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Na podstawie art. 32 ust. 2 regulaminu Sejmu Komisja Infrastruktury
wnosi projekt ustawy:

-0 zmianie ustawy o0 transporcie
kolejowym oraz niektoérych innych
ustaw.

Do reprezentowania stanowiska Komisji w pracach nad projektem ustawy
zostal upowazniony poset Jozef Racki.

Przewodniczacy Komisji

(-) Stanistaw Zmijan



PROJEKT
USTAWA

0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektorych innych ustaw

Art. 1. W ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2013 r.

poz. 1594 oraz z 2014 r. poz. 644) wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1) wart. 9o:

a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

b)

1. Decyzj¢ o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej wydaje wojewoda, na
wniosek PKP Polskich Linii Kolejowych Spotki Akcyjnej, zwanych dalej ,,PLK
S.A.”, lub wlasciwej jednostki samorzadu terytorialnego.”,

w ust. 3 w pkt 4 w lit. h kropke zastepuje¢ si¢ przecinkiem i dodaje sig¢ lit. i oraz j w

brzmieniu:

»1) wlasciwego zarzadcy drogi publicznej w odniesieniu do drogi publicznej,
ktora krzyzuje si¢ z linig kolejowa,

J)  wlasciwego zarzadcy infrastruktury kolejowej w odniesieniu do projektowane;j
linii kolejowej, ktéra krzyzuje si¢ z linig kolejowa tego zarzadcy lub jest

lokalizowana w obszarze kolejowym jego linii.”,

c) w ust. 4 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

»4. Wlhasciwy organ, na wniosek PLK S.A. lub wlasciwej jednostki samorzadu
terytorialnego, wydaje opinie, o ktéorych mowa w ust. 3 pkt 4, w terminie nie
dhuzszym niz 30 dni od dnia otrzymania wniosku o wydanie opinii.”,

d) po ust. 6 dodaje si¢ ust. 6a w brzmieniu:

»0a. W przypadku nieruchomos$ci o nieuregulowanym stanie prawnym albo
w sytuacji, gdy wtasciciel lub uzytkownik wieczysty nie zyja, a ich spadkobiercy
nie wykazali prawa do spadku, zawiadomienia, o ktdrym mowa w ust. 6, dokonuje

si¢ w formie obwieszczenia.”,

2) wart. 9q:

a) w ust. 1 w pkt 5 kropke zastepuje si¢ srednikiem i dodaje si¢ pkt 6 1 7 w brzmieniu:

,0) okreslenie ograniczen w korzystaniu z nieruchomosci w celu zapewnienia
prawa do wejScia na teren nieruchomos$ci dla prowadzenia inwestycji

kolejowej, w tym dokonania zwigzanej z nig budowy lub przebudowy uktadu



drogowego lub urzadzen wodnych, lub zatozenia 1 przeprowadzania na nich

ciggobw drenazowych przewodow 1 urzadzen sluzacych do przesylania

ptynéw, pary, gazoéw i energii elektrycznej oraz urzadzen tacznosci publicznej

1 sygnalizacji, a takze innych podziemnych, naziemnych lub nadziemnych

obiektow 1 urzadzen niezb¢dnych do korzystania z tych przewodow

i urzadzen, a takze prac zwigzanych z konserwacjg, utrzymaniem lub

usuwaniem awarii,

7) oznaczenie nieruchomosci lub ich czesci, wedlug katastru nieruchomosci,
ktore staja si¢ wtasnoscig Skarbu Panstwa lub wlasciwej jednostki samorzadu
terytorialnego”,

b) po ust. 1 dodaje si¢ ust. la w brzmieniu:

»la. Do ograniczen, o ktorych mowa w ust. 1 pkt 6, stosuje si¢ przepisy art.
124 ust. 2 i 4-8 oraz art. 124a ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce
nieruchomog$ciami (Dz. U. z 2014 r. poz. 518 i 659).”

3) wart. 9s:
a) ust. 3 otrzymuje brzmienie:

»3. Nieruchomosci, 0 ktérych mowa w art. 99 ust. 1 pkt 7, stajg si¢ z mocy
prawa wilasnoscig Skarbu Panstwa lub wlasciwej jednostki samorzadu
terytorialnego z dniem, w ktérym decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej
stata si¢ ostateczna.”,

b) ust. 3b otrzymuje brzmienie:

»3b. PLK S.A. nabywaja z mocy prawa z dniem, w ktorym decyzja o
ustaleniu lokalizacji linii kolejowej stata si¢ ostateczna, prawo uzytkowania
wieczystego nieruchomosci gruntowych nabytych z mocy prawa przez Skarb
Panstwa, okreslonych w ust. 3, z wytaczeniem nieruchomosci, o ktérych mowa w
ust. 3e, oraz prawo wilasnosci budynkow, innych urzadzen i lokali znajdujacych si¢
na tych nieruchomosciach.”,

¢) po ust. 3d dodaje si¢ ust. 3¢ w brzmieniu:

,,3e. Nieruchomosci, na ktérych planowana jest budowa lub przebudowa drég
krajowych, okreslone decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej, z dniem w
ktérym decyzja ta stala si¢ ostateczna, oddaje si¢ w trwaty zarzad Generalnej
Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad”,

d) ust. 6 otrzymuje brzmienie:
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,,0. Przepisu ust. 2 1 3 nie stosuje si¢ do nieruchomosci bedacych przedmiotem

wlasnosci albo uzytkowania wieczystego PKP S.A. lub PLK S.A.”,

e) ust. 8 otrzymuje brzmienie:

,»8. Z dniem, w ktdrym decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej stata si¢
ostateczna, PLK S.A. lub wiasciwa jednostka samorzadu terytorialnego uzyskuje
prawo do dysponowania nieruchomosciami, o ktorych mowa w ust. 3, na cele
budowlane w rozumieniu przepisdbw ustawy z dnia 7 lipca 1994r. - Prawo
budowlane (Dz. U. z 2013 r. poz. 1409 oraz z 2014 r. poz. 40), zwanej dalej
»Prawem budowlanym”, z uwzglednieniem art. 9w ust. 4.”;

4) w art. 9w:
a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»1. Wojewoda nadaje decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej rygor
natychmiastowej wykonalno$ci na wniosek PLK S.A. lub wiasciwej jednostki
samorzadu terytorialnego, uzasadniony interesem spotecznym lub gospodarczym.”,

b) w ust. 3 dodaje si¢ pkt 4 w brzmieniu:

