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РЕГЛАМЕНТ (ЄС) № 1315/2013
ЄВРОПЕЙСЬКОГО ПАРЛАМЕНТУ ТА РАДИ ЄВРОПИ

від 11 грудня 2013 року
Про настанови Євросоюзу щодо розвитку транс'європейської транспортної мережі та

скасування Рішення № 661/2010/ЄС
(текст стосується ЄЕП)

ЄВРОПЕЙСЬКИЙ ПАРЛАМЕНТ ТА РАДА ЄВРОПЕЙСЬКОГО СОЮЗУ,
прийнявши до уваги положення  Договору про функціонування Європейського Союзу та, зокрема, його
статтю 172,
беручи до уваги пропозицію, яка надійшла від Європейської Комісії,
після передачі проекту законодавчого акту до національних парламентів,
беручи до уваги висновок Європейського Економічно-соціального комітету 1,
беручи до уваги висновок Комітету регіонів 2,
діючи відповідно до встановленій законодавчій процедурі,
а також враховуючи наступні обставини:

(1) З метою досягнення чіткості та прозорості Рішенням № 661/2010/ЄС Європейського Парламенту та Ради Європи3

були перероблені положення Рішення № 1692/96/ЄС Європейського Парламенту та Ради Європи4.
(2) Планування, розвиток та експлуатація транс'європейської транспортної мережі сприяють досягненню головних цілей

Союзу, таких як злагоджене функціонування внутрішнього ринку та зміцнення економічної, соціальної та
територіальної єдності. Зокрема, такі цілі  були визначені у наступних документах: «Європа 2020 — стратегія
соціально-економічного розвитку Європейського Союзу на період до 2020 року» та Біла книга Європейської Комісії
«План розвитку єдиного європейського транспортного простору — на шляху до конкурентоспроможної та
ресурсоефективної транспортної системи». Конкретні цілі даних документів також включають забезпечення
безперебійного, безпечного та сталого транспортування людей та вантажів, гарантування доступності та структурного
взаємозв’язку усіх регіонів Союзу та сприяння подальшому економічному зростанню та конкурентоспроможності у
глобальній перспективі. Ці специфічні цілі мають бути досягнуті шляхом утворення ресурсоефективної та сталої
взаємопов’язаності, а також експлуатаційної сумісності різних національних транспортних мереж. Наприклад,
експлуатаційна сумісність може бути зміцнена впровадженням інноваційних рішень, спрямованих на поліпшення
сполучуваності різних систем, таких як бортове обладнання та різні стандарти ширини залізничних колій.

(3) Зростання обсягів транспорту призвело до збільшення заторів на міжнародних транспортних шляхах. Тому, з метою
забезпечення належного рівня міжнародних перевезень товарів та пасажирів необхідно оптимізувати пропускну
здатність транс’європейської транспортної мережі та правильно користуватися відповідними пропускними
можливостями. Там, де це є необхідним, потрібно збільшувати пропускну здатність шляхом усування перешкод та
утворення нових інфраструктурних зв’язків як у межах держав-членів, так і між ними, а також, якщо це доречно, із
сусідніми країнами, беручи до уваги триваючі переговори з державами-кандидатами та потенційними кандидатами на
членство у Євросоюзі.

(4) Як зазначено у Білій книзі Європейської Комісії, ефективність та пропускну здатність транспорту можна значно
підвищити за умови забезпечення більшої модальної інтеграції мережі у сенсі інфраструктури, інформаційних потоків
та процедур.

(5) Біла книга закликає до розгортання інформаційної та комунікаційної транспортної технології з метою забезпечення
кращого та інтегрованого керування транспортом, а також для спрощення адміністративних процедур шляхом
поліпшеної вантажної логістики, моніторингом вантажів та їхнього статусу, а також оптимізації графіків руху та
транспортних потоків. Оскільки такі заходи сприяють ефективному керуванню та використанню транспортної

1 OJ C 143, 22.5.2012, стор. 130.
2 OJ C 225, 22.7.2012, стор. 150.
3 Рішення № 1692/96/ЄС Європейського Парламенту та Ради Європи від 23 липня 1996 року про методичні рекомендації
Співтовариства щодо розвитку транс’європейської транспортної мережі (OJ L 228, 9.9.1996, стор. 1).
4 Рішення № 661/2010/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 7 липня 2010 року про Настанови Союзу для розвитку
транс’європейської транспортної мережі  (OJ L 204, 5.8.2010, стор. 1).
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інфраструктури, вони входять до сфері дії даного Регламенту.
(6) Стратегія транс'європейської транспортної мережі має враховувати поступовий розвиток транспортної стратегії та

зміни щодо володіння відповідною інфраструктурою. Держави-члени досі залишаються головними організаціями-
суб’єктами права, які відповідають за розбудову та утримання транспортної інфраструктури. При цьому інші правові
одиниці, включаючи організації приватного сектору, також почали відігравати певну роль в імплементації
мультимодальної транс'європейської транспортної мережі та в інвестуванні у відповідні проекти. Такі правові одиниці
також включають регіональні органи влади та органи влади на місцях, керівників інфраструктурних підрозділів,
концесіонерів, а також керівництво портів та аеропортів.

(7) Транс'європейська транспортна мережа складається у значній мірі з існуючої інфраструктури. З метою досягнення
цілей нової стратегії для транс'європейської транспортної мережі, необхідно встановити єдині вимоги щодо
інфраструктури.

(8) Транс'європейська транспортна мережа має розбудовуватися через створення нової транспортної інфраструктури,
відновлення та модернізації існуючої, а також шляхом виконання заходів сприяння її ресурсоефективному
використанню. У конкретних випадках, внаслідок відсутності штатного техобслуговування у минулому, необхідно
відновити залізничну інфраструктуру. Відновлення є процесом, який має за результат досягнення первісних
функціональних параметрів існуючих потужностей залізничної інфраструктури, яке поєднуватиметься з
довгостроковим поліпшенням якості (у порівнянні з існуючим положенням справ). Такий процес має виконуватися
згідно застосовних вимог та положень цього Регламенту.

(9) При реалізації проектів, які становлять спільний інтерес, потрібно приділяти належну увагу специфічним обставинам
кожного проекту. Якщо це можливо, необхідно застосовувати спільні заходи з іншими стратегіями розвитку,
наприклад, із туризмом, включаючи до інженерних об’єктів громадської інфраструктури (таких, як тунелі та мости)
велосипедні доріжки для подорожей на далекі відстані подібно шляхам «ЄвроВело».

(10) Кращим способом розбудови транс'європейської транспортної мережі є дворівнева структура, яка складатиметься з
комплексної та базової складових, утворених на основі єдиної прозорої методології. У такому разі, ця дворівнева
структура становитиме найвищий рівень інфраструктурного планування у межах Європейського Союзу.

(11) Комплексна мережа має бути загальноєвропейською транспортною мережею, яка забезпечує доступ та зв'язок з усіма
регіонами Союзу, включаючи віддалені та острівні регіони, як зазначено у Інтегрованій морський стратегії, яка
введена в дію Регламентом (ЄС) № 1255/2011 Європейського Парламенту та Ради5. Комплексна мережа також має
зміцнювати соціальні та економічні зв’язки між усіма регіонами Союзу. Настанови, визначені цим Регламентом
(«Настанови») встановлюють вимоги для інфраструктури комплексної мережі з метою просування розбудови
високоякісної мережі на всій площі Євросоюзу до 2050 року.

(12) Поряд з цим, у Білій Книзі також визнається, що ще залишаються значні розбіжності між східними та західними
частинами Євросоюзу у сенсі транспортної інфраструктури. Ці розбіжності мають бути подолані для створення
повної інтегрованої європейською транспортною мережі.

(13) У якості пріоритетного завдання, до 2030 року у межах комплексної мережі необхідно також визначити базову
мережу та вжити належних заходів для її розвитку. Базова/центральна мережа має стати основою розбудови сталої
мультимодальної транспортної мережі, а також має стимулювати розвиток усієї комплексної мережі. Такий підхід
має дозволити сконцентрувати діяльність Союзу на складових транс'європейської транспортної мережі найвищого
європейського ґатунку, які забезпечують найбільшу додану вартість, зокрема на транскордонних ділянках,
проблемних елементах інфраструктури, мультимодальних точках з'єднання та головних перешкодах/проблемних
місцях, забезпечуючи при цьому виконання викладених у Білій Книзі завдань щодо скорочення викидів парникових
газів від транспорту на 60% (рахуючи від рівня викидів 1990 року) до 2050 року.

(14) В обґрунтованих випадках можуть робитися виключення з інфраструктурних вимог,  застосовних до базової мережі.
Такі випадки включають ситуації, коли не можна обґрунтувати інвестиційні витрати - наприклад, у випадку
малонаселеної місцевості.

(15) Конкретні ситуації ізольованих або частково ізольованих залізничних мереж мають враховуватися як виключення з
відповідних інфраструктурних вимог.

(16) При виконанні перевірки імплементації базової мережі до 2023 року Комісія має враховувати відповідні національні
плани імплементації та майбутнє розширення.

(17) Транс'європейська транспортна мережа охоплює тільки частину існуючих транспортних мереж. В рамках перевірки
імплементації базової мережі до 2023 року, Комісія у співпраці з відповідними державами-членами має оцінити, чи
потрібно інтегрувати у мережу інші елементи, наприклад, деякі внутрішні водні шляхи класу ІІІ. В контексті цієї

5 Регламент (ЄС) № 1255/2011 Європейського Парламенту та Ради від 30 листопада 2011 року про створення Програми для підтримки
подальшого розвитку інтегрованої морської політики (OJ L 321, 5.12.2011, стор. 1).
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перевірки Комісія має також оцінити стан реалізації проектів та бути в змозі, у разі необхідності, переглянути
терміни закінчення проектів з огляду на будь-які події, які можуть вплинути на ймовірність виконання зазначених
кінцевих термінів.

(18) При виконанні перевірки імплементації базової мережі до 2023 року Комісія, після проведення відповідних
консультацій з Державами-членами, має оцінити, чи варто включати до мережі інші частини/елементи, особливо
визначені у Рішенні № 661/2010/ЄС пріоритетні проекти.

(19) Для скоординованої та своєчасної організації базової мережі та максимізації мережевих переваг, держави-члени
мають до 2030 року вжити належних заходів для завершення проектів, які становлять спільний інтерес. Що
стосується комплексної мережі, держави-члени мають вжити усіх можливих заходів для завершення цього проекту та
до 2050 року із дотриманням положень відповідної стратегії та настанов.

(20) Потрібно визначити проекти спільної зацікавленості, які сприятимуть створенню транс'європейської транспортної
мережі та допоможуть у реалізації цілей згідно пріоритетів, визначених у настановах. Імплементація таких проектів
має залежати від ступеню їхньої завершеності, від дотримання відповідних національних та загальноєвропейських
правових процедур, доступності фінансових ресурсів, не розраховуючи при цьому заздалегідь на виконання
фінансових зобов'язань, взятих на себе державою-членом або усім Європейським Союзом.

(21) Проекти, які становлять спільний інтерес, мають виходити на рівень європейської доданої вартості. Транскордонні
проекти зазвичай мають високу європейську додану вартість, але при цьому можуть мати більш низький прямий
економічний вплив у порівнянні з виключно національними проектами. Подібні транскордонні проекти повинні бути
предметом пріоритетного втручання з боку Євросоюзу з метою належного забезпечення їхньої реалізації.

(22) Проекти, які становлять спільний інтерес та які намагаються отримати фінансування за рахунок Союзу, мають бути
предметом соціально-економічного порівняльного аналізу витрат та вигод на основі визнаної методології; при цьому
необхідно брати до уваги відповідні соціальні, економічні та екологічні вигоди та витрати, а також вигоди та витрати,
пов’язані з кліматом. Такий аналіз екологічних та пов'язаних з кліматом витрат та вигод має ґрунтуватися на
оцінюванні впливу на навколишнє середовище згідно Директиви 2011/92/ЄС Європейського Парламенту та Ради6.

(23) З метою сприяння виконанню викладених у Білій Книзі завдань щодо скорочення до 2050 року викидів парникових
газів від транспорту на 60% (рахуючи від рівня викидів 1990 року), необхідно оцінити відповідний вплив парникових
газів у проектах спільного інтересу, які виконуються у формі нових, розширених або модернізованих транспортних
інфраструктур.

(24) Держави-члени не керують окремими ділянками мережі - цим займаються інші структури. При цьому держави-члени
продовжують нести відповідальність за забезпечення виконання правил стосовно використання мережі на своїх
територіях. Оскільки розробка та імплементація транс'європейської транспортної мережі потребує спільного
застосування цього Регламенту, всі ділянки мережі повинні мати права та виконувати зобов'язання згідно цього
Регламенту та застосовних положень законодавства Євросоюзу та національних законодавств.

(25) Необхідно співпрацювати з країнами-сусідами та третіми країнами з метою забезпечення зв'язку та взаємодії між
різними мережами загальної інфраструктури. Із такими країнами Євросоюз має просувати проекти, що становлять
спільний інтерес.

(26) З метою досягнення модальної інтеграції в усій мережі необхідно також забезпечити адекватне планування
транс'європейської транспортної мережі. Це тягне за собою виконання конкретних вимог по усій мережі стосовно
інфраструктури, дистанційного прикладного програмного забезпечення, обладнання та послуг. Для отримання
переваг використання мережі та досягнення ефективності, на дальніх транс’європейських транспортних перевозках
необхідно забезпечити адекватне та взаємоузгоджене застосування таких вимог по всій Європі для кожного типу
транспорту та при забезпеченні взаємозв'язку у транс'європейській транспортній мережі та за її межами.

(27) Для визначення існуючою та запланованої/майбутньої транспортної інфраструктури для комплексної та базової
мережі, необхідно мати відповідні карти місцевості з відповідними оновленими даних для конкретного розрахунку
динаміки транспортних потоків у часі. Технічне забезпечення таких карт виконується засобами інтерактивної
географічної та технічної інформаційної системи для транс’європейської транспортної мережі (TENtec), яка надає
достатньо високий рівень деталізації зображень транс’європейської транспортної інфраструктури.

(28) Вищезгадані настанови/директиви мають встановити пріоритети з метою розвитку транс’європейської транспортної
мережі згідно визначеної послідовності заходів.

6 Директива 2011/92/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 13 грудня 2011 року про оцінку впливу деяких державних та
приватних проектів на навколишнє середовище (OJ L 26, 28.1.2012, стор. 1).
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(29) Програмне забезпечення дистанційного зв’язку необхідно для того, щоб створити основу для оптимізації трафіку,
транспортних операцій, безпеки руху та поліпшення супутніх послуг. Інформація для пасажирів, включаючи дані
щодо систем придбання квитків та бронювання, має бути надана відповідно до Регламенту Комісії (ЄС) № 454/20117.

