INFRASTRUCTURA PENTRU TERMINALE MULTIMODALE DE MARFA

Articolul 35

Identificarea terminalelor multimodale de marfa

1. Terminalele multimodale de marfa din cadrul retelei transeuropene de transport sunt
terminale:

(a)

situate 1n porturile maritime ale retelei transeuropene de transport, astfel cum
sunt enumerate in anexa Il;

(b) situate in porturile interioare ale retelei transeuropene de transport, astfel cum
sunt enumerate in anexa Il;
(c) situate in interiorul sau in vecinatatea unui nod urban;
(d) clasificate ca terminale feroviar-rutiere ale retelei transeuropene de transport,
astfel cum sunt enumerate in anexa I1.
2. Statele membre se asigura ca exista o capacitate suficientda de terminale multimodale

de marfa care deservesc reteaua transeuropeand de transport, acoperind fluxurile de
trafic actuale si viitoare, in special fluxurile care deservesc nodurile urbane, centrele
industriale, porturile si nodurile logistice.

3. In termen de doi ani de la intrarea in vigoare a prezentului regulament, statele
membre efectueaza o analiza de piata si prospectiva privind terminalele multimodale
de marfa aflate pe teritoriul lor. Aceasta analizd vizeaza cel putin:

(a)
(b)

(©)

examinarea fluxurilor actuale si viitoare de trafic al marfurilor, inclusiv
fluxurile de trafic al marfurilor transportate pe cale rutier;

identificarea terminalelor multimodale de marfa existente in cadrul retelei
transeuropene de transport de pe teritoriul lor si evaluarea necesitatii unor noi
terminale multimodale de marfd sau a unei capacitati suplimentare de
transbordare la nivelul terminalelor existente;

analizarea modului in care se poate asigura distributia adecvatd a terminalelor
multimodale de marfa avand o capacitate de transbordare adecvata pentru a
raspunde nevoilor identificate la litera (b). Sunt avute in vedere terminalele
situate in zonele de frontiera ale statelor membre invecinate.

Statele membre consulta expeditorii, operatorii de servicii logistice si transportatorii care isi
desfasoara activitatea pe teritoriul lor. In cadrul analizei efectuate, statele membre iau in
considerare rezultatele consultarii.

4. Pe baza analizei mentionate la alineatul (3), statele membre elaboreaza un plan de
actiune pentru dezvoltarea unei retele de terminale multimodale de marfa.
Rezultatele analizei si planul de actiune sunt prezentate Comisiei in termen de cel
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mult sase luni de la finalizarea analizei, impreuna cu o lista a terminalelor feroviar-
rutiere pe care statul membru propune sa le adauge in anexele I si II.

5. Un terminal feroviar-rutier este considerat parte din reteaua transeuropeand de
transport si este Tnscris in anexele I si Il in cazul in care este indeplinita cel putin una
dintre urméatoarele conditii:

(@)

(b)

(©

volumul sau anual al marfurilor transbordate depaseste, in cazul marfurilor
manipulate individual, 800 000 de tone sau, in cazul marfurilor manipulate in
vrac, 0,1 % din volumul anual total corespunzator al marfurilor manipulate in
toate porturile maritime ale Uniunii;

este principalul terminal feroviar-rutier desemnat de statul membru pentru o
regiune NUTS 2, unde nu existd niciun terminal feroviar-rutier care sa
indeplineasca cerintele prevazute la litera (a) in regiunea NUTS 2 respectiva;

este propus de statul membru Tn conformitate cu alineatul (4).

Articolul 36

Componente ale infrastructurii

Terminalele multimodale de marfa cuprind, in special:

(@) infrastructura care interconecteaza diferitele moduri de transport in interiorul
zonel unui terminal si in apropierea acesteia;

(b) echipamente precum macarale, transportoare sau alte dispozitive de
transbordare pentru deplasarea marfurilor intre diverse moduri de transport,
precum si pentru pozitionarea si depozitarea marfurilor;

(c) zone dedicate, cum ar fi zona de imbarcare, zona tampon si zona de asteptare,
zona de transbordare si benzile de conducere sau de incércare;

(d) sisteme TIC relevante pentru operatiuni eficiente la nivelul terminalelor, cum
ar fi cele care faciliteaza planificarea capacitatii infrastructurii, operatiunile de
transport, conexiunile intre moduri si transbordarea;

(e) infrastructura legata de instalatiile pentru combustibili alternativi.

Articolul 37
Cerinte privind infrastructura de transport
1. Statele membre se asigura, In mod echitabil si fara discriminare, ca terminalele

multimodale de marfa mentionate la articolul 35 alineatul (1):

(@) sunt conectate la modurile de transport disponibile in zona, acolo unde este
posibil, cu exceptia cazului in care acest lucru nu este justificat in termeni de
rentabilitate socioeconomica;

(b) sunt echipate cu cel putin o statie de reincarcare, astfel cum este definita la
articolul 2 punctul 43 din  Regulamentul (UE) [...] [privind instalarea
infrastructurii pentru combustibili alternativi], dedicatd deservirii vehiculelor
grele de marfa, pana la 31 decembrie 2030;

(c) sunt echipate cu instrumente digitale pentru a asigura, pana la

31 decembrie 2030:
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(i) operatiuni eficiente la nivelul terminalelor, cum ar fi porti fotosensibile,
un sistem de operare la nivelul terminalelor, sisteme de finregistrare
digitald a mecanicului de locomotiva la intrare/iesire, camere sau alti
senzori instalati pe echipamentele de transbordare, precum si sisteme de
camere video pe partea caii ferate;

(i) asigurarea fluxurilor de informatii in cadrul unui terminal si intre
modurile de transport aflate de-a lungul lantului logistic si al
terminalului.

2. Statele membre se asigurd, in mod echitabil si fard discriminare, cd, pana la
31 decembrie 2030, terminalele multimodale de marfd mentionate la articolul 35
alineatul (1) si care sunt conectate la reteaua feroviara pot gestiona toate tipurile de
unitati de incarcare intermodale daca sunt clasificate ca terminale intermodale si daca
efectueaza transbordari verticale.

3. Statele membre se asigurd, in mod echitabil si fard discriminare, cd, pand la
31 decembrie 2040, terminalele multimodale de marfa mentionate la articolul 35
alineatul (1) si care sunt conectate la reteaua feroviara pot facilita rularea trenurilor
cu o lungime de 740 m fara a fi necesare manevre sau, daca acest lucru nu este viabil
din punct de vedere economic, se asigurd ca sunt adoptate masuri adecvate pentru a
imbunatati eficienta operationala a rularii trenurilor cu o lungime de 740 m, cum ar fi
extinderea si electrificarea liniilor secundare de plecare si de sosire, adaptarea
sistemelor de semnalizare si imbunatatirea configuratiei sinelor.

4, Statele membre se asigurd, in mod echitabil si fard discriminare, cd, pand la
31 decembrie 2050, terminalele multimodale de marfd mentionate la articolul 35
alineatul (1) si care sunt conectate la reteaua feroviara pot opera orice tren cu o
lungime de 740 m fara a fi necesare manevre.

o. La cererea unui stat membru, in cazuri justificate Tn mod corespunzator, Comisia
poate acorda, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, derogari de la
obligatiile prevazute la alineatele (1)-(4), in cazul in care investitiile in infrastructura
nu pot fi justificate in termeni de rentabilitate socioeconomica, in special atunci cand
terminalul este situat intr-o zona cu acces restrictionat din punct de vedere spatial.

Articolul 38
Prioritati suplimentare pentru dezvoltarea infrastructurii multimodale de transport

In promovarea proiectelor de interes comun legate de infrastructura multimodald de transport
si In plus fatda de priorititile generale stabilite la articolele 12 si 13, se acordd atentie
urmatoarelor aspecte:

(@) facilitarea interconexiunilor intre diverse moduri de transport;

(b) eliminarea principalelor bariere tehnice si administrative din calea transportului
multimodal, inclusiv prin punerea in aplicare a eFTI;

(c) dezvoltarea bunei circulatii a informatiilor care sd permitd furnizarea de
servicii de transport in cadrul sistemului transeuropean de transport;

(d) facilitarea interoperabilitatii pentru schimbul de date, accesul la date si
reutilizarea datelor in cadrul modurilor de transport si intre acestea;
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(€)

promovarea, dupa caz, a faptului ca liniile secundare private din reteaua
transeuropeand de transport permit gestionarea trenurilor cu o lungime de
740 m fara a fi necesare manevre.

SECTIUNEA 7

NODURI URBANE

Articolul 39
Componente ale nodurilor urbane
1. Un nod urban cuprinde, in special:
(@) infrastructura de transport in nodul urban care face parte din reteaua

transeuropeand de transport, inclusiv rutele ocolitoare, si care sporeste
performanta retelei transeuropene de transport;

(b) punctele de acces la reteaua transeuropeana de transport, in special statiile
feroviare multimodale, terminalele multimodale de marfa, porturile sau
aeroporturile;

(c) conexiunile pe primul si ultimul kilometru intre punctele de acces si catre
acestea.