,»4) uprawnia wojewode do wydania decyzji o pozwoleniu na budowg”,

¢) po ust. 3 dodaje si¢ ust. 3a w brzmieniu:

»3a. W przypadku, o ktérym mowa w ust. 3 pkt 4, projekt budowlany zawiera
projekt zagospodarowania dziatki lub terenu, sporzadzony na mapie z naniesionymi
projektami podzialdw nieruchomosci wynikajacymi z decyzji, o ktdrej mowa w ust.
17

5) w art. 9y:
a) ust. 1-3 otrzymuja brzmienie:

»1. Za nieruchomos$ci oraz ograniczone prawa rzeczowe do nieruchomosci, o
ktorych mowa w art. 9s ust. 3 i 3a oraz art. 9x ust. 4, od podmiotu, na rzecz ktérego
wydawana jest decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej, przystuguje
odszkodowanie dotychczasowym wlascicielom lub uzytkownikom wieczystym
nieruchomosci, a takze osobie, ktorej przystuguja ograniczone prawa rzeczowe do
nieruchomosci.

2. Wysoko$¢ odszkodowania ustala wojewoda w drodze decyzji, w terminie
30 dni od dnia, w ktorym decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej stata si¢

ostateczna.


http://lex/lex/index.rpc#hiperlinkText.rpc?hiperlink=type=tresc:nro=Powszechny.1265505&full=1

3. Wysoko$¢ odszkodowania ustala si¢ na podstawie operatu szacunkowego
sporzadzonego przez rzeczoznawce¢ majatkowego, wedtug stanu nieruchomosci w
dniu wydania decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej przez organ pierwszej
instancji oraz wedtug jej wartosci w dniu wydania decyzji o ustalajagcej wysokos¢
odszkodowania. Odszkodowanie podlega waloryzacji na dzien wyptaty wedtug
zasad obowigzujacych w przypadku zwrotu wywlaszczonych nieruchomosci.”;

6) po art. 9y dodaje si¢ art. 9ya- 9yc w brzmieniu:

»Art. 9ya. 1. W przypadku gdy realizacja inwestycji kolejowej wymaga przejscia
przez tereny wod ptynacych badz drog publicznych, PLK S.A. lub wlasciwa jednostka
samorzadu terytorialnego jest uprawniona do ich nieodptatnego zajecia na czas realizacji
i eksploatacji wybudowanych obiektow.

2. W przypadku, o ktorym mowa w ust. 1, nie stosuje si¢ przepiséw art. 39-40
ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2013 r. poz. 260 z
pozn. zm.).

3. PLK S.A. lub wiasciwa jednostka samorzadu terytorialnego nie pdzniej niz w
terminie 30 dni przed planowanym zajeciem terenu, o ktorym mowa w ust. 1, uzgadnia
w drodze pisemnego porozumienia z wilasciwym zarzadca drogi lub odpowiednimi
organami, o0 ktérych mowa w art. 11 ustawy z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne
(Dz. U. z 2012 r. poz. 145, z pozn. zm.?) zakres, warunki i termin zajecia tego terenu.

4. W przypadku, gdy decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej zostat nadany
rygor natychmiastowej wykonalno$ci, porozumienie, o ktorym mowa w ust. 2, zawiera
si¢ niezwlocznie.

5. Za szkody powstate w wyniku dziatan, o ktérych mowa w ust. 1, przystuguje od
PLK S.A. lub whasciwej jednostki samorzadu terytorialnego odszkodowanie ustalone na
zasadach wynikajgcych z Kodeksu cywilnego.

Art. 9yb. 1. Lasy Panstwowe zarzadzajace nieruchomos$ciami, o ktorych mowa w
art. 9q ust. 1 pkt 7, na podstawie ustawy z dnia 28 wrzesnia 1991 r. o lasach (Dz. U. z
2011 r. Nr 12, poz. 59, z pdzn. zm.Y) sa obowigzane do dokonania nieodptatnie, z

zastrzezeniem ust. 3, wycinki drzew 1 krzewow oraz ich uprzatnigcia w terminie

Y Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogtoszone w Dz. U. z 2013 r. poz. 823 i poz. 1543.

2 Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogtoszone w Dz. U. z 2012 r. poz. 951 1 1513, z 2013
r.poz. 211165 oraz z 2014 r. poz. 659.

% Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogloszone w Dz. U. z 2011 r. Nr 34 poz. 170, Nr 106
poz. 622, Nr 224 poz. 1337, z 2013 r. poz. 628 oraz z 2014 r. poz. 222.
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ustalonym w odrebnym porozumieniu miedzy Lasami Panstwowymi, a PLK S.A. lub
wlasciwg jednostka samorzadu terytorialnego.

2. Drewno pozyskane z wycinki drzew i krzewow, o ktérej mowa w ust. 1, staje si¢
nieodptatnie wlasnoscig Lasow Panstwowych.

3. Koszty wycinki drzew i krzewow w wieku do 20 lat oraz ich uprzatni¢cia ponosi
PLK S.A. lub wiasciwa jednostka samorzadu terytorialnego.

Art. 9yc. 1. Do gruntdw rolnych i le§nych objetych decyzja o ustaleniu lokalizacji
linii kolejowej nie stosuje si¢ przepiséw o ochronie gruntéw rolnych i lesnych.

2. Do usuwania drzew i krzewow znajdujgcych si¢ na nieruchomos$ciach objetych
decyzjg o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej, z wyjatkiem drzew i krzewow wpisanych
do rejestru zabytkéw, nie stosuje si¢ przepisOw o ochronie przyrody w zakresie
obowigzku uzyskiwania zezwolen na ich usunigcie oraz optat z tym zwigzanych.”;

7) w art. 9z dotychczasowg tres¢ oznacza si¢ jako ust. 1 oraz dodaje si¢ ust. 2 w brzmieniu:

»2. Przepisu ust. 1 zdanie pierwsze nie stosuje si¢, jezeli strong odwotujacg si¢ od
decyzji ustalajacej wysokos$¢ odszkodowania jest podmiot, na wniosek ktérego zostalta
wydana decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej.”;

8) po art. 9ad dodaje si¢ art. 9ae w brzmieniu:

"Art. 9ae. Nie mozna uzalezni¢ wydania decyzji o ustaleniu lokalizacji linii
kolejowej lub decyzji o pozwoleniu na budowe linii kolejowej, od spetnienia §wiadczen
lub warunkéw nieprzewidzianych obowigzujacymi przepisami."