(30) Вищезгадані настанови мають забезпечити розвиток комплексної мережі міських транспортних вузлів згідно цілей
Євросоюзу щодо забезпечення сталої міської мобільності, тому що ці транспортні вузли відіграють роль пунктів
початку або кінця руху («остання миля») для перевезення пасажирів та вантажів по транс’європейський транспортній
мережі, а також пунктів пересадки у межах одного типу транспорту чи між різними типами транспорту.

(31) Завдяки своїм великім розмірам транс’європейська транспортна мережа має стати основою для масштабного
розгортання нових технологій та інновацій, що у свою чергу може, наприклад, допомогти підвищити загальну
ефективність європейської транспортної індустрії та зменшити негативні наслідки викидів парникових газів. Це
сприятиме виконанню завдань «Стратегія Європа – 2020» та викладених у Білій Книзі завдань щодо скорочення до
2050 року викидів парникових газів від транспорту на 60% (рахуючи від рівня викидів 1990 року); водночас, це
сприятимемо укріпленню паливної безпеки Євросоюзу. Для досягнення зазначених цілей потрібно зробити більш
доступними альтернативні екологічні види палива у межах усієї транс'європейської транспортної мережі.
Доступність таких альтернативних екологічно чистих видів палива має ґрунтуватися на попиті на такі типи палива,
причому не має бути ніяких законодавчо встановлених вимог щодо забезпечення заправки усіма альтернативними
типами екологічно чистого палива на кожній заправці.

(32) Транс’європейська транспортна мережа має забезпечити ефективну мультимодальність для того, щоб можна було
вибирати надійніші та кращі типи транспорту для перевезення пасажирів і вантажів, та щоб уможливити перевозку
великих консолідованих обсягів на великі відстані. Це зробить мультимодальність більш економічно привабливою
для пасажирів, користувачів та експедиторів.

(33) З метою забезпечення високоякісної та ефективної транспортної інфраструктури на всіх типах транспорту, при
розбудові транс'європейської транспортної мережі слід брати до уваги питання загальної безпеки та безпеки
пасажирських та вантажних перевезень, внесок транспортної інфраструктури у зміни клімату, а також вплив змін
клімату та потенційних природних та техногенних катастроф на транспортну інфраструктуру та її доступність для
усіх користувачів.

(34) Під час планування інфраструктури держави-члени та інші фундатори цього проекту мають приділяти належну увагу
заходам з оцінці ризиків та адаптації з метою адекватного підвищення ступеню стійкості до кліматичних змін та
екологічних катастроф.

(35) Держави-члени та інші фундатори проекту мають провести екологічне оцінювання відповідних планів та проектів
згідно положенням Директиви Ради 92/43/ЄEC8, Директиви 2000/60/ЄС Європейського Парламенту та Ради9,
Директиви 2001/42/ЄС Європейського Парламенту та Ради10, Директиви 2009/147/ЄС Європейського Парламенту та
Ради11 та Директиви 2011/92/ЄС для уникнення, або, якщо уникнути цього неможливо, для пом'якшення чи
компенсації негативного впливу на навколишнє середовище, наприклад, ландшафтної фрагментації, герметизації
ґрунту, шуму та забруднення повітря та води, а також для ефективного захисту біологічного різноманіття.

(36) Слід враховувати питання захисту навколишнього середовища та біологічного різноманіття, а також стратегічні
вимоги щодо внутрішнього водного транспорту.

(37) Держави-члени та інші фундатори проекту мають забезпечити ефективне оцінювання проектів спільного інтересу,
яке проводитиметься без зайвих затримок.

(38) Транспортна інфраструктура має забезпечувати усім її користувачам безперебійність та доступність сервісу, зокрема,
для людей похилого віку, осіб з обмеженими можливостями та непрацездатних пасажирів.

(39) Держави-члени мають проводити попередні прогнозні оцінювання доступності об’єктів інфраструктури та
пов’язаних з нею послуг.

(40) Базова мережа має бути підмножиною перекриваючої її комплексної мережі. Базова мережа має представляти собою
найбільш важливі у стратегічному відношенні вузли та лінії транс’європейської транспортної мережі згідно потреб

7 Регламент Комісії (ЄС) № 454/2011 від 5 травня 2011 року про технічну специфікацію для функціональної сумісності щодо
підсистеми «Програмне забезпечення дистанційного зв’язку для пасажирських перевезень» транс'європейської залізничної системи (OJ
L 123, 12.5.2011, стор. 11).
8 Директива Ради 92/43/ЄЕС від 21 травня 1992 року про збереження природного ареалу, дикої фауни та флори (OJ L 206, 22.7.1992,
стор. 7).
9 Директива 2000/60/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 23 жовтня 2000 року щодо встановлення принципів діяльності
Співтовариства у сфері водної політики (OJ L 327, 22.12.2000, стор. 1).
10 Директива 2001/42/ЄС Європейського парламенту та Ради від 27 червня 2001 року про оцінку впливу деяких планів та програм на
навколишнє середовище (OJ L 197, 21.7.2001, стор. 30).
11 Директива 2009/147/ЄС Європейського парламенту та Ради від 30 листопада 2009 року про збереження диких птахів (OJ L 20,
26.1.2010, стор. 7).
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щодо руху та перевезень. Базова мережа має бути мультимодальною, тобто, вона має містити усі види транспортних
вузлів та їхніх ліній сполучення, а також відповідні системи керування рухом та транспортними даними.

(41) Базову мережу було визначено на основі об'єктивного методології планування. Ця методологія допомогла визначити
найбільш важливі міські транспортні вузли, порти, аеропорти та пункти перетину кордону. Повсюди, де є така
можливість, ці вузли мають з'єднуватися мультимодальними транспортними лініями за умови, що такі лінії стануть
до 2030 року економічно обґрунтованими та екологічно сталими. Ця методологія забезпечила взаємозв'язок усіх
держав-членів та інтеграцію головних острівних територій у базову мережу.

(42) З метою імплементації базової мережі згідно наданого графіку можна застосовувати підхід, заснований на
транспортних коридорах як інструменті координації різних проектів на транснаціональній основі та синхронізації
розвитку транспортних коридорів з отриманням максимальних мережевих переваг. Такий інструмент не слід
розуміти як основу для надання пріоритету певним проектам щодо базової мережі. Базові мережеві транспортні
коридори повинні допомогти розвивати інфраструктуру базової мережі таким чином, щоб сприяти усуненню вузьких
місць, підвищенню транскордонного зв'язку та поліпшенню показників ефективності та стабільності. Вони повинні
сприяти об’єднанню транспортної мережі через покращення територіальної співпраці.

(43) Основні мережеві коридори повинні також сприяти вирішенню більш загальних завдань транспортної стратегії та
забезпечувати функціональну сумісність, модальну інтеграцію та мультимодальні операції. Це повинно дозволити
розробку спеціальних коридорів, які будуть оптимізованими з точки зору викидів, що має фактично мінімізувати
шкодливий вплив на навколишнє середовище та підвищити конкурентоспроможність; такі коридори також є
привабливими завдяки їхній надійності, обмеженню транспортних заторів та низьким експлуатаційним та
адміністративним витратам. Такий підхід із використанням коридорів має бути прозорим та зрозумілим, а керування
такими коридорами не має утворювати додаткового адміністративного навантаження чи витрат.

(44) За погодженням із заінтересованою державою-членом, європейські координатори, діяльність котрих визначається
цим Регламентом, мають сприяти заходам щодо утворення належної структури керування та визначення джерел
фінансування (як приватних, так і державних) з метою втілення складних транскордонних проектів для кожного
коридору базової мережі. Європейські координатори мають сприяти узгодженому здійсненню основної мережі
коридорів.

(45) Роль європейських координаторів є принципово важливою для розбудови транспортних коридорів та розвитку
подальшої взаємодії на прокладених шляхах.

(46) Коридори базової мережі має бути узгодженими із мережею вантажних коридорів залізничного транспорту,
організованих згідно Регламенту (ЄС) № 913/2010 Європейського парламенту і Ради12 та згідно Європейського плану
розгортання системи керування європейським залізничним рухом (ERTMS), визначеним  у Рішенні Комісії №
2009/561/ЄС13.

(47) З метою досягнення максимального ступеню погодженості між настановами/ директивами та плануванням
відповідних фінансових інструментів, які є доступними на рівні Євросоюзу, фінансування транс’європейської
транспортної мережі має відповідати положенням цього Регламенту та ґрунтуватися, зокрема, на Регламенті (ЄС) №
1316/2013 Європейського парламенту та Ради14. А отже, зазначене фінансування має спрямовуватися на узгодження
та об'єднання фінансування, яке надходить завдяки внутрішнім та зовнішнім інструментам - таким, як європейські
структурні фонди та фонди гуртування, Інвестиційний фонд європейського сусідства (NIF) та Фонд підготовки до
вступу до ЄС (IPA)15; також, зазначене фінансування має спрямовуватися на узгодження та об'єднання фінансування
від Європейського інвестиційного банку, Європейського банку реконструкції та розвитку та інших кредитних
установ.

(48) Для оновлення даних на картах у Додатку I з метою врахування можливих змін в результаті фактичного
використання окремих елементів транспортної інфраструктури, проаналізованих із заздалегідь встановленими
кількісними граничними показниками, повноваження прийняття законів та підзаконних актів згідно статті 290
Договору про функціонування Європейського Союзу (TFEU), за умови дотримання положень статті 172 цього
Договору, мають делегуватися Комісії в частині внесення поправок до Додатку I та Додатку II. Вкрай важливо при

12 Регламент (ЄС) № 913/2010 Європейського парламенту та Ради від 22 вересня 2010 року щодо Європейської залізничної мережі для
конкурентоспроможного вантажоперевезення (OJ L 276, 20.10.2010, стор. 22).
13 Рішення Комісії 2009/561/ЄС від 22 липня 2009 року, яким вносяться поправки до  Рішення 2006/679/ЄС про впровадження
технічної специфікації для функціональної сумісності контрольно-командої та сигнальної підсистеми транс'європейської системи
стандартних залізничних колій (OJ L 194, 25.7.2009, стор. 60).
14 Регламент (ЄС) № 1316/2013 Європейського парламенту та Ради від 11 грудня 2013 року,  яким створюється Механізм
європейського об’єднання, вносяться поправки до Регламенту (ЄС) № 913/2010 та скасовується дія Регламентів (ЄС) № 680/2007 та
/ЄС № 67/2010 (див. стор. 129 цього Офіційного вісника).
15 Регламент Ради (ЄС) № 1085/2006 від 17 липня 2006 року, яким створюється Фонд підготовки до вступу до ЄС (IPA) (OJ L 210,
31.7.2006, стор. 82).
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цьому забезпечити, щоб Комісія проводила відповідні консультації під час виконання підготовчої роботи, в тому
числі на експертному рівні. При підготовці та складанні законів та підзаконних актів згідно отриманих повноважень
Комісія має забезпечити одночасну, своєчасну та належну передачу доречних документів до Європейського
парламенту та Ради Європи.

(49) На етапах планування та розбудови проектів необхідно враховувати інтереси регіональних та місцевих владних
структур, а також місцевої громади, на інтереси якої впливатиме виконання конкретного проекту спільного інтересу.

(50) Європейські та національні механізми планування та імплементації транспортної інфраструктури, разом із
механізмами надання транспортних послуг, створюють можливості для зацікавлених сторін внести свій вклад у
досягнення цілей, поставлених цим Регламентом. Новий інструмент імплементації транс'європейської транспортної
мережі, а саме коридори базових мереж, є переконливим засобом для реалізації відповідного потенціалу зацікавлених
сторін, для сприяння співробітництву між такими сторонами та для зміцнення ступеню взаємодоповнюваності дій з
боку держав-членів ЄС.

(51) З метою забезпечення єдиних умов виконання цього Регламенту, імплементаційні повноваження мають бути
покладеними на Комісію. Ці повноваження мають здійснюватися згідно Регламенту (ЄС) № 182/2011 Європейського
парламенту та Ради16.

(52) Оскільки цілі цього Регламенту, зокрема узгоджене заснування та розвиток транс'європейської транспортної мережі,
не можуть бути у достатньому об’єму досягнуті державами-членами окремо, але можуть бути досягнуті (беручи до
уваги необхідність координації таких цілей) на рівні Євросоюзу, останній може вжити заходів згідно принципу
ієрархічності, визначеному положеннями Статті 5 Угоди про утворення Європейського Союзу. Також у відповідності
до принципу пропорційності, визначеному у цій Статті, цей Регламент не виходить за межі заходів, необхідних для
досягнення вищезазначених цілей.

(53) Рішення № 661/2010/ЄС має бути скасованим.
(54) Це Регламент набирає чинності на наступний день після його публікації у Офіційному віснику Європейського Союзу

для того, щоб забезпечити своєчасне впровадження у дію визначених цим Регламентом делегованих/підзаконних
законодавчих актів та виконавчих актів,

ПРИЙНЯЛА ЦЕЙ РЕГЛАМЕНТ.

ГЛАВА І
ЗАГАЛЬНІ ПРИНЦИПИ

Стаття 1
Предмет

1. Цим Регламентом встановлюються керівні принципи розвитку транс’європейської транспортної мережі,
яка представлятиме дворівневу структуру, що складається з комплексної та базової мереж, причому
остання засновується та розбудовується на основі комплексної мережі.

2. Цей Регламент визначає проекти, що становлять спільний інтерес, та уточнює вимоги, дотримання
котрих є необхідним для керування інфраструктурою транс'європейської транспортної мережі.

3. Цей Регламент встановлює пріоритети для розвитку транс'європейської транспортної мережі.

4. Цим Регламентом передбачені заходи щодо втілення в життя проекту транс'європейської транспортної
мережі. Імплементація проектів, що становлять спільний інтерес, залежить від ступеня їхньої завершеності,
від дотримання відповідних національних та загальноєвропейських правових процедур, доступності

16 Регламент (ЄС) № 182/2011 Європейського парламенту та Ради від 16 лютого 2011 року, що встановлює правила та загальні
принципи стосовно механізмів контролю з боку держав-членів за здійсненням Комісією своїх виконавчих повноважень (OJ L 55,
28.2.2011, стор. 13).
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фінансових ресурсів, не розраховуючи при цьому заздалегідь на виконання фінансових зобов'язань, взятих
на себе державою-членом або усім Європейським Союзом.

Стаття 2
Сфера дії

1. Цей Регламент стосується транс'європейської транспортної мережі, яку зображено на картах у Додатку I.
Транс’європейська транспортна мережа включає транспортну інфраструктуру та програмне забезпечення
дистанційного зв’язку, а також заходи, що сприяють ефективному керуванню та використанню цієї
інфраструктури та дозволяють утворення та роботу ефективної та надійної системи транспортних послуг.

2. Як це визначено відповідними розділами Глави II, інфраструктура транс'європейської транспортної
мережі охоплює наступні типи інфраструктури: залізничного транспорту, внутрішнього водного
транспорту, автомобільного транспорту, морського транспорту, повітряного транспорту та
мультимодального транспортування.