2. Nodurile urbane ale retelei transeuropene de transport sunt enumerate n anexa |l.

Articolul 40

Cerinte privind nodurile urbane

In contextul dezvoltarii retelei transeuropene de transport in noduri urbane, pentru a asigura
functionarea eficienta si fard sincope a intregii retele, statele membre asigura:

(@)

(b)

(©)

disponibilitatea infrastructurii de reincarcare si realimentare pentru
combustibili alternativi, inclusiv in platformele logistice si pentru transportul
public, in conformitate cu cerintele Regulamentului (UE)[...] [privind
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi];

pana la 31 decembrie 2025:

(1) adoptarea unui plan de mobilitate urbana durabila (PMUD) in
conformitate cu anexa V, care include in special masuri de integrare a
diverselor moduri de transport, de promovare a unei mobilitati eficiente
cu emisii zero, inclusiv a unei logistici urbane durabile si cu emisii zero,
de reducere a poluarii atmosferice si fonice si care are in vedere fluxurile
transeuropene de transport pe distante lungi;

(if) colectarea si transmiterea catre Comisie a datelor privind mobilitatea
urbana pentru fiecare nod urban in parte, care sa vizeze cel putin emisiile
de gaze cu efect de serd, congestionarea traficului, accidentele si
vatdmarile corporale, ponderea modala si accesul la serviciile de
mobilitate, precum si date privind poluarea atmosferica si fonica.
Ulterior, aceste date se transmit anual,

pana la 31 decembrie 2030:
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(d)

(i) pentru transportul de calatori: interconectarea durabild, fard sincope si
sigurd a infrastructurilor feroviare, rutiere, aeriene, a modurilor active de
transport si, dupd caz, a infrastructurilor de transport pe cdi navigabile
interioare i maritime;

(if)  pentru transportul de calatori: posibilitatea calatorilor de a avea acces la
informatii, de a-si rezerva si plati calatoriile, precum si de a-si genera
biletele prin intermediul serviciilor de mobilitate digitala multimodala;

(iii) pentru transportul de marfa: interconectarea durabild, fara sincope si
sigura a infrastructurilor feroviare, rutiere si, dupa caz, a infrastructurilor
de transport pe cai navigabile interioare, aeriene si maritime, precum si
conexiunile adecvate cu platformele si instalatiile logistice;

(iv) dezvoltarea unor noduri multimodale de calatori pentru a facilita
conexiunile pe primul si ultimul kilometru echipate cu cel putin o statie
de reincarcare, astfel cum este definita la articolul 2 punctul 43 din
Regulamentul (UE) [...] [privind instalarea infrastructurii  pentru
combustibili alternativi], dedicata deservirii vehiculelor grele de marfa;

pana la 31 decembrie 2040: dezvoltarea a cel putin unui terminal multimodal
de marfa care sa permitd o capacitate suficientd de transbordare in interiorul
nodului urban sau Tn apropierea acestuia.

Comisia adopta, in termen de cel mult un an de la intrarea in vigoare a prezentului
regulament, un act de punere in aplicare care stabileste o metodologie pentru datele
mentionate la litera (b) punctul (ii) care trebuie colectate de statele membre. Respectivul act
de punere in aplicare se adoptd in conformitate cu procedura de examinare mentionata la
articolul 59 alineatul (3).

Articolul 41

Prioritati suplimentare pentru nodurile urbane

Tn promovarea proiectelor de interes comun legate de nodurile urbane si in plus fati de
prioritatile generale stabilite la articolele 12 si 13, se acorda atentie urmatoarelor aspecte:

(a)
(b)
(©)
(d)

(€)

interconectarea fara sincope dintre infrastructura retelei transeuropene de
transport si infrastructura de transport regional si local;

atenuarea expunerii zonelor urbane la efectele negative ale tranzitului feroviar
si rutier, care poate include rute ocolitoare;

promovarea unui transport si a unei mobilitati eficiente, cu un nivel de zgomot
scazut si cu emisii zero, inclusiv crearea unor flote urbane verzi;

cresterea ponderii modale a transportului public si a modurilor active de
transport;

schimbul digital de informatii in materie de transport si trafic Intre centrele de
gestionare a traficului urban si neurban si cu entitatile care furnizeaza servicii
de informare, in conformitate cu standardele ISO/CEN.
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CAPITOLUL IV

DISPOZITII PENTRU UN TRANSPORT INTELIGENT SI REZILIENT

Articolul 42
Sisteme TIC in domeniul transporturilor

Sistemele TIC in domeniul transporturilor permit gestionarea capacititii si a
traficului si schimbul de informatii in cadrul modurilor de transport si intre acestea
pentru operatiunile de transport multimodal si pentru serviciile de transport cu
valoare adaugata, imbunatatirea rezilientei, a sigurantei, a securitatii si a
performantei operationale si de mediu, reducerea congestiondrii, precum si
simplificarea procedurilor administrative. De asemenea, sistemele TIC in domeniul
transporturilor faciliteazd conexiunea neintreruptd dintre infrastructura si activele
mobile.

Sistemele TIC in domeniul transporturilor sunt implementate la nivelul ntregii
Uniuni, pentru a asigura prezenta unui set de capacitati de bazd interoperabile in
toate statele membre.

Sistemele TIC in domeniul transporturilor mentionate la prezentul articol includ:

(@) pentru caile ferate: sistemul ERTMS, aplicatii telematice pentru serviciile de
transport de marfa si de calatori, astfel cum sunt mentionate in specificatia
tehnica de interoperabilitate, precum si alte imbundtatiri in materie de
digitalizare, in special performantele Intreprinderii Shift2Rail si ale
intreprinderilor comune pentru caile ferate ale Europei,

(b) pentru caile navigabile interioare: RIS;
(c) pentru transportul rutier: STI;

(d) pentru transportul maritim: pentru serviciile VTMIS de gestionare a traficului
maritim si pentru schimbul de informatii, mediul aferent ghiseului unic
european in domeniul maritim (EMSWe);

(e) pentru transportul aerian: sistemele ATM/ANS, in special cele care rezulta din
proiectul SESAR;

(f) pentru transportul multimodal: eFTI, spatiul european al datelor privind
mobilitatea si cadre care faciliteazd schimbul de date intre Intreprinderi pentru
transparenta si optimizarea lantului de aprovizionare.

Articolul 43
Servicii de transport de marfa durabile

Statele membre promoveaza proiectele de interes comun care, pe de o parte, ofera
servicii eficiente de transport de marfd ce utilizeazd infrastructura retelei
transeuropene de transport si, pe de altd parte, contribuie la reducerea emisiilor de
dioxid de carbon si a altor efecte negative asupra mediului si care au drept scop:

(@) imbunatatirea utilizarii durabile a infrastructurii de transport, inclusiv
gestionarea sa eficientd;
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(b)

(©)

(d)

(€)

promovarea implementarii de servicii de transport inovatoare, inclusiv prin
intermediul legaturilor de transport maritim pe distante scurte, al sistemelor
TIC in domeniul transporturilor si prin crearea infrastructurii auxiliare,
necesare pentru realizarea in principal a obiectivelor privind mediul si
siguranta ale acestor servicii, precum si prin instituirea de structuri de
guvernanta corespunzatoare;

facilitarea operatiunilor de servicii de transport multimodal, inclusiv a
fluxurilor de informatii aferente necesare, si imbunatitirea cooperarii dintre
participantii la lantul logistic, inclusiv expeditorii, operatorii, furnizorii de
servicii si clientii acestora;

stimularea eficientei in materie de resurse si a operatiunilor cu emisii scazute si
Cu emisii zero, in special in domenii precum tehnologiile, operatiunile,
tractiunea vehiculelor, condusul/propulsia, planificarea sistemelor si a
operatiunilor;

imbunatatirea legdturilor cu cele mai vulnerabile si izolate parti ale Uniunii, in
special cu regiunile ultraperiferice si cu alte regiuni indepartate, insulare,
periferice si muntoase, precum si cu zonele slab populate.

2. Statele membre promoveaza implementarea de servicii de transport inovatoare,
inclusiv prin intermediul spatiului maritim european, al sistemelor TIC si prin
crearea infrastructurii auxiliare, necesare pentru realizarea obiectivelor privind
mediul si siguranta ale acestor servicii, precum si prin instituirea de structuri de
guvernanta corespunzatoare.

Articolul 44

Noile tehnologii si inovarea

Pentru ca reteaua transeuropeand de transport sd tind pasul cu evolutiile si masurile de
implementare inovatoare de ordin tehnologic, statele membre vizeaza in special:

(a)

(b)

(©)

sprijinirea si promovarea decarbonizdrii transporturilor, prin tranzitia catre
vehicule, nave si aeronave cu emisii zero si cu emisii scazute si catre alte
tehnologii in materie de transport si de retea inovatoare si durabile, cum ar fi
hiperbucla;

stimularea eficientei energetice, introducerea solutiilor cu emisii zero si cu
emisii scdzute, inclusiv a sistemelor de alimentare cu hidrogen si energie
electricd, precum si a altor solutii noi, cum ar fi combustibilii durabili, si
punerea la dispozitie a infrastructurii corespunzatoare. Aceste infrastructuri pot
include accesul la retea si alte instalatii necesare alimentarii cu energie, pot tine
seama de interfata infrastructura-vehicul si pot ingloba sistemele TIC in
domeniul transporturilor. Infrastructura de transport poate servi drept nod
energetic deservind diverse moduri de transport;

sprijinirea adoptdrii si implementdrii de noi tehnologii digitale, in special
promovarea infrastructurii de conectivitate cu acoperire neintrerupta la nivelul
coridoarelor europene de transport, pentru a asigura cel mai inalt nivel si grad
de performanta in materie de infrastructura digitala, precum si pentru a atinge
niveluri mai ridicate de automatizare;
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(d)

(€)

()

9)

(h)
(i)
)

(k)

imbundtatirea sigurantei si durabilitdtii circulatiei persoanelor si a transportului
de marfuri;

.....

imbundtdtirea functionarii, gestiondrii, accesibilitatii, interoperabilitatii,
multimodalitatii si eficientei retelei, inclusiv prin dezvoltarea serviciilor de
mobilitate  digitala multimodala si a infrastructurii care permite
multimodalitatea fard sincope, cum ar fi conexiunile cu reteaua feroviara de
mare viteza si cu trenurile/tramvaiele urbane in aeroporturi;

promovarea unor modalitdti eficiente de furnizare, catre toti utilizatorii si
furnizorii de servicii de transport, a unor informatii accesibile si inteligibile cu
privire la interconexiuni, interoperabilitate si multimodalitate;

promovarea unor modalitati eficiente de furnizare, catre toti utilizatorii si
furnizorii de servicii de transport, a unor informatii accesibile si inteligibile cu
privire la impactul optiunilor lor in materie de transport asupra mediului;

promovarea masurilor de reducere a costurilor externe, precum congestionarea,
daunele asupra sanatatii si poluarea de orice fel, inclusiv zgomotul si emisiile;

introducerea tehnologiei in domeniul securitatii si a standardelor compatibile
de identificare in cadrul retelelor;

imbunatatirea rezilientei infrastructurii de transport la perturbari si la
schimbarile climatice prin modernizarea si proiectarea infrastructurii, precum
si prin solutii digitale, sigure din punct de vedere cibernetic, menite sa
protejeze reteaua in contextul dezastrelor naturale si al celor provocate de om;

facilitarea realizarii de noi progrese in ceea ce priveste dezvoltarea si
implementarea sistemelor TIC si a noilor tehnologii in domeniul transporturilor
in cadrul modurilor de transport si intre acestea.