9) po art. 17a dodaje si¢ art. 17b 1 17¢ w brzmieniu:

»Art. 17b. Przewoznik kolejowy, zarzadca infrastruktury, podmiot odpowiedzialny
za utrzymanie pojazdu kolejowego (ECM), producent albo jego upowazniony
przedstawiciel, dysponent, importer, wykonawca modernizacji, inwestor oraz podmiot
zamawiajacy realizujg proces zarzadzania ryzykiem w zakresie i na zasadach
okreslonych w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w
sprawie wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i
uchylajacym rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 (Dz. Urz. UE L 121 z 03.05.2013,
str. 8).

Art. 17c. Jednostki oceniajace, o ktérych mowa w art. 3 pkt 14 rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspolnej metody oceny
bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajacego rozporzadzenie (WE)

nr 352/2009, wykonuja dzialalno$¢ okreslong w przepisach tego rozporzadzenia na


http://lponline.lexpolonica.pl/plweb-cgi/lp.pl#LPA-LP_QL:[%7B%22db_name%22:%22lp%22,%22lo_query_json%22:%22[%5C%22or%5C%22,[%5C%22eql%5C%22,%5C%22I_PUBLIKATOR%5C%22,%5C%22DzU19950160078%5C%22],[%5C%22and%5C%22,[%5C%22eql%5C%22,%5C%22AKT_PUBLIKATOR%5C%22,%5C%22DzU19950160078%5C%22],[%5C%22eql%5C%22,%5C
http://lponline.lexpolonica.pl/plweb-cgi/lp.pl#LPA-LP_QL:[%7B%22db_name%22:%22lp%22,%22lo_query_json%22:%22[%5C%22or%5C%22,[%5C%22eql%5C%22,%5C%22I_PUBLIKATOR%5C%22,%5C%22DzU20040920880%5C%22],[%5C%22and%5C%22,[%5C%22and%5C%22,[%5C%22eql%5C%22,%5C%22NR_PUBLIKATOR%5C%22,%5C%22DzU20040920880%5C%22],[%5C
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podstawie certyfikatu akredytacji wydanego zgodnie z ustawg z dnia 30 sierpnia 2002 r.
o systemie oceny zgodnosci. (Dz. U. z 2010 r. Nr 138, poz. 935, z pozn. Zm.4))";
10) w art. 25e po ust. 4 dodaje si¢ ust. 4a w brzmieniu:
»4a. Dokumentacja wymieniona w ust. 3 pkt 3 podlega badaniu przez Prezesa UTK
pod katem spdjnosci oraz kompletnosci.”;
11) w art. 25k:
a) ust. 2 otrzymuje brzmienie:

»2. W przypadku modernizacji podsystemu strukturalnego zarzadca albo
przewoznik kolejowy przekazuje Prezesowi UTK dokumentacj¢ opisujaca projekt
wraz z oceng ryzyka dotyczaca wptywu modernizacji na poziom bezpieczenstwa
podsystemu przeprowadzong zgodnie z przepisami Komisji Europejskiej
dotyczacymi wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny
ryzyka.”,

b) ust. 4 1 5 otrzymujg brzmienie:

»4. Prezes UTK, biorgc pod uwage dokumentacje i ocene ryzyka, o ktorych
mowa w ust. 2, uwarunkowania techniczne oraz kryteria bezpieczenstwa systemu
kolei ,w terminie nie dluzszym niz 4 miesigce, wydaje decyzj¢ stwierdzajacg, czy w
zwigzku z planowanym zakresem prac niezbedne jest uzyskanie nowego
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji dla podsystemu strukturalnego po
modernizacji.

5. Prezes UTK nakazuje uzyskanie nowego zezwolenia na dopuszczenie do
eksploatacji dla podsystemu strukturalnego po modernizacji jezeli przewidziane
prace moga negatywnie wptyna¢ na ogodlny poziom bezpieczenstwa podsystemu.”;

12) w art. 30:
a) w ust. 2 wprowadzenie do wyliczenia otrzymuje brzmienie:

»2. Zarzadca przydziela trasy pociggéw przewoznikom kolejowym
zapewniajac  jak najlepsze wykorzystanie zdolno$ci przepustowej oraz
uwzgledniajac:”,

b) uchyla si¢ ust. 3;

13) w art. 38 po ust. 6a dodaje si¢ ust. 6b w brzmieniu:

% Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogloszone w Dz. U. z 2011 r. Nr 102, poz. 586 i Nr

227, poz. 1367, z 2012 r. poz. 1529 oraz z 2013 r. poz. 898.



,»,00. Ze $rodkéw publicznych mogg by¢ finansowane lub wspotfinansowane
wydatki PLK S.A. w zakresie zakupu 1 modernizacji pojazdow kolejowych
przeznaczonych do diagnostyki, utrzymania, naprawy lub budowy infrastruktury
kolejowej oraz do prowadzenia dziatan ratowniczych.”;

14) art. 38c otrzymuje brzmienie:

,1. Inwestycje obejmujace linie kolejowe zarzadzane przez PLK S.A. s3
prowadzone w ramach programu wieloletniego w rozumieniu przepisow o finansach
publicznych, z zastrzezeniem przepis6w niniejszego artykuhu.

2. Program wieloletni ustanawia si¢ na okres nie krétszy niz 3 lata.

3. Program wieloletni zawiera elementy, o ktorych mowa w przepisach
dotyczacych prowadzenia polityki rozwoju, oraz:

1) listg wszystkich inwestycji realizowanych z wykorzystaniem $rodkéw
finansowych, ktorych dysponentem jest minister wtasciwy do spraw transportu wraz z
okresleniem lacznego kosztu kazdej z tych inwestycji 1 przyporzadkowaniem jej do
grupy inwestycji finansowanych z okreslonych zrédet;

2) zestawienie wszystkich zrodet finansowania w podziale na lata realizacji
inwestycji ujetych w programie, z wyszczegolnieniem grup inwestycji finansowanych z
okreslonych zrodet.

3. Wysokos$¢ srodkéw finansowych przeznaczonych na realizacj¢ programu
wieloletniego okresla si¢ poprzez wskazanie wydatkow PLK S.A.

4. Minister wlasciwy do spraw transportu zatwierdza szczegdtowy plan realizacji
programu wieloletniego, zawierajgcy rzeczowy i finansowy zakres planowanych
inwestycji, w szczegdlnosci okreslenie planowanych wydatkow wraz z podzialem zrodet
finansowania na okre$lone inwestycje w poszczeg6lnych latach realizacji tego
programul.