Стаття 3
Визначення термінів

Для цілей цього Регламенту, якщо контекстом не вимагається інше:
(a) термін «проект, який становить спільний інтерес" означає будь-який проект, який здійснюється згідно

вимог та з дотриманням положень цього Регламенту;
(b) термін «сусідня країна» означає країну, яка підпадає під сферу дії Європейської політики сусідства

(включаючи Стратегічне партнерство), під сферу політики розширення ЄС та Європейської економічної
зони чи Європейської асоціації вільної торгівлі;

(c) термін «третя країна» означає будь сусідню країну або будь-яку іншу країну, з якою Євросоюз може
співпрацювати для досягнення цілей, визначених цим Регламентом;

(d) термін «європейська додана вартість» означає вартість проекту, яка, на додаток до потенційної цінності
виключно для відповідної держави-члена, веде до значного поліпшення транспортних зв’язків (чи потоків)
між державами-членами, що можна показати на прикладі даних поліпшення ефективності, стабільності,
конкурентоспроможності або згуртованості згідно завдань, визначених статтею 4;

(e) термін «менеджер інфраструктури» означає будь-яку агенцію або підприємство, яке відповідає, зокрема, за
створення або підтримання у робочому стані транспортної інфраструктури. Це також може включати в себе
керування системою управління інфраструктурою та менеджмент систем безпеки;

(f) термін «системи дистанційного зв’язку» означає системи, які використовують інформаційні технології, дані
комунікації, навігації або позиціонування/локалізації для того, щоб ефективно керувати інфраструктурою,
мобільністю та рухом на транс’європейській транспортній мережі, надавати додаткові послуги громадянам
та операторам; такі системи включають системи для безпечного, надійного, екологічно обґрунтованого та
продуктивного використання мережі. Системи можуть також включати бортові прилади за умови, що вони
становлять цільну систему компонентів інфраструктури; вони також містять системи, технології та послуги,
описані у пунктах (g) - (l) включно;

(g) термін «розумна транспортна система» (ITS) означає систему, визначену у Директиві
2010/40/ЄС Європейського Парламенту та Ради17;

(h) термін «система організації повітряного руху» означає систему, визначену у положеннях Регламенту (ЄС)
№ 552/2004 Європейського парламенту та Ради18 та у Генеральному плані європейської організації

17 Директива 2010/40/ ЄС Європейського парламенту та Ради від 7 липня 2010 року про схему розгортання «Розумної транспортної
системи» у сфері автомобільного транспорту та про схему розгортання систем взаємодії з іншими типами транспорту (OJ L 207,
6.8.2010, стор. 1).
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повітряного руху (ATM) згідно положень Регламенту Ради (ЄС) № 219/200719;
(i) термін «системи даних та моніторингу руху суден" (VTMIS) означає системи, які розгорнуті для

моніторингу та управління рухом морського транспорту та використовують інформацію з систем
автоматичної ідентифікації суден (AISС), дальній ідентифікації та моніторингу суден (LRIT) та систем
прибережної радіолокації та радіозв'язку, передбачених Директивою 2002/59/ЄС Європейського
Парламенту та Ради20; такі системи також включають інтеграцію національних морських інформаційних
систем через мережу SafeSeaNet;

(j) термін «річкові інформаційні служби» (RIS) означає відповідні інформаційні та комунікаційні технології,
які задіяні на внутрішніх водних шляхах згідно Директиви 2005/44/ЄС Європарламенту та Ради21;

(k) термін «послуги е-Maritime» означає служби, які використовують передові та функціонально сумісні
інформаційні технології в секторі морського транспорту для спрощення адміністративних процедур та
підвищення пропускної здатності вантажів на морі та у портах; вони включають послуги єдиного вікна, такі
як інтегроване морське єдине вікно згідно Директиви 2010/65/ЄС Європейського Парламенту та Ради22,
загальні портові системи та відповідні інформаційні системи митних даних;

(l) термін «європейська система управління залізничним рухом» (ERTMS) означає систему, передбачену
Рішенням Комісії 2006/679/ЄС23 та Рішенням Комісії 2006/860/ЄС24;

(m) термін «ділянка перетину кордону» означає таку ділянку, яка забезпечує безперервність проекту спільного
інтересу між найближчими міськими транспортними вузлами по обидві сторони кордону між двома
державами-членами  (або між державою-членом і сусідньою країною);

(n) термін «мультимодальне транспортування» означає перевезення пасажирів та/або вантажів на двох чи
більше типах транспорту;

(o) термін «функціональна сумісність» означає здатність (включаючи нормативні, технічні та експлуатаційні
умови) інфраструктури в транспортному режимі забезпечити безпечний та безперебійний рух транспортних
потоків, завдяки якому досягатимуться необхідні рівні функціональності такої інфраструктури або
транспортного режиму;

(p) термін «міський транспортний вузол» означає певну зону, де транспортна інфраструктура
транс'європейської транспортної мережі (наприклад, порти, пасажирські термінали, аеропорти, залізничні
станції, логістичні платформ та вантажні термінали, розташовані усередині та навколо території міста)
сполучається з іншими частинами цієї інфраструктури та транспортною інфраструктурою регіонального та
місцевого рівня;

(q) термін ««вузьке місце» означає фізичний, технічний або функціональний бар'єр/перешкоду, який
спричиняє системний розрив, впливаючи при цьому на безперервність міжміських або транскордонних
потоків, та який можна подолати утворенням нової інфраструктури або значною модернізацією існуючої
інфраструктури, - тобто, такими діями, які зможуть принести значне поліпшення, яке усуне проблему
таких вузьких місць та обмежень;

18 Регламент (ЄС) № 552/2004 Європейського парламенту та Ради від 10 березня 2004 року про функціональну сумісність
Європейської мережі організації повітряного руху («Регламент функціональної сумісності») (OJ L 96, 31.3.2004, стор. 26).
19 Регламент Ради (ЄС) № 219/2007 від 27 лютого 2007 року про створення спільного проекту з розробки системи нового покоління
для керування Європейським повітряним рухом (SESAR) (OJ L 64, 2.3.2007, стор. 1).
20 Директива 2002/59/ ЄС Європейського парламенту та Ради від 27 червня 2002 року про створення системи Європейського
співтовариства для інформування та спостереження за рухом суден та про скасування Директиви Ради 93/75/ЄЕС (OJ L 208, 5.8.2002,
стор. 10).
21 Директива 2005/44/ ЄС Парламенту та Ради від 7 вересня 2005 року про уніфіковані річкові інформаційні служби (RIS) на
внутрішніх водних шляхах Співтовариства (OJ L 255, 30.9.2005, стор. 152).
22 Директива 2010/65/ЄС Європейського парламенту та Ради від 20 жовтня 2010 року про процедури звітування для суден, що
прибувають або залишають порти держав-членів та про скасування Директиви 2002/6/ЄС (OJ L 283, 29.10.2010, стор. 1).
23 Рішення Комісії 2006/679/ЄС від 28 березня 2006 року про технічну специфікацію для функціональної сумісності контрольно-
командої та сигнальної підсистеми транс'європейської системи стандартних залізничних колій (OJ L 284, 16.10.2006, стор. 1).
24 Рішення Комісії 2006/860/ЄС від 7 листопада 2006 року про технічну специфікацію для функціональної сумісності контрольно-
командої та сигнальної підсистеми транс'європейської системи стандартних залізничних колій та про зміни до Додатку A до Рушення
2006/679/ЄС про технічну специфікацію для функціональної сумісності контрольно-командої та сигнальної підсистеми
транс'європейської системи стандартних залізничних колій (OJ L 342, 7.12.2006, стор. 1).
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(r) термін «логістична платформа» означає певну зону, яка напряму з’єднана з транспортною інфраструктурою
транс'європейської транспортної мережі, включає щонайменше один вантажний термінал та дозволяє
виконувати логістичні дії;

(s) термін «вантажний термінал» означає структуру, яка обладнана для перевантаження між щонайменше
двома видами транспорту, або між двома різними залізничними системами, а також має обладнання для
тимчасового зберігання вантажів; прикладом таких терміналів є порти, внутрішні порти, аеропорти та
залізнично-автомобільні термінали;

(t) термін «порівняльний аналіз соціально-економічних витрат та вигод» означає кількісну оцінку на основі
припустимих величин, яка ґрунтується на певній визнаній методології; така оцінка робиться по відношенню
до вартості проекту з урахуванням усіх відповідних соціальних, економічних, кліматичних та екологічних
вигод та витрат. Аналіз кліматичних та екологічних витрат і вигод має ґрунтуватися на оцінюванні впливу
на навколишнє середовище, яке виконується згідно Директиви 2011/92/ЄС;

(u) термін «ізольована мережа» означає залізничну мережу держави-члена (або її ділянку) з шириною колії,
яка відрізняється від ширини європейської стандартної колії (яка становить 1435 мм), для якої, внаслідок
особливостей такої мережі, пов’язаними з її географічним віддаленням чи периферичним розташуванням,
великі інвестиції в інфраструктуру є невиправданими з точки зору соціально-економічних витрат та вигод;

(v) термін «регіон NUTS» означає регіон, визначений згідно номенклатурі територіальних статистичних
одиниць;

(w) термін «альтернативні екологічно чисті типи палива» означає такі типи палива, як електричний струм,
водень, рідинне біопаливо, синтетичне паливо, метан (природний газ (CNG та LNG) та біогаз) та
скраплений вуглеводний газ (LPG), які замінюють, або хоча б частково замінюють, органічну нафту як
джерела енергії для забезпечення перевезень, та які сприяють процесу зневуглецьовування та підвищення
екологічної ефективності транспортної індустрії.

Стаття 4
Цілі транс'європейської транспортної мережі

Транс’європейська транспортна мережа має зміцнювати соціальну, економічну та територіальну згуртованість
Євросоюзу та вносити свій вклад у створення єдиної ефективної та сталої європейської транспортної зони, яка
збільшуватиме переваги для своїх користувачів та сприятиме збалансованому економічному зростанню. Вона
має показати європейську додану вартість шляхом сприяння у досягненні цілей, які надані нижче та поділені
на чотири категорії:

(a) згуртованість завдяки:
(i) доступності та взаємозв’язку усіх регіонів Євросоюзу, включаючи віддалені, найбільш віддалені від центра,
острівні, периферійні та гірські регіони, а також малонаселені місцевості;
(ii) зниженню різниці у якості транспортної інфраструктури держав-членів;
(ii) для пасажировантажних перевезень, взаємозв'язку такої транспортної інфраструктури як на рівні
міжміського руху, так і на регіональному та місцевому рівнях;
(iv) транспортній інфраструктурі, що адекватно відповідає на специфічні виклики у різних частинах
Євросоюзу та забезпечує збалансоване охоплення для усіх європейських регіонів;

(b) ефективність завдяки:
(i) усуненню перешкод/вузьких місць та перекриванню потреб у разі відсутності певних елементів
інфраструктури на місцях (а саме, у межах території держав-членів та між ними) - як у межах самої
транспортної інфраструктури, так і у місцях сполучення відповідних елементів такої інфраструктури;
(ii) взаємозв'язку та функціональній сумісності національних транспортних мереж;
(iii) оптимальній інтеграції та взаємозв'язку усіх типів транспорту;
(iv) сприянню впровадженню економічно ефективного високоякісного транспорту, який вносить свій вклад у
подальше економічне зростання та підвищення конкурентоспроможності;
(v) ефективному використанню нової та існуючої інфраструктури;
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(vi) економічно виправданому застосуванню інноваційних технологічних та експлуатаційних концепцій;

(c) сталість через:
(i) розвиток усіх типів транспорту відповідно до принципу впровадження такого транспорту, який є сталим,
надійним та економічно ефективним в довгостроковій перспективі;
(ii) сприяння реалізації завдань зі зниження викидів парникових газів, використання низьковуглецевого та
екологічно чистого транспорту, паливної безпеки, зниження зовнішніх витрат та охорони навколишнього
середовища;
(iii) сприяння використанню низьковуглецевого транспорту з завданням досягти до 2050 значного зниження
викидів CO2 у відповідності до відповідних цільових величин скорочення CO2 у Євросоюзі;

(d) збільшення вигод для користувачів завдяки:
(i) задовольнянню потреб своїх користувачів у межах Євросоюзу, а також аналогічних потреб у відносинах з
третіми країнами;
(ii) забезпеченню безпечних і високоякісних стандартів пасажировантажних перевезень;
(iii підтримці мобільності на належному рівні навіть у разі стихійних або техногенних катастроф, а також
гарантуванню цілодобової доступності аварійно-рятувальних служб;
(iv) встановленню таких вимог до інфраструктури (зокрема щодо функціональної сумісності та безпеки), які
мають забезпечити якість, ефективність та надійність наданих транспортних послуг;
(v) створенню доступних засобів та належних умов користування транспортом для літніх людей, осіб з
обмеженими фізичними можливостями та інвалідів.

Стаття 5
Ресурсоефективна мережа

1. Транс’європейська транспортна мережа має плануватися, розроблятися та експлуатуватися у
ресурсоефективний спосіб шляхом:

(a) розробки, вдосконалення та технічного обслуговування існуючої транспортної інфраструктури;
(b) оптимізації інтеграції та взаємозв'язку інфраструктури;
(c) розгортання нових технологій та систем дистанційного зв’язку там, де таке розгортання є економічно
виправданим;
(d) врахування можливого об’єднання з іншими мережами, зокрема, з транс'європейськими енергетичними чи
телекомунікаційними мережами;
(e) оцінювання стратегічного впливу на навколишнє середовище, із складанням відповідних планів і програм
щодо пом'якшення наслідків кліматичних змін внаслідок такого впливу;
(f) виконання заходів планування та збільшення потужностей інфраструктури там, де це є необхідним;
(g) проведення належного аналізу уразливості транспортної інфраструктури у разі змін клімату, природних чи
техногенних катастроф з метою подолання зазначених проблем.

2. При плануванні та розробці транс’європейської транспортної мережі держави-члени мають враховувати
конкретні обставини в різних частинах Євросоюзу, наприклад, туристичні аспекти та топографічні
особливості даної місцевості. Держави-члени можуть прийняти деталізовані уточнення маршрутів руху по
ділянках згідно обмежень, визначених пунктом (с) статті 49(4), забезпечуючи при цьому дотримання
викладених у цьому пункті вимог.

Стаття 6
Дворівнева структура транс'європейської транспортної мережі

1. Поступовий розвиток транс’європейської транспортної мережі має проводитися, зокрема, шляхом
імплементації дворівневої мережевої структури з використанням зрозумілого та прозорого методологічного
підходу; у якості складових, мережева структура включатиме комплексну та базову мережі.
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2. Комплексна мережа має складатися з усіх існуючих та запланованих транспортних інфраструктур
транс’європейської транспортної мережі, а також заходів, сприяючих ефективному, соціально орієнтованому
та екологічно сталому використанню такої інфраструктури. Комплексна мережа має визначатися та
розроблятися згідно положень Глави II.