Articolul 45

Infrastructura sigura si securizata

Statele membre se asigura cd infrastructura de transport ofera conditii de sigurantd si de
securitate pentru circulatia caldtorilor si a marfurilor.

Articolul 46

Rezilienta infrastructurii

1. Tn contextul planificirii infrastructurii, statele membre imbunititesc securitatea si
rezilienta infrastructurii de transport la schimbarile climatice, la pericolele naturale,
la dezastrele provocate de om, precum si la perturbarile intentionate care afecteaza
functionarea sistemului de transport al Uniunii. La punerea in aplicare a proiectelor
de interes comun, statele membre au in vedere:

(@)

(b)
(©

(d)

interdependentele, legaturile si efectele in cascada cu alte retele, cum ar fi
retelele de telecomunicatii si de energie electrica;

siguranta, securitatea si performanta in prezenta unor pericole multiple;

calitatea infrastructurii structurale pe parcursul intregului sau ciclu de viata,
acordand o atentie deosebita viitoarelor conditii climatice preconizate;

nevoile In materie de protectie civila de a reactiona la perturbari;
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(e) securitatea cibernetica si rezilienta infrastructurii, acordand o atentie deosebita
infrastructurii transfrontaliere.

Proiectele de interes comun pentru care se impune a fi efectuatd o evaluare a
impactului asupra mediului in conformitate cu Directiva 2011/92/UE trebuie sa faca
obiectul imunizarii la schimbdrile climatice. Imunizarea la schimbarile climatice se
realizeaza pe baza celor mai recente bune practici si orientari disponibile pentru a se
asigura ca infrastructurile de transport sunt reziliente la efectele negative ale
schimbarilor climatice, printr-o evaluare a vulnerabilitatii si a riscurilor climatice,
inclusiv prin masuri de adaptare relevante, precum si prin integrarea costurilor
emisiilor de gaze cu efect de serd in analiza cost-beneficiu. Aceasta cerintd nu se
aplica in cazul proiectelor pentru care evaluarea impactului asupra mediului a fost
finalizata inainte de intrarea in vigoare a prezentului regulament.

Articolul 47
Riscuri la adresa securitatii sau a ordinii publice

Statele membre notificdi Comisiei orice proiect de interes comun desfasurat pe
teritoriul lor si care implica participarea sau contributia de orice fel a unei persoane
fizice sau a unei intreprinderi dintr-o tara terta, pentru a permite evaluarea impactului
sau asupra securitdtii sau a ordinii publice in Uniune. Aceastd obligatie nu se aplica
investitiilor strdine directe notificate Comisiei si altor state membre in conformitate
cu articolul 6 alineatul (1) din Regulamentul (UE) 2019/452.

Statele membre se asigura ca informatiile notificate in temeiul alineatului (1) sunt
puse la dispozitie cu cel putin doudsprezece luni Tnainte de decizia finald privind
punerea in aplicare a proiectului de interes comun. Informatiile respective includ in
special:

(@) structura de proprietate a intreprinderii dintr-o tara terta si, dupd caz, a
intreprinderii In cadrul careia este planificatd participarea sau contributia,
inclusiv informatii privind beneficiarul real si participarea la capital;

(b) valoarea aproximativa a participarii sau a contributiei unei persoane fizice sau
a unei intreprinderi dintr-o tara terta la proiectul de interes comun si descrierea
formei si conditiilor unei astfel de participari sau contributii;

(c) produsele, serviciile si operatiunile comerciale ale persoanei fizice sau ale unei
intreprinderi dintr-o tara terta si, dupa caz, ale intreprinderii in cadrul careia
este planificatd participarea sau contributia, care afecteazd reteaua
transeuropeana;

(d) statele membre in care persoana fizica sau o intreprindere dintr-o tara terta si,
dupd caz, intreprinderea in cadrul careia este planificata participarea sau
contributia desfasoara operatiuni comerciale relevante care afecteazd reteaua
transeuropeand de transport;

(e) finantarea contributiei sau a participarii i sursa acesteia, pe baza celor mai
bune informatii aflate la dispozitia statului membru;

(f) data la care participarea este planificata sd intre in vigoare sau la care
contributia este planificata sa fie realizata.

71

RO



RO

In plus, statele membre fac demersuri pentru a furniza orice informatii, daci sunt
disponibile, relevante pentru evaluarea efectuatd de Comisie 1n temeiul
alineatului (5) al doilea paragraf literele (a), (b) si (c).

In termen de cel mult treizeci de zile calendaristice de la primirea informatiilor in
temeiul alineatului (1), Comisia poate solicita statului membru in care este planificat
proiectul de interes comun sa furnizeze informatii suplimentare. Orice solicitare de
informatii suplimentare se justifica iIn mod corespunzator, se limiteaza la informatiile
necesare pentru realizarea evaludrii in temeiul alineatului (5), este proportionald cu
scopul solicitdrii si nu constituie o sarcina inutila pentru statul membru in care este
planificat proiectul de interes comun.

Statul membru in care este planificat proiectul de interes comun se asigurd ca
informatiile suplimentare solicitate de Comisie sunt puse la dispozitia acesteia fara
intarzieri nejustificate.

Statul membru in care este planificat proiectul de interes comun poate solicita
persoanei fizice sau unei intreprinderi dintr-o tard terta sa furnizeze informatiile
mentionate la alineatele (2) si (3). Persoana fizicd sau o intreprindere dintr-o tara
tertd 1n cauza furnizeaza informatiile solicitate fard intarzieri nejustificate.

In cazul in care Comisia considera ci participarea sau contributia de orice fel a unei
persoane fizice sau a unei intreprinderi dintr-o tard tertd este de natura sa afecteze
infrastructura critica a retelei transeuropene de transport din motive de securitate sau
de ordine publica ori dispune de informatii relevante in legaturd cu participarea sau
contributia respectiva sau cu proiectul de interes comun in cauza, Comisia poate
emite un aviz adresat statului membru in care este planificat proiectul de interes
comun.

Astfel, prin ,infrastructurd critica” se intelege un element, un sistem sau o
componentd a acestuia, utilizat In scopuri de transport si aflat pe teritoriul statelor
membre, care este esential pentru mentinerea functiilor societale vitale, a sanatatii,
sigurantei, securitdtii, bunastarii sociale sau economice a persoanelor si a carui
perturbare sau distrugere ar avea un impact semnificativ intr-un stat membru ca
urmare a incapacitatii de a mentine respectivele functii.

Pentru a stabili daca participarea unei persoane fizice sau a unei intreprinderi dintr-0
tara terta este de natura sa afecteze infrastructura criticd din motive de securitate sau
de ordine publica, Comisia poate lua n considerare efectele sale potentiale, printre
altele, asupra:

(a) infrastructurii critice si a instalatiilor esentiale pentru exploatarea unei astfel de
infrastructuri, precum si asupra terenurilor si proprietdtilor imobiliare, esentiale
pentru utilizarea unei astfel de infrastructuri;

(b) tehnologiilor si produselor cu dubla utilizare, astfel cum sunt definite la
articolul 2 punctul 1 din Regulamentul (UE) 2021/821%%, esentiale pentru
functionarea infrastructurii critice;

(c) furnizarii de factori de productie esentiali pentru construirea, exploatarea si
intretinerea infrastructurii critice;

Regulamentul (UE) 2021/821 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 mai 2021 de instituire
a unui regim al Uniunii pentru controlul exporturilor, serviciilor de intermediere, asistentei tehnice,
tranzitului si transferului de produse cu dubla utilizare (reformare) (JO L 206, 11.6.2021, p. 1).
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10.

11.

12.

(d) accesului la informatii sensibile, inclusiv la date cu caracter personal, sau
asupra capacitatii de a controla aceste informatii, coroborate cu construirea,
eXploatarea si intretinerea infrastructurii critice.

Pentru a stabili dacd o participatie sau o contributie strdina este de naturd sa afecteze
securitatea sau ordinea publica, Comisia poate lua in considerare, in special:

(@) daca intreprinderea tertd este controlata direct sau indirect de guvernul unei tari
terte, inclusiv de organisme de stat sau de fortele armate ale acesteia, inclusiv
prin structura de proprietate sau prin finantdri semnificative;

(b) daca persoana fizicd dintr-o tard tertd sau intreprinderea terta a fost deja
implicatd 1n activitdti care afecteaza securitatea sau ordinea publica Intr-un stat
membru; sau

(c) daca exista un risc major ca persoana fizica dintr-o tara tertd sau intreprinderea

Comisia poate emite un aviz in temeiul alineatului (4) in termen de cel mult trei luni
de la primirea informatiilor in temeiul alineatului (3). Avizul Comisiei se transmite
statului membru in care este planificat proiectul de interes comun, precum si
celorlalte state membre. In cazul in care participarea sau contributia de orice fel a
unei persoane fizice sau a unei intreprinderi dintr-o tara terta este o investitie straina
directd, astfel cum este definita la  articolul2 punctull din
Regulamentul (UE) 2019/452, care nu face obiectul examindrii de catre statul
membru in care investitia strdind directd este planificata sau realizatd, Comisia emite
un astfel de aviz, in cazuri justificate, Tn temeiul articolului 8 din
Regulamentul (UE) 2019/452.