5. Zatwierdzenie planu realizacji programu wieloletniego, o ktorym mowa w ust. 4
nastepuje w porozumieniu z ministrem witasciwym do spraw finanséw publicznych oraz
w zakresie projektow realizowanych z udzialem $rodkéw europejskich z ministrem
wlasciwym do spraw rozwoju regionalnego.

6. W terminie do dnia 31 marca kazdego roku minister wiasciwy do spraw
transportu sktada Radzie Ministrdbw sprawozdanie z wykonania planu realizacji

programu wieloletniego za rok poprzedni.”.
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Art. 2. W ustawie z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym (Dz. U. z 2006 r.

Nr 12, poz. 61 z pozn. zm.5)) w art. 3 dodaje si¢ ust. 3d w brzmieniu:
»3d. Srodki Funduszu mogg byé przeznaczone na finansowanie lub
wspotfinansowanie zakupu i modernizacji przez PKP PLK SA pojazdéw kolejowych
przeznaczonych do diagnostyki, utrzymania, naprawy lub budowy infrastruktury

kolejowej oraz do prowadzenia dziatan ratowniczych.”.

Art.3. W ustawie z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostgpnianiu informacji
0 srodowisku i jego ochronie, udziale spoleczenstwa w ochronie $rodowiska oraz 0 ocenach
oddziatywania na $rodowiska (Dz. U. z 2013 r. poz. 1235 i 1238) uzyte w art. 64 ust. 2 pkt 3,
art. 74 ust. 1 pkt 5, art. 77 ust. 2 pkt 3, art. 80 ust. 2 oraz art. 96 ust. 3 pkt 5 w ré6znym
przypadku i liczbie wyrazy ,linii kolejowej o znaczeniu panstwowym” zastepuje si¢ uzytymi

w odpowiednim przypadku i liczbie wyrazami , linii kolejowej”.

Art. 4. W ustawie z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane (Dz. U. z 2013 r. poz. 1409

oraz z 2014 r. poz. 40) w art. 35 po ust. 6a dodaje si¢ ustep 6b w brzmieniu:
,00. W przypadku ztozenia wniosku o wydanie decyzji o pozwoleniu na budowe w
zakresie realizacji inwestycji kolejowej, termin o ktorym mowa w ust. 6 wynosi 45 dni

liczac od dnia ztozenia wniosku.”.

Art. 5. W ustawie z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i
prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego "Polskie Koleje Panstwowe" (Dz. U. Nr 84 poz.
948, z pozn. zm.%) w art. 20d wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

1. Srodki ze zbycia akcji lub udziatéw pomniejszone o wplate, o ktorej mowa w
art. 63 ust. 2, PKP SA przekazuje na wyodrebniony rachunek bankowy prowadzony
przez Bank Gospodarstwa Krajowego za wyjatkiem $rodkéw w zakresie, o ktérym
mowa w ust. 2a.";

2) po ust. 2 dodaje si¢ ust. 2a w brzmieniu:

%) Zmiany wymienionej ustawy zostaly ogloszone w Dz. U. z 2009 r. Nr 115 poz. 966, z 2010 r. Nr 108 poz. 686
i Nr 247 poz. 1651, z 2011 r. Nr 187 poz. 1113 oraz z 2013 r. poz. 1646.

® Zmiany wymienionej ustawy zostaty ogloszone w Dz. U. z 2001 r. Nr 100 poz. 1086 i Nr 154 poz. 1802, z
2002 r. Nr 205 poz. 1730 i Nr 240 poz. 2055, z 2003 r. Nr 6 poz. 63, Nr 80 poz. 720 i Nr 203 poz. 1966, z
2004 r. Nr 96 poz. 959 i Nr 120 poz. 1252, z 2005 r. Nr 157 poz. 1315 i Nr 184 poz. 1539, z 2006 r. Nr 12
poz. 63 i Nr 157 poz. 1119, z 2008 r. Nr 97 poz. 624, Nr 193 poz. 1196 i Nr 206 poz. 1289, z 2009 r. Nr 6
poz. 33,z 2010 r. Nr 108 poz. 686 i Nr 247 poz. 1651, z 2011 r. Nr 168, poz. 1002 oraz Dz. U. z 2014 r. poz.
644.
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,2a. Srodki, o ktérych mowa w ust. 1 moga by¢ przeznaczone réwniez na
sfinansowanie kosztow inwestycji lub remontow dworcow kolejowych i wsparcia
finansowego spolek utworzonych przez PKP S.A. albo PKP.";

3) po ust. 3 dodaje ust. 4 w brzmieniu:

4. Wysokos$¢, przeznaczenie i harmonogram wykorzystania srodkow ze zbycia

akcji reguluje umowa zawierana pomi¢dzy Ministrem wlasciwym do spraw transportu a

PKP S.A.".

Art. 6. 1. Do postgpowan w sprawie wydania decyzji o ustaleniu lokalizacji linii
kolejowej, o ktérej mowa w rozdziale 2b ustawy, o ktorej mowa w art. 1, wszczetych i
niezakonczonych decyzja ostateczng do dnia wejscia w zycie niniejszej ustawy stosuje si¢
przepisy dotychczasowe.

2. Na wniosek PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. do postepowan, o ktérych mowa w
ust. 1, stosuje si¢ przepisy ustawy, o ktérej mowa w art. 1, w brzmieniu nadanym niniejszg

ustawg.

Art. 7. Do postgpowan w sprawie wydania zezwolefn na dopuszczenie do eksploatacji,
wszczetych 1 niezakonczonych do dnia wej$cia w Zycia niniejszej ustawy, stosuje si¢ przepisy

dotychczasowe.

Art. 8. Programy wieloletnie przyjete przed dniem wejscia w Zycie niniejszej ustawy na
podstawie art. 38c ust. 1 ustawy, o ktérej mowa w art. 1, w brzmieniu dotychczasowym,
zachowujg wazno$¢ przez okres, na jaki zostaty ustanowione i mogg by¢ aktualizowane na

podstawie dotychczasowych przepisow.

Art. 9. Ustawa wchodzi w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia, z wyjatkiem art.

1 pkt 8, ktory wchodzi w zycie z dniem 21 maja 2015 r.



Uzasadnienie

Celem projektowanej nowelizacji jest usprawnienie procedur sluzacych realizacji
inwestycji w transporcie kolejowym. Zasadnicza czgs¢ nowelizacji wprowadza zmiany
majace na celu ulatwienie prowadzenia okre$lonych postepowan administracyjnych i
przyjmowania dokumentdéw programowych zwigzanych z realizacja procesu inwestycyjnego
na kolei.