3. Базова мережа має включати ті частини комплексної мережі, які мають найвище стратегічне значення для
досягнення цілей розбудови транс'європейської транспортної мережі. Базова мережа має визначатися та
розроблятися згідно положень Глави IIІ.

Стаття 7
Проекти, які становлять спільний інтерес

1. Проекти, які становлять спільний інтерес, мають сприяти розвитку транс'європейської транспортної мережі
завдяки створенню нової транспортної інфраструктури, відновленню та модернізації існуючої транспортної
інфраструктури, а також шляхом виконання заходів, що допомагають ресурсоефективному використанню
зазначеної мережі.

2. Проект, який становить спільний інтерес, повинен:
(a) сприяти виконанню завдань, які відповідають щонайменше двом із чотирьох категорій, визначених у статті
4;
(b) задовольняти вимоги положень Глави II, а у разі, якщо це стосується базової мережі, задовольняти також
вимоги положень Глави III;
(c) бути економічно життєздатним, судячи по результатах проведеного аналізу соціально-економічних витрат
та вигод;
(d) продемонструвати наявність європейської доданої вартості.

3. Проект, який становить спільний інтерес, може охоплювати весь відповідний цикл, в тому числі проведення
техніко-економічних обґрунтувань, отримання дозволів, імплементацію та оцінювання.

4. Держави-члени мають вжити усіх необхідних заходів для гарантування того, що проекти виконуються з
дотриманням положень відповідного національного законодавства та законодавства Євросоюзу та, зокрема, з
дотриманням положень законів та підзаконних актів Євросоюзу щодо навколишнього середовища,
недопущення змін клімату, різних аспектів безпеки, конкуренції, державної допомоги, держзакупівель,
охорони здоров'я та доступності транспортних послуг.

5. Проекти, які становлять спільний інтерес, мають право отримувати фінансову допомогу від Євросоюзу в
рамках доступних для фінансування транс'європейської транспортної мережі фінансових інструментів.

Стаття 8
Співпраця з третіми країнами

1. Євросоюз може підтримувати, в тому числі фінансово, проекти спільного інтересу, маючи на меті з’єднання
транс’європейської транспортної мережі з мережевою інфраструктурою сусідніх країн, оскільки такі проекти:

(a) забезпечують з’єднання базової мережі на пунктах перетину кордону та стосуються інфраструктури, яка
необхідна для забезпечення безперебійного руху транспорту, перевірок на кордоні, прикордонного
спостереження та інших процедур прикордонного контролю;
(b) забезпечують зв'язок між базовою мережею та транспортними мережами третіх країн, маючи на меті
підвищення економічного зростання та конкурентоспроможності;
(c) забезпечують цільність транспортної інфраструктури в третіх країнах, які виконують роль з’єднуючих
елементів ланцюга базової мережі в Євросоюзі;
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(d) впроваджують системи керування рухом у тих країнах;
(e) сприяють використанню морського транспорту та морських магістралей, усуваючи при цьому необхідність
надання фінансової підтримки портам третіх країн;
(f) сприяють сполученню з третіми країнами за допомогою внутрішнього водного транспорту.

Такі проекти укріплюють продуктивність та корисність транс'європейської транспортної мережі в одній чи
декількох державах-членах.

2. Без обмеження дії положень параграфу 1, Євросоюз має право співпрацювати з третіми країнами для
підтримки інших проектів (не надаючи при цьому фінансової підтримки), якщо цілями таких проектів є:

(a) сприяння функціональній сумісності між транс'європейською транспортною мережею та транспортними
мережами третіх країн;
(b) сприяння поширенню стратегії транс’європейської транспортної мережі на треті країни;
(c) сприяння сполученню з третіми країнами за допомогою повітряного транспорту з метою забезпечення
ефективного та сталого економічного зростання та конкурентоспроможності, включаючи розширення
кордонів Єдиного європейського повітряного простору та покращення співпраці щодо керування повітряним
рухом;
(d) сприяння морським перевезенням та використанню морських магістралей для зв’язків із третіми країнами.

3. Проекти, які підпадають під дію пунктів (a) та (d) параграфу 2 вище, мають дотримуватися вимог положень
Глави II.

4. Додаток III включає карти, на яких показано транс’європейську транспортну мережу, поширену на певні
сусідні країни.

5. Євросоюз може використовувати вже існуючі фінансові інструменти (або організувати та використовувати
нові інструменти) та засоби координації з сусідніми країнами, такі, як Інвестиційний фонд європейського
сусідства (NIF) та Фонд підготовки до вступу до ЄС (IPA), маючи на меті сприяння проектам, які становлять
спільний інтерес.

6. Положення цієї статті підлягають дії відповідних процедур, які містяться у міжнародних договорах, у
спосіб, визначений у статті 218 Договору про функціонування Європейського Союзу (TFEU).

ГЛАВА II
КОМПЛЕКСНА МЕРЕЖА

Стаття 9
Загальні положення

1. Комплексна транспортна мережа має:

(a) становити мережу, визначену на картах та у переліках Додатку I та Частини 2 Додатку II;
(b) додатково визначатися шляхом опису інфраструктурних компонентів;
(c) відповідати вимогам для транспортних інфраструктур, наданих у цій главі;
(d) становити основу для визначення проектів спільного інтересу;
(e) враховувати фізичні обмеження та топографічні особливості транспортної інфраструктури держав-членів
згідно технічних умов щодо функціональної сумісності (TSIs).

2. Держави-члени мають докласти усіх можливих зусиль для того, щоб завершити створення комплексної
мережі до 31 грудня 2050, дотримуючись при цьому відповідних положень цієї глави.
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Стаття 10
Загальні пріоритети

1. У процесі розбудови комплексної мережі загальний пріоритет має надаватися заходам, виконання яких є
необхідним для:

(a) забезпечення кращої транспортної доступності та сполучення по усіх регіонах Євросоюзу, враховуючи при
цьому специфічні питання щодо островів, ізольованих мереж, а також малонаселених, віддалених та найбільш
віддалених від центру регіонів;
(b) забезпечення оптимальної інтеграції транспортних режимів та функціональної сумісності усіх типів
транспорту;
(c) у разі необхідності, створення з’єднуючих елементів ланцюга мережі та усунення вузьких місць, особливо
на транскордонних ділянках;
(d) сприяння ефективному та сталому використанню інфраструктури та, в разі необхідності, збільшення її
функціональної потужності;
(e) вдосконалення або збереження на належному рівні якості інфраструктури у сенсі безпеки, ефективності,
кліматичного відновлення, здатності відновлюватися після стихійних лих (де це доречно), екологічних
показників, соціальних умов, доступності для всіх користувачів, включаючи літніх людей, осіб з обмеженими
можливостями та інвалідів, вдосконалення або збереження на належному рівні якості послуг та
безперервності транспортних потоків;
(f) імплементації та розгортання систем дистанційного прикладного програмного забезпечення, а також
просування інноваційного технологічного розвитку.

2. З метою застосування повного набору заходів, викладених в параграфі 1, потрібно уділити особливу увагу
певним діям, необхідним для наступного:

(a) забезпечення паливної безпеки шляхом підвищення енергоефективності та сприяння використанню
альтернативних (зокрема, низько- або безвуглецевих) джерел енергії та силових установок.
(b) пом'якшення впливу на міські райони негативних наслідків, пов’язаних із використанням транзитного
залізничного та автомобільного транспорту;
(c) усунення адміністративних та технічних перешкод - зокрема, усунення конкурентних перешкод та бар’єрів
щодо функціональної сумісності транс'європейської транспортної мережі.

РОЗДІЛ 1
Інфраструктура залізничного транспорту

Стаття 11
Складові інфраструктури

1. Інфраструктура залізничного транспорту має включати, зокрема:

(a) високошвидкісні та звичайні залізничні лінії/колії, включаючи:

(i) під'їзні шляхи;
(ii) тунелі;
(ii) мости;

(b) вантажні термінали та логістичні платформи для перевантаження товарів між різними потягами, а також
між залізничним та іншими типами транспорту;
(c) станції впродовж ліній залізниці, які показані у Додатку I, для пересадки пасажирів на інші потяги
залізниці та інші типи транспорту;
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(d) з'єднання/сполучення станцій, вантажних терміналів та логістичних платформ з іншими типами транспорту
на транс’європейської транспортної мережі;
(e) супутнє/допоміжне обладнання;
(f) прикладне програмне забезпечення дистанційного зв’язку.

2. Залізничні колії/лінії повинні мати одну з наступних форм:

(a) залізничних ліній для високошвидкісного транспорту, які є:

(i) спеціально розбудованими високошвидкісними лініями залізниці, обладнаними для руху на
швидкостях, які рівні або перевищують 250 км/год;

(ii) модернізованими стандартними коліями, обладнаними для руху на швидкостях порядку 200 км/год;
(iii) спеціально модернізованими високошвидкісними лініями залізниці, які мають особливі

характеристики завдяки топографічним, рельєфним або містобудівним обмеженням, на яких робоча
швидкість має призначатися індивідуально. Ця категорія також включає стиковочні лінії/колії/ділянки між
високошвидкісними та звичайними мережами, станційні колії/лінії, лінії доступу до терміналів, депо і
т.п., на яких "високошвидкісний" рухомий склад їде на стандартній швидкості;

(b) залізничних ліній для звичайного залізничного транспорту.

3. Технічне обладнання для ліній залізниці може включати системи електрифікації, обладнання для посадки та
висадки пасажирів, завантаження та розвантаження вантажів на станціях, логістичних платформах та
вантажних терміналах. Воно може включати в себе будь-яку інженерну споруду, (наприклад, пристрій
автоматичної зміни ширини колії для рухомого складу залізниці), необхідну для забезпечення безпечної,
надійної та ефективної експлуатації транспортних засобів, включаючи зниження шкідливого впливу
транспортних засобів на навколишнє середовище та підвищення рівня функціональної сумісності.

Стаття 12
Вимоги щодо транспортної інфраструктури

1. Вантажні термінали мають з’єднуватися з елементами дорожньої інфраструктури або, де це можливо, з
елементами інфраструктури внутрішнього водного транспорту комплексної мережі.

2. Держави-члени мають забезпечити, щоб залізнична інфраструктура:

(a) за виключенням ізольованих мереж, була обладнана ERTMS;
(b) відповідала вимогам Директиви 2008/57/ЄС Європейського Парламенту та Ради25 та її імплементаційним
заходам з метою отримання функціональної сумісності комплексної мережі;
(c) відповідала вимогам TSIs, які прийняті згідно статті 6 Директиви 2008/57/ЄС, за винятком випадків, які
дозволяються згідно відповідним TSI або згідно процедурі, визначеній у статті 9 Директиви 2008/57/ЄС;
(d) за виключенням ізольованих мереж, забезпечувала повню електрифікацію залізничних колій та, якщо це
необхідно для функціонування електричних потягів, під’їзних шляхів;
(e) відповідала вимогам Директиви 2012/34/ЄС Європейського Парламенту та Ради26 щодо забезпечення
доступу до вантажних терміналів.

3. В обґрунтованих випадках та після запиту держав-членів Комісія надаватиме право робити виключення для
того, щоб вийти за межі вимог Директиви 2008/57/ЄС про ERTMS та електрифікацію.

25 Директива 2008/57/ЄС Європейського парламенту та Ради від 17 червня 2008 року про функціональну сумісність системи залізниць
у межах Європейського співтовариства (OJ L 191, 18.7.2008, стор. 1).
26 Директива 2012/34/ЄС Європейського парламенту та Ради від 21 листопада 2012 року про створення єдиного європейського
залізничного простору (OJ L 343, 14.12.2012, стор. 32).
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Стаття 13
Пріоритети розвитку залізничної інфраструктури

На додаток до загальних пріоритетів, наданих у статті 10, при підтримці проектів, які становлять спільний
інтерес та відносяться до питань залізничної інфраструктури, пріоритети мають надаватися також:

(a) розгортанню ERTMS;
(b) переходу на номінальну ширину колії у 1435 мм;
(c) зменшенню впливу шуму та вібрації від залізничного транспорту шляхом, зокрема, виконання відповідних
дій із рухомим складом та інфраструктурою, включаючи встановлення шумозахисних бар'єрів;
(d) виконанню вимог щодо інфраструктури та поліпшення функціональної сумісності;
(e) підвищенню безпеки перетину залізничних переїздів;
(f) де це доречно, з’єднанню інфраструктури залізничного транспорту з портовою інфраструктурою
внутрішніх водних шляхів.

РОЗДІЛ 2
Транспортна інфраструктура внутрішніх водних шляхів

Стаття 14
Складові інфраструктури

1. Інфраструктура внутрішніх водних шляхів включає наступне:

(a) річки;
(b) канали;
(c) озера;
(d) суміжну інфраструктуру, таку як шлюзи, підйомники, мости, водні резервуари та споруди для запобігання
повеней, які сприяють належній навігації по внутрішнім водним шляхам;
(e) внутрішні порти, включаючи інфраструктуру, необхідну для переміщення вантажів на території порту;
(f) супутнє/допоміжне обладнання;
(g) прикладне програмне забезпечення дистанційного зв’язку, включаючи RIS.
(h) сполучення внутрішніх портів із іншими складовими транс'європейської транспортної мережі.

2. Для того щоб стати частиною комплексної мережі, внутрішні порти мають продемонструвати, що їхній
річний обсяг перевантаження перевищує 500 000 тон. Загальний річний обсяг перевантаження повинен
базуватися на останньому доступному середньому трирічному показнику, який був опублікований агентством
Євростат (Eurostat).

3. Обладнання для забезпечення функціонування внутрішніх водних шляхів може включати пристрої для
навантаження та розвантаження вантажів у внутрішніх портах. Таке обладнання може також включати силові
та інші робочі системи зі зменшеним рівнем забруднення навколишнього середовища (наприклад, води та
повітря), а також зі зменшеним рівнем споживання енергії та інтенсивності викидів вуглецю. Воно може
також включати споруди з прийому та утилізації відходів, берегові об'єкти електроенергетики та пункти
збору відпрацьованого масла, обладнання для ламання льоду, гідрологічних служб, а також проведення
землечерпальних робіт у портах та припортових зонах для забезпечення цілорічної навігації.

Стаття 15
Вимоги щодо транспортної інфраструктури

1. Держави-члени мають забезпечити сполучення внутрішніх портів із автомобільною або залізничною
інфраструктурою.
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2. Внутрішні порти повинні тримати щонайменше один вантажний термінал відкритим для усіх операторів у
недискримінаційний спосіб та призначати прозору плату за користування таким терміналом.

3. Держави-члени мають забезпечити, щоб:

(a) річки, канали та озера відповідали мінімальним вимогам для водних шляхів класу IV, наданих у новій
класифікації внутрішніх водних шляхів, прийнятій на Європейській конференції міністрів транспорту
(ECTM), а також щоб, без обмеження дії положень статей 35 та 36 цього Регламенту, дотримувалися
показники підмостового габариту.
В обґрунтованих випадках та після запиту держави-члену Комісія надаватиме право робити виключення щодо
мінімальної величини осадки судна (менше 2,50 м) та мінімального підмостового габариту (менше 5,25 м);
(b) річки, канали та озера обслуговувалися у спосіб, який підтримує належний стан навігації, дотримуючись
при цьому положень застосовного законодавства з охорони навколишнього середовища;
(c) ріки, канали та озера були обладнані системою RIS.