Statul membru in care proiectul de interes comun este planificat sd fie pus in aplicare
de catre o persoana fizica sau o intreprindere dintr-o tara terta, sau cu participarea ori
contributia de orice fel a acestora, tine cont in cel mai inalt grad de avizul Comisiei
si, In cazul in care nu 11 urmeaza avizul, 1i ofera acesteia o explicatie in termen de cel
mult trei luni de la emiterea avizului.

Fiecare stat membru si Comisia infiinteazd un punct de contact pentru punerea in
aplicare a prezentului articol. Statele membre si Comisia implica punctele de contact
respective Tn toate chestiunile legate de punerea in aplicare a prezentului articol.

Comisia furnizeaza un sistem securizat si criptat pentru a sprijini cooperarea directd
si schimbul de informatii Intre punctele de contact.

Statele membre si Comisia asigurd, In conformitate cu dreptul Uniunii si cu dreptul
intern, protectia informatiilor confidentiale obtinute in aplicarea prezentului articol.

Statele membre si Comisia se asigurd cd informatiile clasificate transmise sau
schimbate in temeiul prezentului articol nu sunt declasate sau declasificate fara
acordul prealabil scris al emitentului.

Orice prelucrare a datelor cu caracter personal in temeiul prezentului articol se
realizeazi in  conformitate cu  Regulamentul (UE) 2016/679% si  cu
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Regulamentul (UE) 2016/679 al Parlamentului European si al Consiliului din 27 aprilie 2016 privind
protectia persoanelor fizice In ceea ce priveste prelucrarea datelor cu caracter personal si privind libera

circulatie a acestor date si de abrogare a Directivei 95/46/CE (Regulamentul general privind protectia
datelor), (JO L 119, 4.5.2016, p. 1).
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Regulamentul (UE) 2018/1725% si numai in misura in care este necesar pentru
examinarea participarii sau contributiei la proiectul relevant de interes comun si
pentru a asigura eficacitatea cooperarii prevazute de prezentul articol. Datele cu
caracter personal legate de punerea in aplicare a prezentului articol se pastreaza
numai pe perioada necesara pentru indeplinirea scopurilor pentru care au fost
colectate.

Articolul 48

Intretinere si ciclul de viata al proiectului

Statele membre se asigura ca:

(a)
(b)

(©)
(d)

infrastructura retelei transeuropene de transport este intretinutd astfel incat sa
asigure acelasi nivel de servicii si de siguranta pe durata sa de viata;

sunt instituite planuri de Intretinere pe termen lung, care sd includa informatii
privind resursele financiare necesare pentru acoperirea costurilor de intretinere
pe termen lung a infrastructurii existente si a celei planificate;

nevoile si costurile de intretinere pe durata de viata a infrastructurii sunt luate
in considerare in faza de planificare a constructiei sau a modernizarii;

in cazul infrastructurii feroviare, se asigura coerenta intre necesitatile in ceea ce
priveste intretinerea si reinnoirea legate de dezvoltarea retelei transeuropene de
transport si reflectate in strategia indicativi de dezvoltare a infrastructurii
feroviare mentionata la articolul 8 alineatul (1) din Directiva 2012/34/UE, in
planul de afaceri al administratorilor de infrastructurd in cauza mentionat la
articolul 8 alineatul (3) din Directiva 2012/34/UE si in acordul de natura
contractuald 1Incheiat intre autoritatea competentd si administratorul
infrastructurii, mentionat la articolul 30 din Directiva 2012/34/UE.

Articolul 49

Accesibilitate pentru toti utilizatorii

Infrastructura de transport asigurd mobilitatea fara sincope si accesibilitatea pentru toti
utilizatorii, in special pentru persoanele aflate in situatii de vulnerabilitate, inclusiv pentru
persoanele cu handicap sau cu mobilitate redusa, precum si pentru persoanele care locuiesc in
regiuni ultraperiferice si In alte regiuni indepartate, rurale, insulare, periferice si muntoase,
precum si in zone slab populate.
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Regulamentul (UE) 2018/1725 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2018
privind protectia persoanelor fizice In ceea ce priveste prelucrarea datelor cu caracter personal de catre
institutiile, organele, oficiile si agentiile Uniunii si privind libera circulatie a acestor date si de abrogare
a Regulamentului (CE) nr. 45/2001 si a Deciziei nr. 1247/2002/CE (JO L 295, 21.11.2018, p. 39).
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CAPITOLUL V

PUNEREA TN APLICARE A INSTRUMENTELOR CORIDOARELOR
EUROPENE DE TRANSPORT S§1 A PRIORITATILOR ORIZONTALE

Articolul 50
Instrumentul coridoarelor europene de transport si priorititile orizontale

Coridoarele europene de transport sunt un instrument de facilitare a punerii
coordonate in aplicare a unor parti ale retelei transeuropene de transport, vizand, in
special, imbunatatirea legaturilor transfrontaliere si eliminarea blocajelor la nivelul
Uniunii.

Pentru a conduce la un transport multimodal eficace din punctul de vedere al

resurselor si pentru a contribui la coeziune prin intermediul unei cooperdri teritoriale
imbunatatite, coridoarele europene de transport se axeaza pe:

(@) integrarea modala, cu obiectivul specific de a consolida modurile de transport
care afecteazd mediul In cea mai mica masura, in special transportul feroviar,
transportul pe caile navigabile interioare si transportul maritim pe distante
mici;

(b) interoperabilitate;

(¢) o dezvoltare coordonata a infrastructurii, cu precadere pe tronsoanele
transfrontaliere, in special in vederea dezvoltarii unui sistem de transport
feroviar de marfa pe deplin interoperabil, precum si a unei retele de transport
feroviar de calatori pe distante lungi, de mare viteza, la nivelul Uniunii;

(d) sprijinirea dezvoltarii si implementdrii coordonate si integrate de solutii
inovatoare pentru digitalizarea transporturilor.

Coridoarele europene de transport permit statelor membre sa adopte o abordare
coordonata si sincronizata in ceea ce priveste investitiile in infrastructura.

Sistemul european de management al traficului feroviar (ERTMS) si spatiul maritim
european constituie prioritatile orizontale pentru punerea in aplicare a retelei
transeuropene de transport. Acestea asigura implementarea in timp util a ERTMS in
intreaga retea si integrarea legdturilor maritime in reteaua transeuropeand de
transport.

Articolul 51

Coordonarea coridoarelor europene de transport si a prioritatilor orizontale

Pentru a facilita punerea in aplicare coordonatd a coridoarelor europene de transport,
a sistemului ERTMS si a spatiului maritim european, Comisia, cu acordul statelor
membre In cauzd si dupa consultarea Parlamentului European si a Consiliului,
desemneazd cate un coordonator european pentru fiecare coridor si pentru fiecare
prioritate orizontala.

Coordonatorul european se desemneaza, in special, pe baza cunostintelor sale
referitoare la aspectele legate de transporturi si/sau de finantarea si/sau evaluarea
socioeconomica si de mediu a proiectelor majore, precum si pe baza experientei sale
in materie de elaborare a politicilor Uniunii. Coordonatorul european este selectat
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pentru un mandat de maximum patru ani, care poate fi reinnoit. Misiunea
coordonatorului european constd in implementarea unui singur coridor sau a unei
singure prioritati orizontale.

Decizia prin care Comisia desemneazd coordonatorul european precizeazd modul in
care se vor duce la indeplinire sarcinile mentionate la alineatele (5), (6) si (7).

Coordonatorul european actioneaza in numele si din partea Comisiei, iar aceasta din
urma pune la dispozitie asistenta de secretariat necesara.

Coordonatorul european:

(@) sprijina punerea in aplicare coordonata a coridorului european de transport sau
a prioritatii orizontale in cauza,

(b) stabileste un plan de actiune impreund cu statele membre in cauza si
monitorizeaza punerea sa in aplicare in conformitate cu articolul 53;

(c) se consulta cu Forumul privind coridoarele sau cu forumul consultativ pentru
prioritdtile orizontale in ceea ce priveste planul de actiune respectiv si punerea
sa in aplicare si informeaza periodic Forumul cu privire la punerea in aplicare a
planului de actiune;

(d) prezinta rapoarte statelor membre, Comisiei si, dupa caz, tuturor celorlalte
entitati direct implicate in dezvoltarea coridorului european de transport sau a
prioritatii orizontale cu privire la orice dificultate Tntdmpinata si, in special in
cazul In care dezvoltarea unui coridor sau a unei prioritdti orizontale este
obstructionata, pentru a ajuta la gasirea solutiilor adecvate;

(e) elaboreaza un raport anual privind situatia progreselor inregistrate in punerea in
aplicare a coridoarelor europene de transport si a prioritatilor orizontale. Acest
raport anual de situatie se axeaza asupra progreselor inregistrate in ceea ce
priveste prioritatile-cheie si investitiile, descrie natura problemelor intdmpinate
in contextul punerii lor in aplicare si propune solutii.

Coordonatorii europeni ai coridoarelor europene de transport:

(@) colaboreaza indeaproape cu structura de guvernantd a transportului feroviar de
marfa pentru a identifica si a aborda cu prioritate nevoile de investitii In
domeniul transportului feroviar de marfa pe liniile de transport feroviar de
marfa din cadrul coridoarelor europene de transport;

(b) monitorizeaza aspectele administrative, operationale si de interoperabilitate ale
traficului de marfa pe liniile de transport feroviar de marfa din cadrul
coridoarelor europene de transport, inclusiv performanta serviciilor de
transport feroviar de marfa, in stransd colaborare cu structura de guvernantd a
transportului feroviar de marfa.