Oméwienie zmian w ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym

Na mocy projektowanych zmian jednostki samorzadu terytorialnego nabedg
uprawnienia okreslone w przepisach rozdziatu 2b ustawy o transporcie kolejowym, m.in.
zwigzane z uzyskaniem decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej, nabywaniem dziatek i
realizacjg inwestycji kolejowych. Jednoczesnie, wskutek powyzszego jednostki samorzadu
terytorialnego, jako =zarzadcy infrastruktury kolejowej, bedg zobowigzane udost¢pniaé
infrastrukturg kolejowa na réwnych i niedyskryminujacych zasadach. Proponowane zmiany
dotykaja takze wiascicieli i uzytkownikow wieczystych nieruchomosci potozonych na terenie
lokalizowanych linii kolejowych, w tym na zarzadcow drog publicznych a takze zarzadcOw
nieruchomosci SP — Panstwowe Gospodarstwo Les$ne — Lasy Panstwowe oraz Regionalne
Zarzady Gospodarki Wodnej. Rozwigzania szczegotowe, ktore projekt zaktada pozwola
inwestorowi realizujgcemu inwestycje kolejowe na:

- czasowe korzystanie z nieruchomosci niezbednych do dokonania przebudowy i
modernizacji infrastruktury kolejowej, co wptynie na poprawe tempa realizacji inwestycji,

- nieodplatne zajecie przez PLK S.A. oraz j.s.t. terenu wod ptynacych lub terenow
drog publicznych na czas realizacji i eksploatacji inwestycji kolejowych.

Obecnie przepisy ustawy o transporcie kolejowym nie przewiduja rozwigzan
umozliwiajgcych korzystanie przez podmioty realizujgce inwestycje kolejowe z prawa do
zajgcia nieruchomos$ci na czas realizacji 1 eksploatacji inwestycji bez konieczno$ci
dokonywania ich podziatéw 1 wywlaszczenia na rzecz Skarbu Panstwa lub jednostki
samorzadu terytorialnego. Problem szczeg6lnie czesto wystepuje podczas modernizacji linii
kolejowych, gdy konieczna jest budowa skrzyzowan dwupoziomowych, w zwigzku z czym
dokonuje si¢ podziatu ,,dziatek drogowych”. W konsekwencji, nastepuje zmiana stanu
prawnego czesci nieruchomosci drogowej, powstaje obowigzek wyptaty odszkodowan oraz
zarzadzania czgScig drogi (w okresie 5- letniego okresu monitorowania inwestycji
realizowanej ze $rodkéw unijnych), co zdecydowanie wykracza poza zakres statutowych
dziatan zarzadcy infrastruktury kolejowej — PLK S.A. i jest niezgodne z planami i strategiami
odnoszacymi si¢ do rozwoju kolei w Polsce.

Whprowadza si¢ instytucj¢ ograniczenia w korzystaniu z nieruchomosci za ustalonym
odszkodowaniem, aby unikng¢ koniecznosci wywtlaszczenia nieruchomosci. Czasowe
ograniczenie praw wilascicieli z korzystania z sgsiednich nieruchomosci jest zblizone do
regulacji przewidzianej w art. 47 Prawa Budowlanego. W ramach projektowanej regulaciji,
umozliwiajacej korzystanie z nieruchomosci niezbednych do realizacji inwestycji kolejowych
- nie stosuje si¢ procedury uzyskiwania zgody wtascicieli nieruchomosci na czasowe zajecie
tych nieruchomosci, zgodnie z Prawem budowlanym. Bezposrednim adresatem tejze regulacji
sg podmioty realizujgce inwestycje z zakresu budowy, przebudowy i rozbudowy linii
kolejowych tj. PLK S.A. oraz jednostki samorzadu terytorialnego (j.s.t.), realizujace
inwestycje kolejowe.

Obecnie, zgodnie z postanowieniami rozdziatu 2b, wywlaszczenie nieruchomosci pod
lokalizowang lini¢ kolejowa nastgpuje na rzecz Skarbu Panstwa, a PLK S.A. nabywa do tego



gruntu z mocy prawa prawo uzytkowania wieczystego. Znaczna czg$¢ nieruchomosci
objetych decyzjg o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej (liniami rozgraniczajagcymi) jest
wywlaszczana pod budowe wiaduktow drogowych i drog réwnolegtych. PLK S.A. budujac
lini¢ kolejowa do przejazdu pociagéw z predkoscig 160 km/h lub wyzszg ma obowigzek
prawny przebudowaé skrzyzowanie jednopoziomowe na dwupoziomowe, czyli wybudowac
wiadukt drogowy oraz niezb¢dne drogi réwnolegle stanowigce dojazdy od likwidowanych
skrzyzowan jednopoziomowych. Zmiany w projekcie w art. 9s ust. 3e, jak 1 9q sa
rozwigzaniem, ktore umozliwia wywlaszczenie nieruchomosci pod wiadukty drogowe 1 drogi
réwnoleglte bezposrednio na zarzadcg drogi, czyli wlasciwa dla danej kategorii drogi
jednostke samorzadu terytorialnego oraz w przypadku drogi krajowej na rzecz Skarbu
Panstwa, w trwaly zarzad GDDKIiA. Pozostale nieruchomos$ci wywlaszczane decyzja 0
ustaleniu lokalizacji linii kolejowej na rzecz Skarbu Panstwa bedg z mocy prawa, tak jak ma
to miejsce obecnie, oddawane w uzytkowanie wieczyste PLK S.A.