Стаття 16
Пріоритети розвитку інфраструктури внутрішніх водних шляхів

На додаток до загальних пріоритетів, наданих у статті 10, при підтримці проектів, які становлять спільний
інтерес та відносяться до питань інфраструктури внутрішніх водних шляхів, пріоритети мають надаватися
також:

(a) для існуючих внутрішніх водних шляхів - впровадженню заходів, необхідних для досягнення стандартів
класу IV  для внутрішніх водних шляхів;
(b) з метою задоволення потреб ринку там, де це доречно - досягненню найвищих стандартів модернізації
існуючих водних шляхів та створенню нових водних шляхів згідно визначених технічних аспектів
інфраструктури ECMT;
(c) впровадженню прикладного програмного забезпечення дистанційного зв’язку, включаючи RIS;
(d) сполученню інфраструктури внутрішніх порти з інфраструктурою залізничних вантажних перевезень та
автомобільною інфраструктурою;
(e) звертанню особливої уваги на вільно текучі річки, стан яких є близьким до природного, по відношенню до
котрих можуть бути застосовані специфічні заходи;
(f) просуванню сталого перевезення на внутрішніх водних шляхах;
(g) модернізації та розширенню функціональної продуктивності інфраструктури, яку необхідно забезпечити
для виконання транспортних операцій в межах портової території.
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РОЗДІЛ 3
Транспортна інфраструктура автомобільних шляхів

Стаття 17
Складові інфраструктури

1. Транспортна інфраструктура автомобільних доріг повинна включати:
(a) високоякісну дорожню інфраструктуру, в тому числі:

(i) мости;
(ii) тунелі;
(iii) схрещення доріг;
(iv) вузлові переходи;
(v) транспортні розв'язки, в тому числі зроблені на різних рівнях;
(vi) узбіччя з належним покриттям/ аварійні полоси руху;

(b) зони парковки та відпочинку;
(c) супутнє обладнання;
(d) прикладне програмне забезпечення дистанційного зв’язку, включаючи ITS;
(e) вантажні термінали та логістичні платформи;
(f) сполучення вантажних терміналів та логістичних платформ із іншими складовими транс'європейської
транспортної мережі;
(g) автобусні станції.

2. Високоякісні дороги у пункті (а) параграфу 1 вище – це такі дороги, які відіграють важливу роль у
вантажному та пасажирському русі на далекі відстані, які інтегрують головні міські та економічні центри,
з’єднують інфраструктуру з іншими видами транспорту та сполучають гірські, віддалені, оточені сушею та
периферійні регіони NUTS 2 із центральними регіонами Євросоюзу. Ці дороги мають постійно
обслуговуватися належним чином для того, щоб завжди тримати на них безпечний та надійний рух
транспорту.

3. Високоякісні дороги мають бути спеціально спроектовані і побудовані для автомобільного руху по ним;
вони мають належати до типу автомагістралі, швидкісної доріг або стандартної дороги стратегічного
значення.

(a) Автомагістраль/автострада – це дорога, яка спеціально спроектована та побудована для автомобільного
руху, яка не призначена для в’їзду на прилеглу територію або виїзду з неї, та яка:

(i) має, за винятком спеціальних або тимчасових ділянок, для кожного напрямку руху окремі проїзні
частини, які відокремлені одна від одної розділювальною смугою, на якій рух заборонено, або, у
виняткових випадках, які відокремлені іншими засобами;

(ii) не перетинає на одному рівні інші дороги, залізничні і трамвайні колії, пішохідні та велосипедні
доріжки та:

(iii) позначена спеціальним дорожнім знаком.
(b) Швидкісна дорога - це дорога, призначена для автомобільного руху, на яку здебільшого в’їздять через
розв'язки або регульовані перехрестя та яка:

(i) не дозволяє робити зупинки та стоянки на проїзній частині; та
(ii) не перетинає на одному рівні залізничні і трамвайні колії.
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(c) Стандартна дорога стратегічного означення – це дорога, яка не є автомагістраллю або швидкісною
дорогою, але є високоякісною дорогою у сенсі параграфів 1 та 2 вище.

4. Супутнє дорожнє обладнання може включати прилади для керування рухом, надання дорожньої інформації,
отримання плати з користувачів, забезпечення безпеки, зменшення негативних екологічних наслідків,
заправки або перезарядки автомобілів з альтернативними типами силової установки, а також для забезпечення
безпечної стоянки для комерційних автотранспортних засобів.

Стаття 18
Вимоги щодо транспортної інфраструктури

Держави-члени мають забезпечити, щоб:

(a) дороги відповідали положенням пунктів (а), (b) або (c) статті 17(3);
(b) безпека дорожньо-транспортної інфраструктури була гарантована, така інфраструктура належним чином
контролювалася та, при необхідності, удосконалювалася відповідно до Директиви 2008/96/ЄС Європейського
Парламенту та Ради27;
(c) автомобільні тунелі, які мають понад 500 м у довжину, відповідали положенням Директиви 2004/54/ЄС
Європейського Парламенту та Ради28;
(d) там, де це доречно, функціональна сумісність систем отримання плати за проїзд забезпечувалася
відповідно до Директиви 2004/52/ЄС Європейського Парламенту та Ради29 та до Рішення Комісії
2009/750/ЄС30;
(e) будь-яка «розумна» транспортна система, розгорнута на транспортній інфраструктурі згідно рішенню
державних владних органів, відповідала положенням Директиви 2010/40/ЄС та розгорталася у спосіб,
сумісний із підзаконними актами, прийнятими згідно цієї Директиви.

Стаття 19
Пріоритети розвитку інфраструктури автомобільних доріг

На додаток до наданих у статті 10 загальних пріоритетів, при підтримці проектів, які становлять спільний
інтерес та відносяться до питань інфраструктури автомобільних доріг, пріоритети мають надаватися:

(a) удосконаленню та просуванню практики безпеки дорожнього руху;
(b) використанню ITS, зокрема мультимодальних систем інформації та керування рухом, а також
інтегрованих комунікаційних та платіжних систем;
(c) впровадженню нових технологій та інновацій з метою заохочення до використання низьковуглецевого
транспорту;
(d) надання достатнього парковочного простору для комерційних користувачів, запропоновуючи при цьому
належний рівень безпеки;
(e) зменшенню заторів на існуючих дорогах.

РОЗДІЛ 4

27 Директива 2008/96/ЄС Європейського парламенту та Ради від 19 листопада 2008 року про управління безпекою дорожньої
інфраструктури (OJ L 319, 29.11.2008, стор. 59).
28 Директива 2004/54/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 29 квітня 2004 року про мінімальні вимоги безпеки для тунелів
транс'європейської автодорожньої мережі (OJ L 167, 30.4.2004, стор. 39).
29 Директива 2004/52/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 29 квітня 2004 року про сумісність електронних систем стягування
плати за проїзд у Європейському співтоваристві (OJ L 166, 30.4.2004, стор. 124).
30 Рішення Комісії 2009/750/ЄС від 6 жовтня 2009 року про визначення Європейської електронної служби стягування плати за проїзд
та її технічних елементів (OJ L 268, 13.10.2009, стор. 11).
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Морська транспортна інфраструктура та морські магістралі

Стаття 20
Складові інфраструктури

1. Морська транспортна інфраструктура має включати:

(a) морський простір;
(b) морські канали;
(c) морські порти, у тому числі інфраструктуру, потрібну для виконання транспортних операцій на території
порту;
(d) сполучення портів з іншими типами транс’європейської транспортної мережі;
(e) дамби, шлюзи та доки;
(f) навігаційні пристрої;
(g) фарватери та зони заходу у порти;
(h) хвилерізи;
(i) морські магістралі;
(j) супутнє обладнання;
(k) прикладне програмне забезпечення дистанційного зв’язку, включаючи служби e-Maritime та VTMIS.

2. Морські порти мають слугувати як зони входу та виходу для берегової інфраструктури комплексної мережі.
Вони мають відповідати щонайменше одному з наступних критеріїв:

(a) сумарний річний об’єм пасажирських перевезень перевищує 0,1% від загального річного об’єму
пасажирських перевезень усіх морських портів Євросоюзу. Табличний/стандартний об’єм для такого
загального річного об’єму дорівнює останній доступній середній величині за три роки, розрахованій на основі
опублікованих Євростатом (Eurostat) статистичних даних;
(b) сумарний річний об’єм вантажів - як для оптових, так і неоптових партій – перевищує 0,1% від
аналогічного загального річного об’єму перевантаження по усіх морських портах Євросоюзу.
Табличний/стандартний об’єм для такого загального річного об’єму дорівнює останній доступній середній
величині за три роки, розрахованій на основі опублікованих Євростатом (Eurostat) статистичних даних;
(c) морський порт знаходиться на острові; у комплексній мережі він є єдиною зоною доступу до регіону
NUTS 3;
(d) морський порт знаходиться у найвіддаленішому регіоні або у периферійній зоні, або за межами 200-
кілометрового радіусу від найближчого порту комплексній мережі.

3. Супутнє обладнання для морської транспортної інфраструктури може, зокрема, включати обладнання для
керування транспортним потоком та вантажами, для зменшення негативного впливу, включаючи забруднення
навколишнього середовища, для утилізації відходів, для використання альтернативних видів палива, а також
для забезпечення цілорічної навігації, включаючи обладнання для ламання льоду, гідрологічних служб та
проведення землечерпальних робіт, технічного обслуговування та захисту на портовій території та у зонах
заходу у порти.

Стаття 21
Морські магістралі

1. Морські магістралі, які відповідають розмірам транс'європейської транспортної мережі, вноситимуть свій
вклад у справу безперешкодного європейського морського транспортного сполучення. Такі магістралі повинні
складатися з каботажних морських шляхів, портів, супутньої морської інфраструктури та обладнання, а також
відповідних споруд та спрощених адміністративних процедур, притаманних каботажним морським
перевезенням або послугам типа «річка-море» між щонайменше двома портами, включаючи сполучення з
внутрішніми районами. Морські магістралі мають включати:
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(a) морське сполучення між морськими портами комплексної мережі, або між портом комплексної мережі та
портом третьої країни, де таке морське сполучення має для Євросоюзу стратегічне значення;
(b) портові споруди, вантажні термінали, логістичні платформи та логістичні центри, які розташовані за
межами портової зони, але є взаємопов’язаними з портовими операціями, інформаційними та
комунікаційними технологіями (ICT), електронні системи керування логістикою, а також встановлені
процедури безпеки, адміністративні та митні процедури у щонайменше одній державі-члені ЄС;
(c) інфраструктуру для забезпечення прямого доступу на наземні та морські елементи мережі.

2. Проекти транс'європейської мережі морських магістралей, що становлять спільний інтерес, мають
пропонуватися щонайменше двома державами-членами. Вони повинні складатися з:

(a) в межах базової мережі , лінії морського сполучення та її з’єднань з внутрішніми районами між двома або
більше портами базової мережі; або
(b) лінії морського сполучення та її з'єднань з внутрішніми районами, між портом базової мережі та портами
комплексної мережі, при цьому особливий акцент робиться на з’єднаннях із внутрішніми районами портів
базової та комплексної мереж.

3. Проекти, що становлять спільний інтерес для морських магістралей в транс’європейській транспортній
мережі, можуть також включати господарську діяльність, яка пропонує більш широкі вигоди та яка не
пов'язані з конкретними портами - наприклад, послуги та діяльність із підтримки мобільності людей і товарів
на належному рівні, дії з поліпшення екологічних показників, такі як забезпечення берегової електромережі
(що дозволить судам скоротити об’єм шкідливих викидів), створення технічних засобів для
днопоглиблювальних робіт, криголамів та забезпечення цілорічної судноплавності, альтернативні заправні
споруди, а також оптимізацію процесів, процедур та вплив людського фактора, створення платформ ICT та
інформаційних систем, включаючи системи керування рухом та електронної звітності.

4. Впродовж двох років після свого призначення згідно статті 45, Європейський координатор з питань
морських магістралей має презентувати детальний план імплементаційних заходів для морських магістралей
на основі відповідного досвіду розбудови морського транспорту Євросоюзу, а також надати свій прогноз щодо
руху на морських магістралях.

Стаття 22
Вимоги щодо транспортної інфраструктури

1. Держави-члени мають забезпечити, щоб:
(a) морські порти сполучалися з залізничними лініями та автомобільними дорогами та, де це доречно, з
внутрішніми водними шляхами комплексної мережі, за винятком ситуацій, коли забезпечити таке сполучення
є географічно або фізично неможливим;
(b) будь-який морський порт, який обслуговує вантажоперевезення, тримав щонайменше один термінал
відкритим для усіх користувачів у недискримінаційний спосіб та призначав прозору плату за користування
терміналом;
(c) морські канали, портові фарватери та морські рукави/естуарії поєднували два моря, або забезпечували
доступ з моря до морських портів та відповідали щонайменше класу IV для внутрішніх водних шляхів.

2. Держави-члени мають переконатися, що порти включають обладнання для надання допомоги поліпшенню
екологічних характеристик суден в портах, зокрема, споруди для прийому відходів з суден та вантажного
шламу у відповідності до Директиви 2000/59/ЄС Європейського Парламенту та Ради31 та до інших
застосовних законодавчих актів Євросоюзу.

31 Директива 2000/59/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 27 листопада 2000 року про портові споруди для прийому суднових
відходів та вантажного шламу (OJ L 332, 28.12.2000, стор. 81).
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3. Держави-члени мають запровадити VTMIS та SafeSeaNet згідно Директиві 2002/59/ЄС, а також послуги e-
Maritime, включаючи морське єдине вікно, згідно Директиви 2010/65/ЄС.

Стаття 23
Пріоритети розвитку морської інфраструктури

На додаток до наданих у статті 10 загальних пріоритетів, при підтримці проектів, які становлять спільний
інтерес та відносяться до питань морської інфраструктури, пріоритети мають надаватися:

(a) просуванню морських магістралей, включаючи каботажне судноплавство, сприянню розвитку
транспортних сполучень із внутрішніми районами та розробці заходів для покращення екологічних
характеристик морського транспорту згідно застосовних вимог законодавства Євросоюзу або згідно доречних
міжнародних угод;
(b) сполученню морських портів із внутрішніми водними шляхами;
(c) імплементації послуг VTMIS та е-Maritime;
(d) впровадженню нових технологій та інновацій в цілях сприяння використанню альтернативних видів палива
та енергоефективного морського транспорту, включаючи LNG;
(e) модернізації та збільшенню продуктивності/функціональності інфраструктури, яка є необхідною для
забезпечення внутрішньо-портових транспортних операцій.