Coordonatorii europeni ai coridoarelor europene de transport:

(@) identifica si abordeaza cu prioritate nevoile de investitii pentru liniile de
transport feroviar de céldtori din cadrul coridoarelor europene de transport;

(b) monitorizeaza aspectele administrative, operationale si de interoperabilitate ale
traficului de calatori pe liniile de transport feroviar de célatori din cadrul
coridoarelor europene de transport, inclusiv performanta serviciilor de
transport feroviar de caldtori.
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Potrivit articolului 14 alineatul (4) din Regulamentul (UE) 2021/1153, Comisia
solicitd avizul coordonatorului european in procesul de examinare a cererilor de
finantare din partea Uniunii in cadrul Mecanismului pentru interconectarea Europei
(MIE) pentru coridoarele europene de transport sau pentru prioritatile orizontale care
intrd in sfera de competenta a coordonatorului european, pentru a asigura coerenta si
realizarea de progrese in cazul fiecarui coridor sau al fiecdrei prioritdti orizontale in
parte. Coordonatorul european verifica daca proiectele propuse de statele membre
pentru cofinantare prin MIE sunt in concordanta cu prioritatile planului de actiune.

In cazul in care coordonatorul european nu poate si isi exercite mandatul intr-un mod
satisfacator si in conformitate cu cerintele prezentului articol, Comisia poate sa puna
capat in orice moment acestui mandat si sa desemneze un nou coordonator european
in conformitate cu procedura prevazuta la alineatul (1).

Articolul 52

Guvernanta coridoarelor europene de transport si a prioritatilor orizontale

Pentru fiecare coridor european de transport si pentru fiecare prioritate orizontala,
coordonatorul european respectiv este asistat, la indeplinirea sarcinilor sale privind
planul de actiune si punerea in aplicare a acestuia, de un secretariat si de un forum
consultativ, respectiv ,,Forumul privind coridoarele” si ,,Forumul consultativ pentru
prioritatile orizontale”.

,Forumul privind coridoarele” este instituit si prezidat in mod oficial de
coordonatorul european. Statele membre in cauza convin asupra componentei
Forumului privind coridoarele pentru partea lor din coridorul european de transport si
asigurd reprezentarea guvernantei transportului feroviar de marfa.

Cu acordul statelor membre Tn cauza, coordonatorul european poate infiinta si
prezida grupuri de lucru privind coridorul, care se axeaza pe:

(@) interoperabilitatea si implementarea de noi infrastructuri si tehnologii digitale;

(b)  dezvoltarea si punerea coordonatd in aplicare a proiectelor de infrastructura in
cazul tronsoanelor transfrontaliere;

(c) servicii transfrontaliere de transport feroviar de calatori;
(d) Dblocaje operationale;

(¢) noduri urbane;

(f)  cooperarea cu tarile terte;

(g) alte grupuri de lucru ad-hoc considerate necesare.

Atunci cand este cazul, coordonatorul european lucreaza in colaborare si coordonare
cu structura de guvernanta a transportului feroviar de marfa cu privire la activitatile
grupurilor de lucru pentru a evita orice situatie de suprapunere a activitatilor.

Forumul consultativ pentru prioritatile orizontale este instituit si prezidat de
coordonatorul european. Statele membre vizate si, dupd caz, reprezentantii
sectoarelor relevante pot participa in cadrul acestuia. Statele membre desemneaza un
coordonator national pentru sistemul ERTMS care sa participe in cadrul Forumului
consultativ pentru ERTMS. De asemenea, coordonatorul european poate infiinta
grupuri de lucru ad-hoc.
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Statele membre in cauza coopereaza cu coordonatorul european, participa la Forumul
privind coridoarele si la Forumul consultativ pentru prioritatile orizontale si 1i
furnizeazd coordonatorului european informatiile necesare pentru indeplinirea
sarcinilor prevdzute la prezentul articol, inclusiv informatii privind dezvoltarea
coridoarelor in cadrul planurilor nationale de infrastructura relevante.

Coordonatorul european poate consulta autoritatile regionale si locale, administratorii
de infrastructura, operatorii de transport, in special cei care sunt membri ai structurii
de guvernantd a transportului feroviar de marfa, sectorul ofertei, utilizatorii
transporturilor si reprezentantii societdtii civile in legaturd cu planul de actiune si
punerea in aplicare a acestuia. In plus, coordonatorul european responsabil de
ERTMS colaboreaza indeaproape cu Agentia Uniunii Europene pentru Caile Ferate
si cu intreprinderea comund pentru caile ferate ale Europei, iar coordonatorul
european pentru spatiul maritim european cu Agentia Europeand pentru Sigurantd
Maritima.

Articolul 53
Planul de actiune al coordonatorului european

Fiecare coordonator european al coridoarelor europene de transport si al celor doua
prioritdti orizontale elaboreaza, in termen de cel mult doi ani de la intrarea 1n vigoare
a prezentului regulament si, ulterior, la fiecare patru ani, un plan de actiune care
oferd o analizd detaliatd a stadiului de implementare a coridorului sau a prioritatii
orizontale ce intrd in sfera sa de competentd si a conformitatii acestuia cu cerintele
prezentului regulament, precum si prioritatile pentru dezvoltarea planului in viitor.

Planul de actiune este elaborat in stransa colaborare cu statele membre in cauza si pe
baza consultdrilor cu Forumul pentru coridoare si cu structura de guvernantd a
transportului feroviar de marfa sau cu forumul consultativ pentru prioritétile
orizontale. Planul de actiune privind coridoarele europene de transport este aprobat
de statele membre in cauza. Comisia transmite planul de actiune, cu titlu informativ,
Parlamentului European si Consiliului.

In contextul elaborarii planului de actiune, coordonatorul european are in vedere
planul de punere in aplicare mentionat la articolul 9 din Regulamentul (UE)
nr. 913/2010.

Planul de actiune privind coridorul european de transport furnizeazd o analiza
detaliata a stadiului de implementare a coridorului in cauza, care include in special:

(@) o descriere a caracteristicilor coridorului;

(b) o analiza a conformitatii coridorului cu cerintele privind infrastructura de
transport mentionate in prezentul regulament si a progreselor inregistrate in
acest sens;

(c) identificarea legaturilor lipsd si a blocajelor care impiedica dezvoltarea
coridorului;

(d) o analiza a investitiilor necesare, inclusiv privind diversele surse de finantare si
de subventionare angajate si/sau preconizate pentru punerea in aplicare a
proiectelor ce se impun in vederea dezvoltarii si finalizarii coridorului;
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(e) o descriere a posibilelor solutii de abordare a nevoilor in materie de investitii si
a blocajelor, in special in ceea ce priveste liniile de transport de célatori si de
marfa din cadrul coridorului;

(f) un plan cu obiective intermediare pentru eliminarea barierelor fizice, tehnice,
digitale, operationale si administrative dintre modurile de transport si din
interiorul acestora si pentru consolidarea transportului multimodal eficient,
acordand o atentie deosebita tronsoanelor transfrontaliere si legaturilor lipsa la
nivel national.

In vederea analizarii investitiilor si a elaborarii planului cu obiective intermediare in
domeniul transportului feroviar de marfa, coordonatorul european colaboreazd cu
comitetul executiv si cu consiliul de administratie al coridorului, mentionate la
articolul 11 din Regulamentul (UE) nr. 913/2010.

In vederea analizarii investitiilor si a elaborarii planului cu obiective intermediare in
domeniul terminalelor multimodale de marfa, coordonatorul european are in vedere
elementele analizei referitoare la coridor, planurile de actiune elaborate de statele
membre in temeiul articolului 35 alineatul (4) si lista mentionata la articolul 19
litera (b) din Regulamentul (UE) nr. 913/2010.

In vederea analizarii investitiilor si a elaborarii planului cu obiective intermediare in
domeniul serviciilor de transport de persoane, coordonatorul european are in vedere
rezultatele monitorizarii efectuate in conformitate cu articolul 51 alineatul (7)
litera (b):

(9) rezultatele monitorizarii performantei traficului feroviar de marfa, efectuata de
structura de guvernantd a transportului feroviar de marfa in conformitate cu
articolul 19 din Regulamentul (UE) nr. 913/2010, precum si lista obiectivelor,
tintelor si masurilor referitoare la coridor definite in conformitate cu articolul 9
alineatul (1) din Regulamentul (UE) nr. 913/2010, ca modalitate de Tndeplinire
a cerintelor operationale prevazute la articolul 18 din prezentul regulament;

(h) identificarea masurilor din nodurile urbane care sunt relevante pentru
functionarea eficientd a coridorului si realizarea obiectivelor retelei
transeuropene de transport;

(i) identificarea prioritatilor pentru dezvoltarea coridorului;

(J) o analiza a eventualelor efecte ale schimbarilor climatice asupra infrastructurii
si, dupd caz, propuneri de masuri vizand imbunatatirea rezilientei la
schimbarile climatice;

(k) masurile care trebuie luate pentru a atenua emisiile de gaze cu efect de serd,
zgomotul si, dupd caz, alte efecte negative asupra mediului.

Coordonatorul european sprijina statele membre in punerea in aplicare a planului de
actiune, in special in ceea ce priveste:

(a) stabilirea prioritatilor in planificarea nationald, prin identificarea problemelor
in materie de implementare si a blocajelor, inclusiv a aspectelor de ordin
operational, pentru fiecare coridor sau prioritate orizontala in parte;

(b) planificarea proiectului si a investitiilor, costurile aferente si calendarul de
implementare, estimate pentru implementarea coridoarelor europene de
transport sau a prioritdtii orizontale;
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(c) instituirea unei entitati unice pentru construirea si gestionarea proiectelor
transfrontaliere in domeniul infrastructurii.