Obowigzujacy art. 9s ust. 6 wylacza stosowanie ust. 3 czyli nie dokonuje si¢
wywlaszczenia decyzjg 0 ustaleniu lokalizacji linii kolejowej nieruchomosci PLK S.A. oraz
nie wywlaszcza si¢ nieruchomosci PKP S.A. Zgodnie z obecnym brzmieniem art. 9s ust. 6
ustawy o transporcie kolejowym nieruchomos$ci stanowigce wlasno$¢ lub bedace w
uzytkowaniu wieczystym PKP S.A. lub PLK S.A., ktére sg wydzielone liniami
rozgraniczajacymi teren, nie stajg si¢ z mocy prawa wilasnoscig Skarbu Panstwa z dniem, w
ktorym decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej stata si¢ ostateczna. Decyzja o0 ustaleniu
lokalizacji linii kolejowej (ostateczna), oprocz ustalenia lokalizacji inwestycji dotyczacej linii
kolejowej, dokonuje ,,wywlaszczenia” nieruchomosci na ten cel, na rzecz Skarbu Panstwa.
PLK S.A. nabywa do tych nieruchomos$ci prawo uzytkowania wieczystego, z wylaczeniem
nieruchomosci, ktore stanowig wlasno$¢ lub sa w uzytkowaniu wieczystym PKP S.A. badz,
do ktoérych Spotka juz legitymuje si¢ tytutem prawnym (prawem wilasno$ci lub uzytkowania
wieczystego). W przypadku, gdy PKP S.A. nie ma uregulowanego na swoja rzecz, prawa
wlasnosci lub uzytkowania wieczystego do nieruchomosci objetej decyzja o ustaleniu
lokalizacji linii kolejowej, nieruchomos$¢ ta jest przedmiotem ,,wywlaszczenia” na rzecz
Skarbu Panstwa i PLK S.A. nabywa do niej prawo uzytkowania wieczystego. W przypadku
gruntu PKP S.A. z nieuregulowanym stanem prawnym, z uwagi na fakt, iz nieruchomosci te
to zazwyczaj dzialki o duzych powierzchniach, a pod inwestycj¢ PLK zajmowana jest tylko
ich cze$¢, to niezbedne jest dokonywanie podziatu geodezyjnego. Tym bardziej, iz na ww.
dziatkach znajduje si¢ rdzna infrastruktura kolejowa, nie tylko linie kolejowe, ale np. dworce,
lub budynki, w ktorych sg lokale mieszkalne. Dlatego nie jest zasadne przejmowanie przez
PLK S.A. nieruchomosci, ktore nie beda shuzyly do zarzadzania liniami kolejowymi.
Jednoczesnie z informacji uzyskanych z PKP S.A. wynika, iz w trakcie regulacji stanu
prawnego jest jeszcze ok. 17% nieruchomosci pod liniami kolejowym. PKP S.A. uzyskuje
prawo uzytkowania wieczystego z mocy prawa na dzien 5.12.1990r., 27.10.2000 r. lub
01.06.2003 r. lub prawo witasnos$ci np. na podstawie umowy kupna lub w drodze zasiedzenia.
Nowe brzmienie art. 9s ust. 6 rozszerza si¢ o wylgczenie rowniez ust. 2 czyli decyzjg 0
ustaleniu lokalizacji linii kolejowej nie beda dokonywane podziaty nieruchomosci PLK S.A.
oraz PKP S.A. Wobec tego zasadne jest dodanie do aktualnego brzmienia art. 9s ust. 6 zapisu,
w konsekwencji ktérego, nieruchomosci stanowigce wilasno$¢ lub bedace w uzytkowaniu
wieczystym PKP S.A. lub PLK S.A. nie beda podlega¢ podziatowi zgodnie z przebiegiem
linii rozgraniczajacych teren. Brak jest uzasadnienia do dokonywania przez PLK S.A.
podzialu ww. nieruchomosci w sytuacji, gdy Spoitka nie nabywa prawa uzytkowania
wieczystego do tej nieruchomosci. W mysl art. 17 ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000r. o
komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsi¢biorstwa panstwowego ,,Polskie
Koleje Panstwowe” PKP S.A. jest zobligowana do wniesienia do PLK S.A. w drodze aportu
majatku niezbednego do prowadzenia dzialalno$ci. Skoro prawo uzytkowania wieczystego
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nieruchomos$ci PKP S.A. objetych decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej nie jest
wywlaszczane, nie ma potrzeby dokonywania tg decyzja podziatu tych nieruchomosci. Tak
samo nie ma potrzeby wywlaszczania i dokonywania decyzja lokalizacyjna podziatu
nieruchomosci, ktore sg juz wiasnoscig Spotki. Stad dodanie w ust. 6 obok wytaczenia
przepisu ust. 3 rowniez przepisu ust. 2.W zwigzku z wprowadzeniem instytucji czasowego
ograniczenia w korzystaniu z nieruchomosci do ustawy o transporcie kolejowym przewiduje
si¢ odpowiednie stosowanie przepisow art. 124 ust. 2 i 4- 8 oraz art. 124a ustawy z dnia 21
sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomosciami. Zgodnie z art. 124 ust. 6 ww. ustawy o
gospodarce nieruchomo$ciami, wilasciciel lub uzytkownik wieczysty nieruchomosci bedzie
rowniez zobowigzany udostepni¢ kazdorazowo nieruchomo$¢ w celu wykonania czynnosci
zwigzanych z konserwacja i usuwaniem awarii ciaggdéw, przewodow i urzadzen, o ktérych
mowa w art. 124 ust. 1 ww. ustawy. W chwili obecnej, korzystanie z takich nieruchomos$ci w
praktyce spotyka wiele utrudnien natury prawnej, wymaga bowiem niejednokrotnie
dhugotrwatego procesu dokonywania podziatow dziatek (np. podczas budowy skrzyzowan
dwupoziomowych, uktadania instalacji kablowych) badz tez koniecznosci dokonywania
wywlaszczen. Zgodnie z przyjetymi zatozeniami, osoba fizyczna lub prawna posiadajaca tytut
prawny do nieruchomosci, zostataby zobligowana do jej udost¢pnienia lub do ograniczenia w
jej korzystaniu, w celu umozliwienia przeprowadzenia prac niezbednych do realizacji
inwestycji kolejowej, wskazanych w zezwoleniu wojewody. Decyzja o ustaleniu lokalizacji
linii kolejowej bedzie zawierata oznaczenie nieruchomosci, w stosunku do ktorych decyzja
wywola skutek w postaci ograniczenia sposobu korzystania z niniejszych nieruchomosci
przez wilascicieli lub uzytkownikow wieczystych. Jednocze$nie, proponowane przepisy
naktadajg na PLK S.A. i j.S.t. obowigzek przywrocenia nieruchomosci do stanu poprzedniego,
niezwlocznie po zakonczeniu inwestycji oraz wyplaty odszkodowania, ustalanego na
podstawie art. 9y ustawy o transporcie kolejowym. Odszkodowanie begdzie przystugiwaé za
ograniczenia w korzystaniu z nieruchomosci jak rowniez za szkody powstale na skutek
przeprowadzenia prac niezbgdnych do realizacji inwestycji kolejowej, w szczegolnosci gdy
przywrocenie nieruchomosci do stanu poprzedniego bylo niemozliwe lub zostato zaniechane.
Ograniczenie dotyczy¢ bedzie jedynie nieruchomos$ci, ktore sa polozone poza liniami
rozgraniczajgcymi teren, objetymi decyzjg o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej. Zezwolenia
wojewody dotyczace ograniczen w Kkorzystaniu z nieruchomos$ci przez wiascicieli i
uzytkownikoéw wieczystych bedg dotgczane do wniosku o wydanie pozwolenia na budowg.