РОЗДІЛ 5
Інфраструктура повітряного транспорту

Стаття 24
Складові інфраструктури

1. Інфраструктура повітряного транспорту має включати:

(a) повітряний простір, маршрути та повітряні траси;
(b) аеропорти;
(c) сполучення аеропортів із іншими типами транспорту в транс-європейської транспортної мережі;
(d) супутнє обладнання;
(e) аеронавігаційні системи, включаючи систему SESAR (європейську авіадиспетчерську службу нового
покоління).

2. Аеропорти повинні відповідати одному з наступних критеріїв:

(a) для пасажирських аеропортів – сумарний річний пасажиропотік має становити не менше 0,1% від
загального річного об’єму пасажирських перевезень усіх аеропортів Євросоюзу, за виключенням випадків,
коли даний аеропорт знаходиться за межами 100-кілометрового радіуса від найближчого аеропорту
комплексної мережі (або за межами 200-кілометрового радіуса, якщо регіон його розташування має
високошвидкісну залізничну лінію);
(b) для вантажних аеропортів - сумарний річний обсяг вантажу має становити не менше 0,2% від загального
річного об’єму вантажоперевезень усіх аеропортів Євросоюзу.

Загальний річний об’єм пасажирських та вантажних перевезень має базуватися на останньому доступному
середньому трирічному показнику, який був опублікований агентством Євростат (Eurostat).

Стаття 25
Вимоги щодо транспортної інфраструктури
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1. Держави-члени мають забезпечити, щоб будь-які аеропорт, розташований на їхній території, тримав у
ньому щонайменше один термінал відкритим для усіх операторів у недискримінаційний спосіб та призначав
прозору, обґрунтовану та справедливу плату за користування терміналом;

2. Держави-члени мають гарантувати, щоб загальноприйняті базові стандарти для захисту цивільної авіації від
актів незаконного втручання (у сенсі затвердженого Євросоюзом  Регламенту (ЄС) № 300/2008 Європейського
парламенту і Ради32) застосовувалися також до інфраструктури повітряного транспорту комплексної мережі.

3. З метою підвищення функціональності та сталості європейської системи цивільної авіації, належної
імплементації правил та специфікацій Євросоюзу держави-члени мають забезпечити, щоб інфраструктура
керування повітряним рухом була такою, яка гарантуватиме впровадження принципів Єдиного європейського
повітряного простору згідно положень Регламенту (ЄС) № 549/2004 Європейського парламенту і Ради33,
Регламенту (ЄС) № 550/2004 Європейського парламенту і Ради34, Регламенту (ЄС) № 551/2004 Європейського
парламенту і Ради35 та Регламенту (ЄС) № 552/2004, а також згідно принципів та застосовних правил
повітряної експлуатації.

Стаття 26
Пріоритети розвитку інфраструктури повітряного транспорту

На додаток до наданих у статті 10 загальних пріоритетів, при підтримці проектів, які становлять спільний
інтерес та відносяться до питань інфраструктури повітряного транспорту, пріоритети мають надаватися:

(a) збільшенню виробничої потужності/пропускної здатності аеропортів;
(b) підтримці впровадженню Єдиного європейського повітряного простору та авіадиспетчерських систем,
особливо розгортанню системи SESAR;
(c) вдосконаленню мультимодальних сполучень між аеропортами та інфраструктурою інших типів
транспорту;
(d) підвищенню сталості та зменшенню екологічних наслідків від застосування авіації.

РОЗДІЛ 6
Інфраструктура мультимодального транспорту

Стаття 27
Складові інфраструктури

Вантажні термінали та логістичні платформи мають відповідати принаймні одному з наступних критеріїв:

(a) для тарних вантажів річний об’єм перевантаження перевищує 800 000 тонн, а для насипних вантажів - 0,1%
відповідного сумарного річного об’єму перевантаження по усіх морських портах Євросоюзу;
(b) там, де у регіоні NUTS 2 відсутні вантажні термінали або логістичні платформи, які відповідають вимогам
пункту (а) вище, наявний термінал або платформа є основним вантажним терміналом/логістичною
платформою, який визначається державою-членом та з’єднується з автомобільною дорогою та залізницею для
такого регіону NUTS 2, а у випадку держави-члена без залізничної лінії - з’єднується тільки з автодорогою.

32 Регламент (ЄС) № 300/2008 Європейського Парламенту та Ради від 11 березня 2008 року про загальні правила у сфері безпеки
цивільної авіації та про скасування Регламенту (ЄС) № 2320/2002 (OJ L 97, 9.4.2008, стор. 72).
33 Регламент (ЄС) № 549/2004 Європейського парламенту та Ради від 10 березня 2004 року, яким встановлюються принципи
організації Єдиного європейського повітряного простору («Рамочна угода») (OJ L 96, 31.3.2004, стор. 1).
34 Регламент (ЄС) № 550/2004 Європейського Парламенту та Ради від 10 березня 2004 року про надання аеронавігаційних послуг в
Єдиному європейському повітряному просторі («Угода щодо надання послуг») (OJ L 96, 31.3.2004, стор. 10).
35 Регламент (ЄС) № 551/2004 Європейського парламенту та Ради від 10 березня 2004 року про організацію та використання
повітряного простору в Єдиному європейському повітряному просторі («Регулювання руху у повітряному просторі») (OJ L 96,
31.3.2004, стор. 20).
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Стаття 28
Вимоги щодо транспортної інфраструктури

1. Держави-члени мають забезпечити, щоб виконувалося наступне, причому у недискримінаційний та
справедливий спосіб:
(a) з метою використання мультимодального пасажирського та вантажного транспорту, різні типи транспорту
сполучалися у одному з наступних місць: на вантажних терміналах, пасажирських станціях, внутрішніх
портах, аеропортах та морських портах;
(b) без порушень застосовних норм національного законодавства та законодавства Євросоюзу, вантажні
термінали та логістичні платформі, внутрішні та морські порти і аеропорти, які виконують вантажні операції,
були обладнані для надання доречної інформаційної підтримки у межах такої інфраструктури та між різними
типами транспорту впродовж низки логістичних операцій. Зокрема, такі системи мають працювати у режимі
реального часу для надання доречної інформації стосовно пропускної здатності інфраструктури, транспортних
потоків, позиціонування та відстеження руху вантажів, а також для забезпечення безпеки на усьому шляху
виконання мультимодальних подорожей;
(c) без порушень застосовних норм національного законодавства та законодавства Євросоюзу, стабільний
пасажиропотік на комплексній мережі був належним чином забезпечений за допомогою відповідного
обладнання та прикладного ПО дистанційного зв’язку, яке має бути присутнім на залізничних вокзалах, в
автобусних станціях, аеропортах та, якщо доречно, у морських та внутрішніх портах.

2. Вантажні термінали мають обладнуватися кранами, конвеєрами та іншими технічними засобами для
доставки та переміщення вантажів між різними типами транспорту, а також для позиціонування вантажів та
зберігання їх на складах.

Стаття 29
Пріоритети розвитку інфраструктури мультимодального транспорту

На додаток до наданих у статті 10 загальних пріоритетів, при підтримці проектів, які становлять спільний
інтерес та відносяться до питань інфраструктури мультимодального транспорту, пріоритети мають
надаватися:

(a) забезпеченню ефективного сполучення та інтеграції інфраструктури комплексної мережі, в тому числі
шляхом впровадження інфраструктури доступу та через вантажні терміналі і логістичні платформи;
(b) усуненню головних технічних та адміністративних перешкод здійсненню мультимодальних перевезень;
(c) розробці та забезпеченню стабільного обміну даними між різними типами транспорту, а також
забезпеченню мультимодальних та «однотипних» послуг на усьому просторі транс’європейської транспортної
системи.

РОЗДІЛ 7
Загальні положення

Стаття 30
Міські вузлові пункти транспортної інфраструктури

При розбудові комплексної мережі на міських вузлових пунктах держави-члени мають зосередити свої
зусилля на наступному:

(a) для пасажирського транспорту: на належному сполученні між залізничною, автомобільною, повітряною та,
де це доречно, внутрішньою водною та морською інфраструктурою комплексної мережі;
(b) для вантажних перевезень: на належному сполученні між залізничною, автомобільною та, де це доречно,
повітряною, внутрішньою водною та морською інфраструктурою комплексної мережі;
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(c) надійному сполученні між різними залізничними станціями, портами (чи аеропортами) комплексної мережі
в межах конкретного міського транспортного вузла;
(d) забезпеченні безперервного зв’язку між інфраструктурою комплексної мережі та транспортною
інфраструктурою на регіональному та місцевому рівні, а також між інфраструктурою комплексної мережі та
службами міської доставкою вантажів, включаючи логістичне укрупнення та центри постачання/розподілу
товарів;
(e) зменшенні негативних наслідків на міські райони від використання транзитного залізничного та
автомобільного транспорту, що може включати створення умов (тобто, відповідної транспортної структури)
для об’їзду таких міських районів;
(f) просуванні міських вантажних перевезень, які є ефективними, мають низький рівень шуму та малий об’єм
викидів вуглецю у навколишнє середовище.

Стаття 31
Програмне забезпечення дистанційного зв’язку

1. Програмне забезпечення дистанційного зв’язку має забезпечити керування рухом та обмін даними у межах
одного типу транспорту, а також між різними видами транспорту, для мультимодальних перевезень та
транспортних послуг з доданою вартістю; воно має також забезпечити покращення безпеки і екологічних
показників, а також спростити адміністративні процедури. Програмне забезпечення дистанційного зв’язку має
сприяти стабільному з’єднанню інфраструктури комплексної мережі з інфраструктурою регіонального та
місцевого транспорту.

2. З метою з забезпечення базової функціональної сумісності в усіх державах-членах програмне забезпечення
дистанційного зв’язку має бути розповсюдженим по усіх придатних для даної цілі територіях Євросоюзу.

3. Визначене цією статтею програмне забезпечення дистанційного зв’язку має включати наступне:
- для залізниць: ERTMS;
- для внутрішніх водних шляхів: RIS;
- для автомобільного транспорту: ITS;
- для морського транспорту: VTMIS та послуги e-Maritime, включаючи послуги єдиного вікна (наприклад,
морське єдине вікно), а також портові та митні інформаційні системи;
- для повітряного транспорту: авіадиспетчерські служби, і зокрема такі, які створюються внаслідок
впровадження системи SESAR.

Стаття 32
Надійність та стабільність послуг вантажних перевезень

Держави-члени повинні приділяти особливу увагу проектам спільного інтересу, які не тільки забезпечують
ефективні послуги вантажних перевезень та використовують інфраструктуру комплексної мережі, але й
роблять свій внесок у зменшення викидів двоокису вуглецю, зниження інших негативних впливів на
навколишнє середовище; такі проекти спільного інтересу є спрямованими на наступне:

(a) удосконалення раціонального використання транспортної інфраструктури, включаючи ефективного
керування нею;
(b) сприяння імплементації інноваційних транспортних послуг, включаючи використання морських
магістралей та програмного забезпечення дистанційного зв’язку; допомога у розвитку супутньої
інфраструктури, яка необхідна для вирішення здебільшого екологічних та пов'язаних з безпекою завдань при
наданні таких послуг; сприяння у організації відповідних керівних структур;
(c) сприяння наданню мультимодальних транспортних послуг, включаючи необхідні потоки даних/ обмін
даними, а також удосконаленню співробітництва між різними постачальниками транспортних послуг;
(d) стимулювання ресурсоефективності та ефективності щодо викидів вуглецю, зокрема, при використанні
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силових установок та керуванні транспортними засобами та судами; також, стимулювання планових заходів
стосовно систем та їхньої експлуатації;
(e) аналіз та надання інформації щодо характеристик та експлуатаційної якості транспортних засобів,
адміністративних вимог та трудових ресурсів;
(f) удосконалення зв’язків із найбільш уразливими та ізольованими частинами Євросоюзу, зокрема, із
найбільш віддаленими від центра, острівними, важкодоступними та гірськими районами.

Стаття 33
Нові технології та інновації

Для того, щоб комплексна мережа постійно трималася на рівні останніх інноваційних технологічних розробок,
головними завданнями цієї сфери має бути наступне:
(a) підтримка та сприяння декарбонізації транспорту шляхом переходу до інноваційних та раціональних
транспортних технологій;
(b) перехід до практики декарбонізації всіх типів транспорту шляхом стимулювання енергоефективності,
впровадження альтернативних силових установок (включаючи системи електропостачання), а також
створення відповідної інфраструктури. Така інфраструктура може включати електромережі та інші споруди
для енергопостачання; вона може включати інтерфейс «інфраструктура-транспортний засіб» та містити
програмне забезпечення дистанційного зв’язку;
(c) підвищення рівня безпеки та надійності пасажирських та вантажних перевезень;
(d) вдосконалення функціональності, менеджменту, доступності послуг, функціональної сумісності,
мультимодальності та ефективності мережі, в тому числі за рахунок впровадження мультимодального
квиткового обліку та координації графіків руху;
(e) сприяння ефективним засобам забезпечення громадян доступною інформацією у зрозумілому вигляді щодо
ліній з’єднання, функціональної сумісності та мультимодальності;
(f) застосування заходів щодо скорочення зовнішніх витрат, які пов’язані, наприклад, із заторами, шкодою
для здоров'я людини та будь-яким забрудненням навколишнього середовища, включаючи шум та викиди;
(g) впровадження технологій безпеки та єдиних ідентифікаційних стандартів на різних мережах;
(h) підвищення стійкості до зміни клімату;
(i) подальше просування розробок та імплементації програмного забезпечення дистанційного зв’язку на
кожному типі транспорту та між різними типами транспорту.

Стаття 34
Безпечна та надійна інфраструктура

Держави-члени мають приділяти серйозну увагу питанням безпеки та надійності транспортної інфраструктури
пасажирських та вантажних перевезень.

Стаття 35
Здатність до відновлення інфраструктури у разі зміни клімату та екологічних катастроф

Під час планування інфраструктури, держави-члени мають приділяти серйозну увагу питанням підвищення
стійкості до змін клімату та здатності до відновлення у разі зміни клімату та екологічних катастроф.

Стаття 36
Захист навколишнього середовища

Екологічне оцінювання планів та проектів має виконуватися згідно законодавства Євросоюзу щодо
навколишнього середовища, у тому числі Директиви 92/43/ЄЕС, 2000/60/ЄC, 2001/42/ЄС, 2009/147/ЄС та
2011/92/ЄС.

Стаття 37
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Доступність для всіх користувачів

Транспортна інфраструктура має забезпечувати безперервну мобільність та доступність для всіх користувачів,
і зокрема, для літніх осіб, осіб із обмеженими фізичним можливостями та інвалідів.

Проектування та будівництво транспортної інфраструктури має відповідати застосовним вимогам
європейського законодавства.