Articolul 54
Acte de punere in aplicare

Pe baza planului initial de actiune al coordonatorilor europeni, Comisia adopta un act
de punere in aplicare pentru fiecare plan de actiune privind coridoarele europene de
transport si cele doua prioritati orizontale. Respectivul act de punere n aplicare
stabileste prioritatile pentru planificarea infrastructurii si a investitiilor, precum si
pentru finantare.

Comisia poate adopta acte de punere in aplicare pentru implementarea unor
tronsoane specifice ale coridorului european de transport, in special pentru
implementarea tronsoanelor transfrontaliere complexe sau a cerintelor specifice
privind infrastructura de transport in legdtura cu coridorul european de transport sau
cu prioritatile orizontale.

Actele de punere in aplicare prevazute la alineatele (1) si (2) se adoptd in
conformitate cu procedura de examinare prevazutd la articolul 59 alineatul (3).
Comisia modifica actele de punere in aplicare In conformitate cu aceeasi procedura
de fiecare datd cand planul de actiune este revizuit de coordonatorul european sau
pentru a tine seama de progresele si intarzierile inregistrate sau de programele
nationale actualizate.

Pana la punerea integrald in aplicare a masurilor prevdzute in actul de punere in
aplicare, statele membre in cauzd transmit Comisiei un raport anual privind
progresele nregistrate, indicand in special angajamentele financiare asumate in
planul bugetar national.

CAPITOLUL VI

DISPOZITII COMUNE

Articolul 55
Raportare si monitorizare

Statele membre transmit Comisiei in mod periodic, cuprinzator si transparent
informatii cu privire la progresele inregistrate in punerea in aplicare a proiectelor de
interes comun si la investitiile realizate n acest scop. Informatiile respective includ
datele transmise anual prin sistemul interactiv de informatii geografice si tehnice
pentru reteaua transeuropeand de transport (TENtec). Sunt cuprinse date tehnice si
financiare referitoare la proiectele de interes comun privind reteaua transeuropeana
de transport, precum si date privind finalizarea retelei transeuropene de transport.

Comisia se asigurd ca reteaua TENtec este disponibild public si usor accesibila,
permitand schimbul automat de date cu sistemele nationale si cu alte aplicatii si surse
de date relevante ale Uniunii. Reteaua TENtec contine informatii specifice pentru
fiecare proiect si actualizate cu privire la forma si volumul cofinantérii din partea
Uniunii, precum si cu privire la progresele inregistrate de fiecare proiect.
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De asemenea, Comisia asigura faptul cd TENtec nu publicd informatii comerciale
confidentiale sau informatii care ar putea aduce atingere sau influenta in mod
nepermis un proces de achizitii publice dintr-un stat membru.

Statele membre asigurd calitatea, exhaustivitatea si coerenta datelor din sistemul
informatic TENtec. Sistemele nationale si sursele de date permit schimbul automat
de date cu TENtec.

Articolul 56
Actualizarea retelei

Sub rezerva articolului 172 al doilea paragraf din TFUE, Comisia este imputernicita
sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 60 pentru modificarea anexelor |
si II, astfel Incat acestea sa tind seama 1n special de posibilele schimbari datorate
pragurilor cantitative prevazute la articolele 20, 24 si 32. Atunci cand adapteaza
anexele, Comisia:

(@) include porturile interioare, porturile maritime si aeroporturile din reteaua
globala, dacad se demonstreazd cd volumul lor mediu de trafic in cursul
ultimilor trei ani depaseste pragul relevant;

(b) exclude porturile maritime si aeroporturile din reteaua globala, daca se
demonstreaza ca volumul lor mediu de trafic in cursul ultimilor sase ani este
sub 85 % din pragul relevant;

(c) include nodurile urbane in reteaua transeuropeana de transport, daca se
demonstreaza ca numarul locuitorilor depaseste 100 000;

(d) include in reteaua transeuropeand de transport terminalele multimodale de
marfa identificate de statul membru in conformitate cu articolul 35
alineatul (4);

(e) ajusteaza hartile pentru infrastructura rutierd, feroviard si a cailor navigabile
interioare, strict pentru a reflecta progresele Inregistrate in ceea ce priveste
finalizarea retelei. La ajustarea hartilor respective, Comisia nu admite nicio
ajustare a alinierii rutelor dincolo de ceea ce este prevazut de procedura de
autorizare a proiectului relevanta.

Adaptarile mentionate la primul paragraf literele (a)-(c) se bazeaza pe cele mai recente date
statistice disponibile publicate de Eurostat si, daca statisticile nu sunt disponibile, pe datele
publicate de catre oficiile nationale de statistica ale statelor membre. Adaptarile mentionate la
primul paragraf litera (d) se bazeaza pe planul de actiune mentionat la articolul 35
alineatul (4). Adaptarile mentionate la primul paragraf litera (¢) se bazeaza pe informatiile
furnizate de statele membre in cauza, in conformitate cu articolul 55 alineatul (1).

2.

Un proiect de interes comun referitor la infrastructura nou-inclusd in reteaua
transeuropeand de transport printr-un act delegat adoptat in temeiul alineatului (1)
este eligibil pentru asistenta financiara din partea Uniunii in temeiul instrumentelor
disponibile pentru reteaua transeuropeand de transport incepand cu data intrdrii in
vigoare a respectivelor acte delegate.

Proiectele de interes comun referitoare la infrastructura care au fost excluse din
reteaua transeuropeand de transport inceteaza sa fie eligibile incepand cu data intrarii
n vigoare a actelor delegate adoptate conform alineatului (1) de la prezentul articol.
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Incheierea perioadei de eligibilitate nu afecteaza deciziile de finantare sau de
subventionare luate de Comisie inainte de acea data.

Sub rezerva articolului 172 al doilea paragraf din TFUE, Comisia este imputernicita
sa adopte acte delegate In conformitate cu articolul 60 in ceea ce priveste modificarea
anexei IV pentru a include sau a adapta hartile indicative ale retelelor
infrastructurilor de transport din tarile invecinate.

Articolul 57

Angajamentul cu partile interesate publice si private

Procedurile nationale referitoare la implicarea si consultarea autoritatilor regionale si locale,
precum si a societatii civile vizate de un proiect de interes comun sunt respectate, dupa caz, in
etapele de planificare si de constructie ale unui proiect. Comisia promoveaza schimbul de
bune practici Tn acest sens, in special in ceea ce priveste consultarea si includerea persoanelor
aflate in situatii de vulnerabilitate.

RO

Articolul 58

Alinierea planurilor nationale la politica Uniunii in domeniul transporturilor

Statele membre se asigurd ca planurile nationale in materie de transport si investitii
sunt coerente cu politica Uniunii in domeniul transporturilor, cu prioritatile si
termenele stabilite in prezentul regulament si cu prioritétile stabilite in planurile de
actiune pentru coridoarele si prioritatile orizontale relevante pentru statele membre n
cauzd, precum si cu actele de punere in aplicare adoptate in conformitate cu
articolul 54 alineatul (1).

Planurile nationale de investitii cuprind toate proiectele de interes comun si
investitiile corespunzatoare care se impun in vederea finalizarii la termen a retelei.

Statele membre transmit Comisiei proiectele de planuri si programe nationale sau
orice modificare a acestora in vederea dezvoltarii retelei transeuropene de transport,
cu cel putin doussprezece luni Tnainte de adoptarea acestora. In termen de cel mult
sase luni de la notificarea transmisa de statul membru, Comisia poate emite un aviz
cu privire la coerenta proiectelor de planuri si programe nationale cu prioritatile
stabilite in prezentul regulament si cu prioritdtile stabilite in planurile de actiune
pentru coridorul (coridoarele) corespunzator (corespunzdtoare) si prioritatile
orizontale, precum si in actele de punere in aplicare adoptate in conformitate cu
articolul 54 alineatul (1). Tn termen de cel mult doud luni de la notificarea avizului,
statele membre informeaza Comisia cu privire la masurile adoptate in scopul de a da
curs recomandarilor formulate in aviz.

Articolul 59
Procedura comitetului

Comisia este asistatd de un comitet. Respectivul comitet este un comitet in intelesul
Regulamentului (UE) nr. 182/2011.
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Tn sensul articolului 22 alineatele (3) si (5), Comisia este asistatd de comitetul
instituit Tn temeiul articolului 7 din Directiva 91/672/CEE a Consiliului®®.

Atunci cand se face trimitere la prezentul alineat, se aplicad articolul 5 din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011. Tn cazul in care comitetul nu emite niciun aviz,
Comisia nu adopta proiectul de act de punere in aplicare si se aplica articolul 5
alineatul (4) al treilea paragraf din Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

Articolul 60
Exercitarea delegarii de competente

Competenta de a adopta acte delegate este conferitd Comisiei in conditiile prevazute
la prezentul articol.

Competenta de a adopta acte delegate mentionata la articolul 11 alineatul (3) si la
articolul 56 alineatele (1) si (3) se confera Comisiei pentru o perioada de cinci ani de
la [...]. Comisia elaboreaza un raport privind delegarea de competente cu cel putin
noud luni inainte de incheierea perioadei de cinci ani. Delegarea de competente se
prelungeste tacit cu perioade de timp identice, cu exceptia cazului in care
Parlamentul European sau Consiliul se opune prelungirii respective cu cel putin trei
luni inainte de incheierea fiecarei perioade.

Delegarea de competente mentionatd la articolul 11 alineatul (3) si la articolul 56
alineatele (1) si (3) poate fi revocata oricind de Parlamentul European sau de
Consiliu. O decizie de revocare pune capat delegarii de competente specificate n
decizia respectiva. Decizia produce efecte din ziua care urmeaza datei publicarii
acesteia in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene sau de la o datd ulterioara
mentionatd in decizie. Decizia nu aduce atingere actelor delegate care sunt deja in
vigoare.

De indatd ce adoptd un act delegat, Comisia il notifica simultan Parlamentului
European si Consiliului.