Proponowane zmiany dotycza réwniez wprowadzenia mozliwosci nieodptatnego
zaj¢cia, terenu wod plynagcych lub terenéw drog publicznych, na czas realizacji i eksploatacji
inwestycji oraz obowigzkéw wyplaty odszkodowan za spowodowanie ewentualnych szkod
podczas procesu inwestycyjnego. PLK S.A. lub jednostka samorzadu terytorialnego nabywaja
prawo do nicodptatnego zajecia terenu wod lub pasa drogowego, na podstawie porozumienia
okreslajagcego zakres warunki i termin zajecia rzeczonego terenu. Porozumienie pomig¢dzy
zarzadcg infrastruktury kolejowej lub j.s.t., a wtasciwymi zarzadcami drog Iub odpowiednimi
organami, o ktorych mowa w art. 11 ustawy z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne, bedzie
zawarte w terminie 30 dni przed planowanym zajeciem terenu.

Wprowadzenie dodatkowego organu opiniujgcego wniosek o wydanie decyzji
o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej ma na celu zapewnienie zarzadcom drég publicznych
czynnego udzialu w procedurze zwigzane] z ustaleniem lokalizacji inwestycji kolejowe;.
Umozliwienie zarzadcom drog opiniowania wniosku o wydanie decyzji lokalizacyjnej linii
kolejowej bedzie miato istotne znaczenie w przypadku przechodzenia praw do ww. drog i
obiektow inzynierskich.

Ponadto, w zwigzku z wprowadzeniem w rozdziale 2b mozliwosci realizacji
inwestycji w trybie przepisow tego rozdzialu przez jednostki samorzadu terytorialnego,
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okresla si¢ obowigzek uzyskania przez t¢ jednostke w odniesieniu do projektowanej linii
kolejowej, opinii wlasciwego zarzadcy infrastruktury kolejowej, ktora krzyzuje si¢ z linig
kolejowa tego zarzadcy lub jest lokalizowana w obszarze kolejowym linii kolejowej danego
zarzadcy.

Zaproponowane rozszerzenie zapisu art. 9w ma na celu wyeliminowanie watpliwos$ci
niektérych organdw i wstrzymywanie si¢ przez nich z wydaniem pozwolenia na budowe do
czasu az decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej stanie si¢ ostateczna. Propozycja
przewiduje, ze w przypadku, gdy decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej nadano rygor
natychmiastowej wykonalnosci, decyzja ta uprawnia wojewod¢ do wydania decyzji o
pozwoleniu na budowe¢. Zmiana proponowana w ust. 3a doprecyzowuje, ze w przypadku, gdy
decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej nadano rygor natychmiastowej wykonalnosci,
projekt budowlany, ktéry podlega zatwierdzeniu w decyzji o pozwoleniu na budoweg, zawiera
projekt zagospodarowania dziatki lub terenu sporzadzany na mapie z naniesionymi
projektami podzialow nieruchomos$ci, wynikajagcymi z decyzji o ustaleniu lokalizacji linii
kolejowej. Zgodnie z art. 34 ust. 3 pkt 1 i ust. 4 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo
budowlane projekt budowlany podlega zatwierdzeniu w decyzji o pozwoleniu na budowe.
Projekt budowlany powinien zawiera¢ m.in. projekt zagospodarowania dziatki lub terenu,
sporzadzony na aktualnej mapie. W mysl § 4 ust. 1 rozporzadzenia Ministra Gospodarki
Przestrzennej i Budownictwa z dnia 21.02.1995r. w sprawie rodzaju i zakresu opracowan
geodezyjno-kartograficznych oraz czynnosci geodezyjnych obowigzujacych w budownictwie
projekt zagospodarowania dziatki lub terenu nalezy sporzadzi¢ na kopii aktualnej mapy
zasadniczej. Mapa zasadnicza zawiera m.in. granice ewidencyjne dziatek, a te w przypadku
decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej, ktérej nadano rygor natychmiastowej
wykonalnosci  wynikaja z linii  podziatdbw nieruchomosci  okreslonych  liniami
rozgraniczajagcymi wskazanymi w decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej. Stad
proponowana zmiana art. 9w ust. 3a. Pozwoli to rowniez organowi wydajagcemu pozwolenie
na budowe na ,,identyfikacj¢” obszaru objetego decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowe;j
z obszarem objetym projektem budowlanym. Brak proponowanych zmian prowadzitby do
nieskuteczno$ci zapisu ustawy o transporcie kolejowym, przyznajacego PKP PLK SA prawo
do dysponowania nieruchomoscig na cele budowlane w oparciu o decyzj¢ o ustaleniu
lokalizacji linii kolejowej, posiadajaca rygor natychmiastowej wykonalno$ci (art.9w ust.3
pkt 1), a tym samym oczekiwanie z wydaniem pozwolenia na budowe na zakonczenie
postepowan odwotawczych, ktore sa dilugotrwate. Taka sytuacja opdzniataby realizacje
inwestycji dotyczacych linii kolejowych.

Propozycja zmiany art. 9y ust. 1-3, ma na celu uregulowanie sprawy ustalania
odszkodowania za nieruchomos$ci wywlaszczane decyzjg o ustaleniu lokalizacji linii
kolejowej w formie decyzji przez wojewod¢ bez przeprowadzania uprzednich negocjacji
przez PLK z podmiotem, ktérego nieruchomos¢ objeta jest wywlaszczeniem. Proponowane
rozwigzanie jest takie same jak np. w ustawie z dnia 10.04.2003 r. 0 szczegdlnych zasadach
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych — zarzadcy drog nie
przeprowadzaja uzgodnienia wysokosci odszkodowania. Przy procedurze uzgadniania
wysokosci odszkodowania z wilascicielem, uzytkownikiem wieczystym lub osobg, ktorej
przystuguje ograniczone prawo rzeczowe, niezbgdne jest ustalenie stanu prawnego
nieruchomosci - co w sytuacji braku uregulowania dziatek w ksiggach wieczystych jest
utrudnione. Jak réwniez ustalenie przez inwestora zobowigzan wynikajacych z ograniczonych
praw rzeczowych np. hipotek jest problematyczne. Ustalenie kwoty wierzytelnosci
zabezpieczonej hipoteka moze odby¢ si¢ na podstawie okreslonych srodkéw dowodowych
przedstawionych przez wierzyciela i dtuznika hipotecznego, dodatkowo przez osoby trzecie.
Inwestor nie ma w praktyce mozliwosci przeprowadzenia postepowania majacego na celu



ustalenie wysoko$ci $§wiadczenia glownego wierzytelno$ci zabezpieczonej hipoteka,
powigkszonego o nalezne odsetki. Wojewoda posiada stosowne kompetencje i instrumenty
prawne umozliwiajace pozyskanie danych niezbednych do ustalenia odszkodowania.