ГЛАВА III
БАЗОВА МЕРЕЖА

Стаття 38
Визначення базової мережі

1. Базова мережа, яка зображена на картах у Додатку I, має включати ті частини комплексної мережі, які
мають найважливіше стратегічне значення для досягнення стратегічних цілей транс’європейської
транспортної мережі, а також має відображати дві речі, які постійно розвиваються - попит на транспорті
послуги та потребу у мультимодальних перевезеннях. Зокрема, базова мережа має допомогти впоратися зі
збільшенням об’ємів руху, а також сприяти забезпеченню високого рівня безпеки та розвитку транспортної
системи з низькими викидами вуглецю.
2. Базова мережа має бути з’єднуваною у вузлових точках та забезпечувати транспортне сполучення держав-
членів між собою та з мережами транспортної інфраструктури сусідніх країн.
3. Без обмеження дії положень статті 1(4) та статей 41(2) і 41(3), держави-члени повинні вжити належних
заходів для розвитку базової мережі, маючи на меті до 31 грудня 2030 року забезпечити повне дотримання
вимог, які містяться у положеннях цієї Глави.

Згідно положень статті 54, оцінка Комісії стосовно впровадження у дію базової мережі має бути надана до 31
грудня 2023 року.

Стаття 39
Вимоги щодо інфраструктури

1. Інноваційні технології, програмне забезпечення дистанційного зв’язку та нормативно-регулюючі заходи для
керування інфраструктурою – все це має враховуватися для того, щоб забезпечити ефективне використання
транспортної інфраструктури для пасажировантажних перевезень та гарантувати її достатню виробничу
потужність.

2. Інфраструктура базової мережі має відповідати усім вимогам, наданим у Главі II. Окрім них, мають бути
дотримані наступні вимоги, причому без обмеження дії положень параграфа 3:

(a) для інфраструктури залізничного транспорту:

(i) повна електрифікація колій/ліній залізниці та, оскільки це буде необхідним для експлуатації
електричних потягів, запасних колій та під'їзних шляхів;

(ii) вантажні колії базової мережі, як це визначено у Додатку I: навантаження щонайменше 22,5 тонн
на вісь, з лінійною швидкістю 100 км/год та формування потягів довжиною у 740 м;

(iii) повне впровадження ERTMS;
(iv) номінальна ширина колії для нових залізничних ліній: 1435 мм, окрім випадків, коли така нова

лінія є віткою мережі, ширина колії котрої є іншою, а також, якщо згадана нова лінія є відокремленою від
головних ліній залізничного сполучення Євросоюзу.

Ізольовані мережі не підлягають вимогам (і) - (ііі) включно;
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(b) для інфраструктури внутрішнього водного та морського транспорту:

- можливість використовувати альтернативні екологічно чисті типи палива;

(c) для автомобільної інфраструктури:

- вимоги пунктів (a) чи (b) статті 17(3);
- створення зон відпочинку на автомагістралях приблизно на кожні 100 км шляху згідно суспільних потреб,
потреб ринку та в інтересах захисту навколишнього середовища для того, щоб, серед іншого, забезпечити
адекватні можливості парковки для комерційних учасників дорожнього руху з одночасним наданням
належного рівня безпеки та надійності;
- можливість використовувати альтернативні екологічно чисті типи палива;

(d) для інфраструктури авіаційного транспорту:

- здатність використовувати альтернативні екологічні чисті типи палива.

3. Без обмеження дії положень Директиви 2008/57/ЄС та згідно запиту держави-члена, можуть надаватися
виключення щодо інфраструктури залізничного транспорту; такі виключення надаються Комісією в
обґрунтованих випадках та стосуються параметрів довжини потягу, ERTMS, навантаження на вісь,
електрифікації та лінійній швидкості.

Згідно запиту держави-члена можуть надаватися виключення з положень пунктів (a) чи (b) статті 17(3) щодо
інфраструктури автомобільного транспорту; такі виключення надаються Комісією в обґрунтованих випадках,
за умови забезпечення належного рівня безпеки.

Вищезгадані обґрунтовані випадки повинні включати ситуації, коли інвестиції в інфраструктуру не
виправдовують себе у сенсі аналізу соціально-економічних витрат та вигод.

Стаття 40
Розбудова базової мережі

Транспортна інфраструктура, яка включена до базової мережі, має розбудовуватися згідно відповідних
положень Глави II.

Стаття 41
Вузлові пункти базової мережі

1. Вузлові пункти базової мережі визначені у Додатку II та включають наступне:

(a) міські вузлові пункти, включаючи порти та аеропорти;
(b) морські та внутрішні порти;
(c) пункти перетину кордону із країнами-сусідами;
(d) залізничні термінали;
(e) пасажирські та вантажні аеропорти.

2. Морські порти базової мережі, які визначені Частиною 2 Додатку II, мають до 31 грудня 2030 року бути
приєднані до залізничної і автомобільної інфраструктури та, де це доречно, до інфраструктури внутрішнього
водного транспорту транс-європейської транспортної мережі, за винятком випадків, коли географічні/фізичні
обмеження перешкоджають впровадженню згаданих з’єднань.

3. Головні аеропорти, які визначені Частиною 2 Додатку II, мають до 31 грудня 2050 бути приєднані до
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залізничної та автомобільної інфраструктури транс-європейської транспортної мережі, за винятком випадків,
коли географічні/фізичні обмеження перешкоджають впровадженню згаданих з’єднань. Враховуючи
потенційні потреби транспортного руху, такі аеропорти мають бути інтегровані з високошвидкісною
залізничною мережею повсюди, де є така можливість.

ГЛАВА IV
ВПРОВАДЖЕННЯ БАЗОВОЇ МЕРЕЖІ ШЛЯХОМ ВИКОРИСТАННЯ ТРАНСПОРТНИХ КОРИДОРІВ

БАЗОВОЇ МЕРЕЖІ

Стаття 42
Транспортні коридори базової мережі

1. Транспортні коридори базової мережі є інструментом сприяння скоординованому впровадженню базової
мережі. Для того, щоб мати у результаті ресурсоефективний мультимодальний транспорт та таким чином
сприяти загальній згуртованості шляхом досягнення підвищеного рівня територіальної співпраці, стратегія
базових коридорів має сфокусуватися на:

(a) модальній інтеграції;
(b) функціональній сумісності; та
(c) скоординованому розвитку інфраструктури, зокрема, на прикордонних ділянках та ділянках із вузькими
місцями.

2. Транспортні коридори базової мережі мають сприяти державам-членам у досягненні скоординованого та
узгодженого підходу стосовно інвестицій у інфраструктуру, забезпечуючи при цьому керування відповідними
потужностями у найбільш ефективний спосіб. Такі коридори мають сприяти повному розгортанню сумісних
систем керування транспортними потоками та, де це доречно, впровадженню інновацій та нових технологій.
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Стаття 43
Визначення транспортних коридорів базової мережі

1. Транспортні коридори базової мережі охоплюють найбільш важливі транспортні потоки, які рухаються на
далекі відстані в базовій мережі, та функціонально призначені, зокрема, для удосконалення структури
транскордонних зв'язків у межах Євросоюзу.

2. Транспортні коридори базової мережі мають бути мультимодальними та надавати можливість включити до
себе усі типи транспорту, діяльність яких регулюється цим Регламентом. Вони мають перетинати
щонайменше два кордони та, якщо це можливо, включати принаймні три типи транспорту, включаючи (там,
де це доречно) морські магістралі.

Стаття 44
Перелік транспортних коридорів базової мережі

1. Перелік транспортних коридорів базової мережі надається у Частині I Додатку I до Регламенту (ЄС) №
1316/2013. У тій мірі, яка передбачена положеннями цієї глави, держави-члени мають брати участь у
діяльності згаданих транспортних коридорів базової мережі.

2. Комісія має надати схематичні карти транспортних коридорів базової мережі у доступному для широкого
кола громадськості форматі.

Стаття 45
Координація транспортних коридорів базової мережі

1. Для сприяння скоординованому впровадженню транспортних коридорів базової мережі, ERTMS та
морських магістралей Комісія має призначити одну або декількох осіб на посаду європейського координатора
за умови погодження кожної кандидатури з відповідними державами-членами та після консультацій з
Європарламентом та Радою.

2. Такий європейський координатор має обиратися, зокрема, на основі розуміння щодо питань, пов'язаних із
транспортом, фінансуванням та/або соціально-економічною та екологічною оцінкою основних проектів, а
також на основі відповідного досвіду співпраці з європейськими інститутами.

3. Рішення Комісії, яким призначається європейський координатор, має точно визначати, у який спосіб
завдання в пункті 5 нижче мають бути виконані.

4. Європейський координатор діє від імені та за дорученням Комісії, яка в свою чергу забезпечує йому
потрібну секретарську допомогу. Коло задач, які вирішуватиме європейський координатор, має стосуватися
одного транспортного коридору базової мережі або впровадження ERTMS чи морських магістралей.

5. Європейський координатор має:

(a) підтримувати скоординоване впровадження транспортного коридору базової мережі та, зокрема, своєчасне
здійснення плану роботи по даному транспортному коридору;
(b) разом із державами-членами скласти робочий план щодо впровадження транспортного коридору базової
мережі та контролювати його здійснення;
(c) консультуватися на відповідному форумі з питань транспортного коридору щодо вищезгаданого плану та
його реалізації;
(d) звітувати державам-членам, Комісії (та, в разі необхідності, усім іншим організаціям, які приймають
безпосередню участь у розбудові транспортного коридору базової мережі) у випадку виникнення труднощів і,
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зокрема, якщо розбудова транспортного коридору гальмується, маючи на меті надати допомогу у пошуку
рішення проблем;
(e) щороку звітувати Європейському парламенту, Раді, Комісії та причетним державам-членами про прогрес,
досягнутий у впровадженні транспортного коридору базової мережі;
(f) аналізувати попит на транспортні послуги, можливості інвестицій та фінансування, а також необхідні кроки
та умови для полегшення доступу до подібних джерел фінансування; також, по результатам такого аналізу
надавати свої рекомендації.

6. Разом із зацікавленими державами-членами європейський координатор може надавати консультації з
питань вищезазначеного плану роботи та його імплементації регіональним та місцевим органам влади,
транспортним операторам та користувачам транспортних послуг, а також представникам громадянськості.

7. Зацікавлені держави-члени мають співпрацювати з європейським координатором та надавати йому
інформацію, яка потрібна для виконання завдань, описаних у даній статті, включаючи дані про розбудову
транспортних коридорів, які містяться у будь-яких відповідних національних планах щодо розбудови
транспортної інфраструктури.

8. Без обмеження дії положень застосовного національного законодавства та законодавства Євросоюзу,
Комісія може запропонувати європейському координатору надати свої висновки під час розгляду заяв щодо
фінансування з боку Євросоюзу транспортних коридорів базової мережі (що є у межах компетенції
європейського координатора), маючи на меті забезпечити узгоджене виконання та просування розбудови
кожного транспортного коридору.

9. Якщо європейський координатор не зможе виконувати свої обов’язки у повному обсязі та згідно вимог цієї
статті, Комісія , за погодженням із зацікавленими державами-членами, має право у будь-який час припинити
повноваження такого координатора. У такому разі новий координатор призначається відповідно процедурі,
яка визначена в параграфі 1 вище.

Стаття 46
Управління транспортними коридорами базової мережі

1. Призначений для кожного транспортного коридору базової мережі європейський координатор має бути
забезпечений відповідною допомогою у виконанні завдань, що стосуються плану здійснення заходів, у формі
секретаріату та консультативного форуму («форуму з питань транспортного коридору»). За згодою
зацікавлених держав-членів такий форум з питань транспортного коридору організується на чолі з
європейським координатором. Зацікавлені держави-члени мають домовитися про членство у цьому форумі з
метою вирішення питань, які торкаються певних ділянок транспортного коридору базової мережі.

2. За згодою зацікавлених держав-членів, координатор створює та очолює робочі групи з питань
транспортного коридору, діяльність котрих має зосередитися на :

(a) модальній інтеграції;
(b) функціональній сумісності;
(c) скоординованій розбудові інфраструктури прикордонних ділянок.

Стаття 47
План робочих заходів

1. До 22 грудня 2014 року кожен європейський координатор має надати до зацікавлених держав-членів план
робочих заходів із аналізом розбудови транспортного коридору. Після схвалення плану зацікавленими
державами-членами він має бути переданий для ознайомлення до Європарламенту, Ради та Комісії.
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План робочих заходів має включати, зокрема, описи відповідних характеристик, транскордонних ділянок та
цілей транспортного коридору базової мережі, а також враховувати цілі та пріоритети, встановлені статтями 4
та 10 вище. План робочих заходів має містити аналіз наступного:

(a) розгортання функціонально сумісних систем керування рухом;
(b) плану усунення фізичних, технічних, експлуатаційних та адміністративних перешкод між країнами та між
різним типами транспорту, а також плану вдосконалення ефективного транспорту та послуг
мультимодального типу;
(c) де це доречно, заходів з підвищення адміністративних та технічних потужностей щодо концептуальної
пропозиції, планування, проектування, логістики, імплементації та моніторингу проектів, що становлять
спільний інтерес;
(d) можливих наслідків зміни клімату на інфраструктуру та, де це можливо, запропонованих заходів
підвищення стійкості до кліматичних змін;
(e) заходів, яких необхідно вжити для того, щоб знизити викиди парникових газів, шум та інші негативні
екологічні наслідки.

План має містити детальну інформацію про публічні консультації з метою забезпечити його подальше
удосконалення та впровадження.

План повинен також містити аналіз необхідних інвестицій та включати наступне:

- перелік проектів щодо розширення, оновлення або повторного розгортання транспортної інфраструктури,
визначеної у статті 2(2) для кожного типу транспорту, задіяному у транспортному коридорі базової мережі;
- різні передбачені джерела (у партнерстві з зацікавленими державами-членами) для фінансування та
інвестування на міжнародному, національному, регіональному, місцевому рівні та рівні Євросоюзу,
включаючи адресні системи перехресного фінансування та приватного капіталу разом із уже взятим об’ємом
зобов'язань та, де це доречно, посилання на внески Євросоюзу, передбачені відповідними фінансовими
програмами Євросоюзу.

2. За умови дотримання положень статей 1(4) і 54 та після затвердження зацікавленими державами-членами,
Комісія може прийняти виконавчі акти щодо транскордонних та горизонтальних/географічних розмірів планів
розбудови транспортного коридору базової мережі.

Після прийняття цих актів та затвердження зацікавленими державами-членами Комісія має адаптувати їх,
враховуючи фактори просування, затримки та оновлення відповідних національних програм.

Ці акти для виконання мають прийматися згідно процедури перевірки, яка визначена у статті 52(2).

3. Європейський координатор має надати підтримку державам-членам у впровадженні плану заходів, а саме
стосовно наступних аспектів:

(a) планування інвестицій, імплементаційного графіку та пов'язаних з цим витрат, які розраховуються як
необхідні для впровадження транспортних коридорів базової мережі;
(b) визначення заходів, спрямованих на сприяння впровадженню нових технологій керування рухом та
потужностями, а також на сприяння зниженню зовнішніх витрат, зокрема, стосовно викидів парникових газів
та шуму.