Un act delegat adoptat in temeiul articolului 11 alineatul (3) si al articolului 56
alineatele (1) si (3) intrd in vigoare numai in cazul in care nici Parlamentul European
si nici Consiliul nu au formulat obiectii in termen de doud luni de la notificarea
acestuia catre Parlamentul European si Consiliu sau in cazul in care, inaintea
expirdrii termenului respectiv, Parlamentul European si Consiliul au informat
Comisia cd nu vor formula obiectii. Respectivul termen se prelungeste cu doua luni
la initiativa Parlamentului European sau a Consiliului.

Articolul 61
Examinare

Pana la 31 decembrie 2033, Comisia efectucaza, dupa consultarea in mod
corespunzator a statelor membre si cu ajutorul coordonatorilor europeni, o evaluare a
implementdrii retelei centrale, examinand in special conformitatea acesteia cu
cerintele prezentului regulament.

Directiva 91/672/CEE a Consiliului din 16 decembrie 1991 privind recunoasterea reciproca a brevetelor
nationale ale conducatorilor de navd pentru transportul de marfuri si calatori pe cdile navigabile

interioare (JO L 373, 31.12.1991, p. 29).
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Evaluarea tine seama de raportul anual de situatie si de planurile de actiune elaborate
de coordonatorii europeni in temeiul articolului 51 alineatul (5) litera (e) si,
respectiv, al articolului 53 alineatul (1).

Pana la 31 decembrie 2033, Comisia efectucaza, dupa consultareca in mod
corespunzator a statelor membre si cu ajutorul coordonatorilor europeni, o examinare
a implementarii retelei centrale extinse si a retelei globale, evaluand:

(@) respectarea dispozitiilor prezentului regulament;

(b) progresele inregistrate in ceea ce priveste punerea in aplicare a prezentului
regulament;

(c) modificarea fluxurilor de transport de pasageri si de marfa,
(d) evolutiile investitiilor in infrastructura nationala de transport;
(e) necesitatea de a modifica prezentul regulament.

De asemenea, evaluarea tine seama de impactul evolutiei caracteristicilor traficului si
de evolutiile relevante cu privire la planurile de investitii in infrastructuri.

Atunci cand efectueazd aceastd examinare, Comisia evalueaza daca reteaua centrala
extinsa si reteaua globala, astfel cum sunt prevazute in prezentul regulament, se pot
conforma dispozitiilor capitolelor II, III si IV pand la termenele prevazute pentru
31 decembrie 2040 si 31 decembrie 2050, dupa caz, tinand cont de situatia
economica si bugetard din Uniune si din fiecare stat membru. Comisia evalueaza, de
asemenea, cu consultarea statelor membre, daca reteaua centrald extinsd si reteaua
globald ar trebui modificate pentru a tine seama de evolutiile in ceea ce priveste
fluxurile de transport si de planificarea investitiilor nationale.

Articolul 62

Intarzieri in finalizarea retelei centrale, a retelei centrale extinse si a retelei globale

In caz de intirziere semnificativi in ceea ce priveste demararea sau finalizarea
lucrarilor privind reteaua centrald, reteaua centrala extinsd si reteaua globala,
comparativ cu calendarul initial stabilit in actele de punere in aplicare in
conformitate cu articolul 54 sau definit in planurile nationale in materie de transport
si investitii sau in alte documente relevante ale proiectului, Comisia poate solicita
statului membru sau statelor membre in cauza sd prezinte motivele Intarzierii. Statul
membru sau statele membre pun la dispozitie aceste motive in termen de trei luni de
la data solicitarii. Pe baza raspunsului dat, Comisia consultd statul membru sau
statele membre In cauzd in vederea solutiondrii problemei care a cauzat aceastd
intarziere.

In cazul in care tronsonul care face obiectul Intarzierii vizeaza un coridor european
de transport, coordonatorul european se implica in vederea solutionarii problemei.

Dupa analizarea motivelor prezentate de statul membru sau de statele membre in
cauzad 1n temeiul primului paragraf, Comisia poate adopta o decizie care va fi
transmisd statului membru sau statelor membre in cauza, potrivit cdreia intarzierea
semnificativa in ceea ce priveste demararea sau finalizarea lucrarilor privind reteaua
centrald, reteaua centrala extinsd sau reteaua globala poate fi atribuitd statului
membru sau statelor membre, fara o justificare obiectivd. Comisia acorda statului
membru sau statelor membre in cauzd un termen de sase luni pentru a elimina
intarzierea semnificativa.
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In cazul in care tronsonul care face obiectul intrzierii vizeazi un proiect care
beneficiaza de finantare din partea UE in cadrul gestiunii directe, se poate initia o
reducere a cuantumului grantului si/sau o modificare sau o reziliere a acordului de
grant, in conformitate cu normele aplicabile.

Articolul 63
Derogari

Dispozitiile referitoare la liniile feroviare si, in special, la orice cerintd privind conectarea
aeroporturilor si a porturilor la liniile feroviare, precum si dispozitiile referitoare la parcérile
sigure si securizate si la terminalele multimodale de marfa nu se aplicd Ciprului, Maltei si
regiunilor ultraperiferice, atat timp cat pe teritoriul lor nu exista niciun sistem feroviar.

Articolul 64
Modificari ale Regulamentului (UE) 2021/1153

Anexa la Regulamentul (UE) 2021/1153 se modifica in conformitate cu anexa VI la prezentul
regulament.

Articolul 65
Modificiri ale Regulamentului (UE) nr. 913/2010
Regulamentul (UE) nr. 913/2010 se modifica dupa cum urmeaza:
1) la articolul 1, alineatul (1) se inlocuieste cu urmatorul text:

,»(1) Prezentul regulament stabileste normele de organizare si de administrare a coridoarelor
feroviare internationale pentru un transport feroviar de marfa competitiv in vederea
dezvoltarii unei retele feroviare europene pentru un transport de marfa competitiv. Acesta
stabileste normele de organizare si administrare a coridoarelor de transport de marfa, precum
si planificarea orientativa a investitiilor Tn domeniul coridoarelor respective.”

(2 la articolul 2, alineatul (2) se inlocuieste cu urmatorul text:
,,(2) In plus fata de definitiile mentionate la alineatul (1):

@ ,coridor de transport de marfa” inseamna liniile feroviare de marfa ale coridorului
european de transport, astfel cum sunt definite la articolul 11 alineatul (1) din
Regulamentul [... noul Regulament TEN-T]* si in anexa lll la regulamentul
respectiv, inclusiv infrastructura feroviard si echipamentele aferente si serviciile
feroviare relevante in conformitate cu articolul 5 din Directiva 2001/14/CE;

(b) »plan de implementare” Tnseamna documentul care prezintd mijloacele, strategia si
masurile pe care partile interesate intentioneazd sd le implementeze, care sunt
necesare si suficiente pentru organizarea si administrarea coridorului de transport de
marfa;

(© ,»terminal” inseamna instalatia situata de-a lungul coridorului de transport de marfa si
special amenajata pentru a permite fie incarcarea si/sau descarcarea marfurilor din
trenurile de marfa si integrarea serviciilor feroviare cu serviciile rutiere, maritime,
fluviale si aeriene, fie formarea sau modificarea compunerii trenurilor de marfa; si,
daca este cazul, indeplinirea procedurilor de frontiera la frontierele cu tari terte
europene,
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(d) ,coordonator european” inseamna coordonatorul mentionat la articolul 51 din
Regulamentul [... noul Regulament TEN-T].

* Regulamentul [...]”

3 titlul capitolului II se inlocuieste cu urmatorul text:

LORGANIZAREA SI ADMINISTRAREA CORIDOARELOR DE TRANSPORT DE
MARFA”

4) Articolul 3 se inlocuieste cu urmatorul text:
,Articolul 3

Organizarea si administrarea coridoarelor de transport de marfa

1. Organizarea si administrarea coridoarelor de transport de marfa fac obiectul normelor
privind guvernanta, planificarea investitiilor, alocarea capacitatilor de infrastructura
feroviara si gestionarea traficului, in conformitate cu prezentul regulament.

2. De la data intrarii in vigoare a Regulamentului [... noul Regulament TEN-T] sau in
cazul unei modificari a alinierii unui coridor european de transport in temeiul
articolului 11  alineatul (3) din regulamentul respectiv, statele membre si
administratorii de infrastructura responsabili pentru partea de coridor de transport de
marfd din cadrul coridorului european de transport adapteazd organizarea si
administrarea coridorului de transport de marfa in termen de 12 luni de la data
modificarii.”

(5) Articolele 4-7 se elimina.

(6) Avrticolul 8 se modifica dupa cum urmeaza:

(@ laalineatul (1), se adauga urmatoarea teza:

,»Comitetul executiv evalueazd periodic coerenta dintre obiectivele generale si obiectivele
definite de consiliul de administratie in conformitate cu articolul 9 alineatul (1) litera (c).”

(b) alineatul (7) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(7) Consiliul de administratie instituie un grup consultativ alcatuit din administratori si
proprietari ai terminalelor coridorului de transport de marfa, inclusiv, daca este necesar, din
porturile maritime si interioare. Acest grup consultativ poate emite un aviz privind orice
propunere a consiliului de administratie care are consecinte directe asupra investitiilor si a
administrarii terminalelor. Acest grup consultativ poate, de asemenea, sa emita avize din
proprie initiativi. Consiliul de administratie tine seama de orice astfel de avize. In caz de
divergente intre consiliul de administratie si grupul consultativ, acesta din urma poate sesiza
comitetul executiv si coordonatorul european responsabil de coridorul de transport de marfa.
Comitetul executiv si coordonatorul european responsabil de coridorul de transport de marfa
actioneaza in calitate de intermediar si 151 comunicad in timp util pozitia partilor interesate.
Decizia finala apartine insa consiliului de administratie.”

(c) laalineatul (8), se adauga urmatoarea teza:

»In caz de divergente intre consiliul de administratie si grupul consultativ, acesta din urma
poate sesiza comitetul executiv si coordonatorul european responsabil de coridorul de
transport de marfa. Comitetul executiv sau coordonatorul european responsabil de coridorul
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de transport de marfa actioneaza in calitate de intermediar si 131 comunica in timp util pozitia
partilor interesate. Decizia finald apartine consiliului de administratie.”

(d) se adauga urmatorul alineat (10):

,»(10) Comitetul executiv si consiliul de administratie coopereaza cu coordonatorul european
responsabil de coridorul de transport de marfa pentru a sprijini dezvoltarea traficului feroviar
de marfa de-a lungul coridorului.”

@) Articolul 9 se inlocuieste cu urmatorul text:
,Articolul 9

Masuri pentru dezvoltarea coridorului de transport de marfa

1. Consiliul de administratie intocmeste si publica un plan de punere in aplicare cu cel
putin sase luni inainte de a activa coridorul de transport de marfd. Consiliul de
administratie consulta grupurile consultative mentionate la articolul 8 alineatele (7) si
(8) cu privire la proiectul planului de punere in aplicare. Consiliul de administratie
transmite planul de punere in aplicare comitetului executiv spre aprobare.

Acest plan cuprinde:

(@) o descriere a caracteristicilor coridorului de transport de marfa, inclusiv
blocajele, precum si programul de masuri necesare in vederea imbunatatirii
organizarii si administrarii sale;

(b) elementele esentiale ale studiului prevazut la alineatul (3);

(c) obiectivele coridoarelor de transport de marfd, in special in ceea ce priveste
performanta coridorului de transport de marfa, exprimatd in calitate a
serviciului g1 capacitate a coridorului de transport de marfa, in conformitate cu
dispozitiile articolului 19 din prezentul regulament si, dupa caz, obiectivele
cantitative sau calitative legate de acestea. Obiectivele si tintele tin seama de
cerintele prevazute la articolul 18 din Regulamentul [... noul Regulament TEN-
Tl;

(d) masurile de punere in aplicare a dispozitiilor articolelor 12-19 si masurile de
imbundtdtire a performantei coridorului de transport de marfa, pe baza
rezultatelor evaluarii mentionate la articolul 19 alineatul (3), Tn vederea
atingerii obiectivelor si tintelor mentionate la litera (C);

(e) opiniile si evaluarea grupurilor consultative mentionate la articolul 8
alineatele (7) si (8) in ceea ce priveste dezvoltarea coridoarelor;

(f)  un rezumat al cooperarii si al rezultatelor consultarii mentionate la articolul 11,
inclusiv avizele grupurilor consultative mentionate la articolul 8 alineatele (7)
si (8), precum si un rezumat al raspunsurilor din partea altor parti interesate.

In contextul elaborarii planului de punere in aplicare, consiliul de administratie are in vedere
obiectivele si masurile cuprinse in planul de actiune al coordonatorului european, mentionat la
articolul 53 din Regulamentul [... noul Regulament TEN-T]. Planul de implementare include
o trimitere la elementele planului de actiune care sunt relevante pentru traficul feroviar de
marfa de-a lungul coridorului.

Consiliul de administratie revizuieste si ajusteaza periodic obiectivele mentionate la litera (C)
si masurile mentionate la litera (d), pe baza evaludrii prevazute la articolul 19 alineatul (3), in
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urma consultdrii grupurilor consultative mentionate la articolul 8 alineatele (7) si (8) si a
coordonatorului european.

2.

(8)

Consiliul de administratie revizuieste periodic, cel putin o data la patru ani, planul de
punere 1n aplicare, tindnd seama de progresele inregistrate in implementarea sa, piata
de transport feroviar de marfuri pe coridorul de transport de marfa si performantele
evaluate conform obiectivelor prevazute la alineatul (1) litera (c).

Consiliul de administratie realizeaza si actualizeaza periodic un studiu privind piata
transporturilor legat de evolutiile constatate si preconizate privind traficul pe
coridorul de transport de marfa, care se refera la diferitele tipuri de trafic, atat in
privinta transportului de marfa, cat si a transportului de célatori. Acest studiu
revizuieste, de asemenea, dacd este necesar, costurile si beneficiile socioeconomice
care decurg din dezvoltarea coridorului de transport de marfa.

Planul de punere Tn aplicare are n vedere dezvoltarea terminalelor, inclusiv analiza
pietei si analiza prospectiva privind terminalele multimodale de marfa, precum si
planurile de actiune ale statelor membre vizand coridorul de transport de marfa,
mentionate la articolul 35 alineatele (3) si (4) din Regulamentul [... noul Regulament
TEN-T].

Consiliul de administratie ia masuri, dupa caz, pentru a coopera cu administratiile
regionale si/sau locale cu privire la planul de punere in aplicare.”

Articolul 11 se inlocuieste cu urmatorul text:

L Articolul 11

Planificarea investitiilor

1.

Comitetul executiv si consiliul de administratie al unui coridor de transport de marfa
coopereaza cu coordonatorul european responsabil de coridorul de transport de marfa
in ceea ce priveste nevoile in materie de infrastructurd si de investitii care rezulta din
traficul feroviar de marfa pentru a sprijini elaborarea planului de actiune mentionat la
articolul 53 din Regulamentul (UE) [... noul Regulament TEN-T].

Consiliul de administratie consultd grupurile consultative mentionate la articolul 8
alineatele (7) si (8) cu privire la dezvoltarea infrastructurii si la nevoile de investitii.
Consultarea se bazeaza pe o documentatie adecvata si actualizatd privind planificarea
infrastructurii atat la nivel de coridor, cét si la nivel national. Comitetul executiv
asigura coordonarea adecvata intre aceste activitdti de consultare si mecanismele de
coordonare la nivel national, astfel cum sunt definite la articolul 7e din
Directiva 2012/34/UE.

Cooperarea si consultarea vizeaza in special:

(@) necesitatile transportului feroviar de marfa in materie de capacitate, relevante
pentru planificarea infrastructurii si a investitiilor, tindnd seama de necesitatea
de capacitate in temeiul articolului 14 alineatul (2) si de orice infrastructura
declarata saturata in temeiul articolului 47 din Directiva 2012/34/UE;

(b) cerintele privind infrastructura TEN-T, relevante pentru transportul feroviar de
marfd, astfel cum sunt definite in capitolele II si III din Regulamentul (UE) [...
noul Regulament TEN-T], in special in ceea ce priveste necesitatile de
capacitate pentru trenurile de marfa cu o lungime de cel putin 740 m;
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(c) necesitatea unor investitii specifice pentru a elimina blocajele locale, cum ar fi
conectarea buclelor, imbunatatiri ale nodurilor si a infrastructurii pe ultimul
kilometru sau echipamente tehnice care sporesc performanta operationala.”

9 Avrticolul 19 se inlocuieste cu urmatorul text:
L Articolul 19

Calitatea serviciului pe coridorul de transport de marfa

1. Consiliul de administratie al coridorului de transport de marfa promoveaza
compatibilitatea intre sistemele de imbunatatire a performantelor de-a lungul
coridorului de transport de marfd, mentionate la articolul 35 din
Directiva 2012/34/UE.

2. Consiliul de administratie monitorizeazd performanta serviciilor furnizate de
administratorii de infrastructura solicitantilor in indeplinirea functiilor lor esentiale,
in masura in care intrd sub incidenta articolelor 12-18, precum si a serviciilor de
transport feroviar de marfa pe coridorul de transport de marfd. Monitorizarea
performantei se efectueaza din punct de vedere calitativ si cantitativ, daca este cazul,
pe baza indicatorilor de performanta vizand obiectivele si tintele coridorului de
transport de marfa, definite in conformitate cu articolul 9 alineatul (1) litera (c).
Consiliul de administratie consultd grupurile consultative mentionate la articolul 8
alineatele (7) si (8), precum si coordonatorul european cu privire la indicatorii de
performanta relevanti.

3. Consiliul de administratie evalueaza rezultatele monitorizarii performantei in raport
cu obiectivele si tintele definite in conformitate cu articolul 9 alineatul (1) litera (c) si
cu cerintele operationale mentionate la articolul 18 din Regulamentul [... noul
Regulament TEN-T].

4. Consiliul de administratie Intocmeste si publicda un raport anual care prezinta
rezultatele activitdtilor desfasurate in temeiul prezentului articol. Acesta prezinta
opiniile si evaluarea performantei de catre grupurile consultative mentionate la
articolul 8 alineatele (7) si (8) intr-o sectiune dedicatd a raportului. Consiliul de
administratie transmite raportul anual comitetului executiv spre aprobare.”

(10) Articolele 22 si 23 se inlocuiesc cu urmatorul text:
, Articolul 22

Monitorizarea punerii in aplicare

La fiecare patru ani dupa instituirea unui coridor de transport de marfa, comitetul executiv
mentionat la articolul 8 alineatul (1) prezinta Comisiei rezultatele punerii in aplicare a
planului pentru respectivul coridor. Comisia analizeaza rezultatele respective si informeaza
comitetul mentionat la articolul 21 cu privire la analiza sa.”

L Articolul 23

Raport

Comisia examineazd periodic aplicarea prezentului regulament. Aceasta prezinta un raport
Parlamentului European si Consiliului, in termen de cel mult doi ani de la intrarea in vigoare a
prezentului regulament si, ulterior, o datd la patru ani.”
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(11) se elimina anexa la prezentul regulament.

Articolul 66
Abrogare

Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 se abroga de la [data intrarii in vigoare a prezentului
regulament].

Trimiterile la Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 abrogat se interpreteazd ca trimiteri la
prezentul regulament si se citesc in conformitate cu tabelul de corespondenta din anexa VII.

Articolul 67
Intrarea in vigoare

Prezentul regulament intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data publicarii in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica direct in toate statele
membre.

Adoptat la Strasbourg,

Pentru Parlamentul European, Pentru Consiliu,
Presedinta Presedintele
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