Стаття 48
Взаємодія з коридорами залізничних вантажних перевезень
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1. Між транспортними коридорами базової мережі та коридорами залізничних вантажних перевезень має бути
забезпечена належна координація, передбачена у Регламенті (ЄС) № 913/2010; така координація необхідна для
того, щоб уникнути дублювання дій, зокрема при розробці плану заходів або призначенні робочих груп.

2. Положення цієї Глави повинні застосовуватися без обмежень дії положень стосовно структур керування,
наданих у Регламенті (ЄС) № 913/2010.
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ГЛАВА V
ЗАГАЛЬНІ ПОЛОЖЕННЯ

Стаття 49
Оновлення даних та звітування

1. Держави-члени повинні регулярно, прозоро та у повному обсязі інформувати Комісію про хід виконання
проектів та інвестиції у ці проекти. Таке інформування має включати передачу щорічних даних за допомогою
інтерактивної інформаційної системи географічних та технічних даних транс’європейської транспортної
мережі (TENtec). Дані, які передаються, повинні включати усю доречну інформацію стосовно проектів, що
становлять спільний інтерес та отримують фінансування з Євросоюзу.
Комісія повинна забезпечити, щоб сама TENtec була легко доступною для широкого загалу, а дані про неї
містили хід виконання конкретного проекту, а також об’єм та тип фінансування Євросоюзом кожного
конкретного проекту; такі дані мають постійно оновлювалися.

Комісія повинна забезпечити, щоб оприлюднені дані TENtec не містили комерційну таємницю та не могли би
зашкодити або неналежним чином впливати на будь-який процес державних закупівель у державі-члені.

Комісія має оприлюднювати дані про фінансову допомогу, отриману згідно законодавства Євросоюзу, в тому
числі через Фонд солідарної допомоги Євросоюзу, через Європейський фонд регіонального розвитку та
«Горизонт 2020» у вигляді кредитних та різних фінансових інструментів, відкритих та визначених
Європейським інвестиційним банком.

2. Держави-члени повинні надати Комісії скорочений огляд/резюме національних планів і програм, які
розробляються з метою розвитку транс'європейської транспортної мережі. Після схвалення таких планів
програм держави-члени повинні направити їх до Комісії у якості довідкової інформації.

3. Кожні два роки, починаючи з 21 грудня 2013 року, Комісія має опублікувати звіт щодо імплементації
проектів, який, у якості довідкової інформації, надається Європейському Парламенту, Раді Європи,
Європейському економічному та соціальному комітету та Комітету регіонів. Такий звіт має включати дані
щодо використання різних форм фінансової допомоги, наданих у пункті 1 вище, щодо різних типів транспорту
та інших елементів базової і комплексної мережі у кожній державі-члені.

Також у звіті мають аналізуватися розвиток транс'європейської транспортної мережі та надаватися деталі
координаційної роботи Комісії стосовно усіх форм фінансової допомоги з метою підтримки послідовного
застосування відповідної стратегії згідно визначених завдань та пріоритетів.

4. За умови дотримання положень другого параграфу статті 172 TFEU, Комісії надаються повноваження
приймати делеговані законодавчі акти згідно статті 53 цього Регламенту, які стосуються адаптації Додатків I
та II з метою врахування можливих змін у зв’язку з запровадженням у дію кількісних порогових показників,
встановлених в статтях 14, 20, 24 та 27 цього Регламенту. У процесі адаптації згаданих Додатків Комісія має:

(a) включити логістичні платформи, вантажні термінали, залізничні термінали, внутрішні порти, морські
порти та аеропорти до складу комплексної мережі, якщо буде переконливо показано, що середня величина
їхнього останнього дворічного обсягу перевозок перевищує відповідний встановлений поріг;

(b) виключити логістичні платформи, вантажні термінали, залізничні термінали, внутрішні порти, морські
порти та аеропорти зі складу комплексної мережі, якщо буде переконливо показано, що середня величина
їхнього останнього шестирічного обсягу перевозок є нижче встановленого порогу;

(c) внести відповідні поправки на картах для автомобільної та залізничної інфраструктури, а також для
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інфраструктури внутрішніх водних шляхів, строго обмежуючись при цьому завданням відобразити хід
виконання будівництва мережі. При внесені таких змін до карт Комісія не повинна враховувати будь-які зміни
у маршрутах окрім тих, які дозволено зробити згідно процедури обґрунтування проекту.

Зміни, визначені пунктами (а) та (b) вище, повинні ґрунтуватися на останніх доступних статистичних даних,
опублікованих агентством Євростат, або, якщо такі статистичні дані відсутні, на опублікованих
національними статистичними агенціями держав-членів даних. Зміни, визначені пунктом (с) вище, повинні
ґрунтуватися на даних, наданих зацікавленою державою-членом відповідно до параграфу 1.

5. Проекти спільного інтересу щодо інфраструктури, яка була нещодавно приєднана до транс'європейської
транспортної мережі завдяки прийняттю делегованого законодавчого акту, відповідають вимогам закону у
контексті статті 7(5), починаючи з дати вступу в силу таких делегованих законодавчих актів, прийнятих згідно
параграфу 4 цієї статті.

Проекти спільного інтересу щодо інфраструктури, яка була виключена з транс'європейської транспортної
мережі, припиняють свою дію з дати вступу в силу таких делегованих законодавчих актів, прийнятих згідно
параграфу 4 цієї статті. Таке припинення дії не має вплинути на фінансування або надання грантів, прийнятих
Комісією до зазначеної дати.

6. За умови дотримання положень статті 172(2) TFEU, Комісії надаються повноваження приймати делеговані
законодавчі акти/підзаконні акти згідно до статті 53 цього Регламенту, які стосуються змін до Додатку IIІ з
метою врахування або внесення змін до довідкових карт сусідніх країн на основі укладених на високому рівні
договорів про мережі транспортної інфраструктури між Євросоюзом та зацікавленими сусідніми країнами.

Стаття 50
Співпраця з державними та недержавними зацікавленими сторонами

1. Проекти, що становлять спільний інтерес, мають безпосереднє відношення до усіх зацікавлених сторін.
Це можуть бути організації (а не просто держави-члени) на регіональному та місцевому рівні, керівники і
користувачі інфраструктури, а також керівники і діячі промисловості та громадянського суспільства.

2. На етапах планування та розбудови проекту, який становить спільний інтерес, необхідно дотримуватися
національних законодавчих процедур, встановлених стосовно громадянського суспільства, регіональних та
місцевих органів влади, інтереси яких зачепив таки проект. У цьому відношенні Комісія має сприяти обміну
передовим досвідом.

3. Окрім фонду «Механізм європейського об’єднання», Фонду згуртування та інших конкретних європейських
програм (і зокрема тих, які підтримують регіональний розвиток) зацікавлені сторони у пункті 1 вище також
мають можливість використовувати, в рамках своєї компетенції, фонди «Європейське територіальне
співробітництво», «Наукові дослідження та інновації» та «Захист навколишнього середовища та клімату».
Таким чином, такі зацікавлені сторони можуть внести свій вклад не тільки у досягнення цілей цього
Регламенту, а ще у справу зміцнення:

(a) регіональної мобільності, просуваючи таким чином ідею широкого доступу до транс'європейської
транспортної мережі серед усіх регіонів Євросоюзу;
(b) транскордонних проектів;
(c) процесу інтеграції міських вузлів у транс'європейську транспортну мережу, включаючи просування сталої
міської мобільності;
(d) сталих транспортних рішень, таких як підвищення доступу до послуг громадського транспорту, програмне
забезпечення дистанційного зв’язку, інтермодальні терміналі/ мультимодальні транспортні лінії,
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низьковуглецеві та інші інноваційні транспортні рішення, а також покращення екологічних показників;
(e) співробітництва між різними зацікавленими сторонами.
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Стаття 51
Базові принципи для оцінки європейської доданої вартості та аналізу соціально-економічної

ефективності

На основі завдань, передбачених у статті 4 цього Регламенту, Комісія має опублікувати базові принципи,
якими вона користується для аналізу соціально-економічної ефективності (тобто, витрат та вигод) та
європейської доданої вартістю у проектах, які становлять спільний інтерес та фінансування для яких
намагаються отримати з джерел Євросоюзу.

Стаття 52
Процедура Комітету

1. Комісії має надавати допомогу Комітет. Цей Комітет має функціонувати у межах дії
та у сенсі положень Регламенту (ЄС) № 182/2011.

2. При посиланні на зміст цього параграфу має застосовуватися стаття 5 Регламенту (ЄС) № 182/2011. Якщо
комітет не робить ніяких висновків, Комісія не має права приймати проект виконавчого акту, і у такому
випадку має застосовуватися третій параграф статті
5(4) Регламенту (ЄС) № 182/2011.

Стаття 53
Застосування права передачі повноважень/делегування

1. Комісія має право приймати делеговані акти за умов дотримання положень цієї статті.

2. Комісія має право приймати делеговані акти/підзаконні акти, зазначені у статтях 49(4) та 49(6) впродовж
п’ятирічного періоду, починаючи з 21 грудня 2013 року. Комісія повинна скласти звіт про передачу
повноважень не пізніше, ніж за дев'ять місяців до кінця такого п'ятирічного періоду. Термін передачі
повноважень автоматично подовжується на зазначений період, якщо Європейський парламент або Рада не
виступатимуть проти такого подовження, причому вони мають виступити з таким запереченням не пізніше
ніж за три місяці до кінця відповідного періоду.

3. Європейський парламент або Рада може у будь-який час позбавити Комісію права приймати делеговані
акти/підзаконні акти, зазначені у статтях 49(4) та 49(6). Таке рішення щодо позбавлення права закінчує
передачу усіх повноважень, вказаних у цьому рішенні. Воно набуває чинності на наступний день після
опублікування в Офіційному журналі Європейського Союзу, або на пізнішу дату, яка вказана в рішенні.
Набуття чинності не впливає на законну силу вже діючих на той момент делегованих/підзаконних актів.

4. Одразу після прийняття делегованого акту, Комісія має надіслати відповідне повідомлення одночасно до
Європейського парламенту та Ради.

5. Делегований акт, прийнятий згідно статтям 49 (4) і (6), вступає в силу у випадку, якщо немає заперечень з
боку Європейського парламенту чи Ради впродовж двомісячного періоду після надходження відповідного
повідомлення до Європейського парламенту та Ради, або якщо ще до закінчення цього терміну Європейський
парламент та Рада повідомлять Комісію про відсутність будь-яких заперечень у цьому питанні. Цей період
може бути подовжений ще на два місяці з ініціативи Європейського Парламенту чи Ради.

Стаття 54
Перевірка
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1. Комісія, після консультацій з державами-членами та за підтримки європейських координаторів, має до 31
грудня 2023 року виконати перевірку впровадження базової мережі, надаючи при цьому свою оцінку:

(a) дотриманню положень цього Регламенту;
(b) успіхам у впровадженні цього Регламенту;
(c) змінам у пасажирських та вантажних транспортних потоках;
(d) розвитку інвестицій у національну транспортну інфраструктуру;
(e) необхідності внесення поправок до цього Регламенту.

Така оцінка також має враховувати, серед іншого, вплив змін у організації транспортних потоків та
відповідних змін у планах інвестицій у інфраструктурну.

На додаток до зазначеної перевірки Комісія, у співпраці з державами-членами, має оцінити, наскільки нові
елементи (такі, як деякі колишні прикордонні пріоритетні проекти, перелічені у Рішенні № 661/2010 /ЄС),
мають бути приєднані до базової мережі. Комісія має представити відповідну законодавчу пропозицію з цього
приводу.

2. У процесі такої перевірки Комісія повинна оцінити, чи встигне базова мережа до 2030 року (у вигляді,
передбаченому цим Регламентом) повністю відповідати вимогам Глави III, враховуючи економічну та
бюджетну ситуацію у Євросоюзі та окремих державах-членах. Після консультацій з державами-членами
Комісія має також оцінити, чи варто модифікувати базову мережу з тим, щоб врахувати розвиток
транспортних потоків та зміни у плануванні національних інвестицій. Якщо це буде доречним, Комісія також
може надати свою пропозицію стосовно внесення поправок до цього Регламенту.

У разі надання такої пропозиції, Комісія може вказати дату завершення розбудови комплексної мережі, як це
вимагається статтею 9(2).

Стаття 55
Єдиний контакт-центр

Згідно положень застосовного законодавства Євросоюзу, Держави-члени можуть призначити Єдиний
контакт-центр з метою сприяння та координації процесу видачі дозволів на виконання проектів, що
становлять спільний інтерес, зокрема, на виконання транскордонних проектів.

Стаття 56
Затримка у завершенні будівництва базової мережі

У разі значної затримки щодо запуску або завершення робіт зі створення базової мережі, Комісія може надати
запит до відповідних держав-членів щодо причин такої затримки. У такому разі держави-члени мають надати
свої відповіді у трьохмісячний термін. На основі отриманої відповіді Комісія має порадитися із державами-
членами з метою вирішити проблему, яка спричинила ту чи іншу затримку.

Стаття 57
Виключення

Положення, які стосуються залізничного сполучення та, зокрема, вимоги щодо сполучення/ з’єднання
аеропортів та портів із залізницею, не мають застосовуватися до Кіпру та Мальти доки на території цих країн
буде відсутня система залізничного сполучення.
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Стаття 58
Перехідні положення

1. Рішення щодо фінансування, прийняті згідно Регламенту (ЄС) № 680/2007 Європейського парламенту і
Ради36 на основі Рішення № 661/2010/ЄС, які є дійсними на момент набрання чинності цим Регламентом,
продовжуватимуть виконуватися відповідно до Рішення № 661/2010/ЄС у тій редакції, яка була чинною на
20 грудня 2013 року.

2. Посилання на пріоритетні проекті, надані у Додатку III до Рішення № 661/2010/ЄС, мають розглядатися
та тлумачитися як посилання на базову мережу у сенсі цього Регламенту.

Стаття 59
Припинення дії

Без обмеження дії положень статті 58 цього Регламенту та пункту (d) Статті 7(2) Регламенту (ЄС) №
1316/2013, дія Рішення № 661/2010/ЄС вважається припиненою.

Стаття 60
Набуття чинності

1. Цей Регламент набирає чинності з дня, наступного за днем його опублікування в Офіційному віснику
Європейського Союзу.

Цей Регламент є обов’язковим у повному обсязі та має пряму дію в усіх державах-членах.

Вчинено у Страсбурзі, 11 грудня 2013 року.

За Європейський Парламент,
Президент
М. ШУЛЬЦ

За Раду Європи,
Президент
В. ЛЕШКЕВІЧУС

36 Регламент (ЄС) № 680/2007 Європейського парламенту та Ради від 20 червня 2007 року, яким встановлюються загальні правила
надання європейської фінансової допомоги для транс'європейських транспортної та енергетичної мереж (OJ L 162, 22.6.2007, стор. 1).