Jednoczesnie, dla inwestora prowadzenie procesu uzgadniania wysokosci
odszkodowania jest bardzo czasochtonne oraz wymaga szerokiej wiedzy i umiejetnosci
negocjacyjnych, odpowiednio przygotowanych i przeszkolonych pracownikéw, jak réwniez
odpowiedniej organizacji logistycznej (zapewnienie sal na negocjacje, noclegéw dla
pracownikow itp.). Stad propozycja, aby odstagpi¢ od procesu negocjacji wysokosci
odszkodowania przez inwestora. Wysoko$¢ odszkodowania w formie decyzji okreslatby
wojewoda.

Propozycja dodania nowych przepisow art. 9ya-9yc stanowi powielenie uregulowan,
ktore funkcjonujg juz w systemie prawa i dotyczg innych inwestycji infrastrukturalnych, np.
w ustawie z dnia 10.04.2003 r. o szczegblnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji
w zakresie drég publicznych (art. 20a), ustawie z dnia 24.04.2009r. o inwestycjach w
zakresie terminalu regazyfikacyjnego skroplonego gazu ziemnego w Swinoujsciu (art. 25),
ustawie z dnia 29.06.2011r. o przygotowaniu i realizacji inwestycji w zakresie obiektow
energetyki jadrowej oraz inwestycji towarzyszacych (art. 29), ustawie z dnia 7.05.2010r. 0
wspieraniu rozwoju ustug i sieci telekomunikacyjnych (art. 54). Podmioty, ktore realizujg
inwestycje w zakresie sieci szerokopasmowej, drog publicznych lub terminalu maja prawo do
przejscia nie tylko przez tereny drdg i wdd, ale takze i linii kolejowych (co wigze si¢
niejednokrotnie, nie tylko ze zmiang organizacji ruchu kolejowego, ale tez i zamknigciami
torowymi i uzgadnianiem zmian z przewoznikami kolejowymi). Uprawnienie powyzsze
przystuguje im réwniez nieodptatnie. W Ww. przepisach nie wskazuje si¢ sposobu
postepowania w sytuacji, gdy zarzadcy drog, infrastruktury kolejowej lub organy o ktérych
mowa w art. 11 ust. I Prawa wodnego, nie zawra porozumienia okres$lajacego zakres, warunki
1 termin zajecia terenu. Przepisy wymienionych wyzej tzw. ,,Specustaw” wprost stanowia, iz
inwestorzy maja prawo do nieodplatnego zajgcia na czas realizacji inwestycji
przedmiotowych terendow 1 okreslaja, iz zasady tego zajecia majg by¢ ustalone w drodze
porozumienia. Wobec powyzszego, skoro ustawodawca upowaznil, inwestora — w formie
ustawy — do nieodptatnego zajecia terendw wod, drog lub linii kolejowych, to wlasciwi
zarzadey lub odpowiednie organy sa zobligowane do udostgpnienia tych terendw.

Ponadto projektowane zmiany w zakresie okreslonych w tresci rozdziatu 2b ustawy o
transporcie kolejowym szczeg6lnych zasad i warunkdéw przygotowania inwestycji
dotyczacych linii kolejowych dotyczg m.in.:

— uproszczen dotyczacych procedury zawiadamiania o wszczgciu postepowania o
ustaleniu lokalizacji inwestycji - w przypadku nieruchomosci o nieuregulowanym
stanie prawnym, zawiadomienia dokonuje si¢ w formie obwieszczenia.

— likwidacji obowiagzku wyptaty stronie odwolujacej si¢ od decyzji ustalajacej
wysokos¢ odszkodowania, kwoty okreslonej w tej decyzji (art. 9z). Dotychczas
stan prawny umozliwial wyptacanie odszkodowan osobom fizycznym, bez
wzgledu na toczace si¢ postgpowanie odwotawcze. W przypadku gdy strong
odwotujaca si¢ byl zarzadca infrastruktury kolejowej, ktory kwestionowat
wysoko$¢ odszkodowania z uwagi na roznice w wartosciach nieruchomosci
okreslonych w operatach szacunkowych sporzadzonych na zlecenie PLK S.A. a
wykonanych na zlecenie Wojewody, byt on zmuszony do wyptaty wyzszego
odszkodowanie pomimo, iz w wyniku postgpowania odwotawczego ustalono
odszkodowanie o znacznie nizszej wysokosci. Taki stan prawny naraza na
koniecznos¢ podejmowania odpowiednich krokéw prawnych w celu odzyskania
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nienaleznie wyptaconych $rodkéw. Wiaze si¢ to z dodatkowymi kosztami, oraz
wydtuza procedurg odszkodowawcza.

— wyeliminowania praktyk uzalezniania wydania decyzji o ustaleniu lokalizacji linii
kolejowej lub decyzji o pozwoleniu na budowe linii kolejowej od spetnienia
$wiadczen lub warunkow nieprzewidzialnych obowigzujacymi przepisami prawa.

Zmiany w art. polegajace na dodaniu do ustawy o transporcie kolejowym przepisow
art. 17b i 17c maja na celu zapewnienie wykonania postanowien rozporzadzenia Komisji
(UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspolnej metody oceny
bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajacym rozporzadzenie (WE) nr
352/2009 (Dz. Urz. UE L 121 z 03.05.2013, str. 8), zwanego dalej ,,rozporzadzeniem (UE) nr
402/2013”. Rozporzadzenie (UE) nr 402/2013 natozylo na panstwa czlonkowskie Unii
Europejskiej obowigzek okreSlenia sposobu potwierdzania kompetencji podmiotOw
ubiegajacych si¢ o status jednostki oceniajacej ryzyko w transporcie kolejowym.
Przedmiotowe rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 21 maja 2015 r. Rozporzadzenie dopuszcza
mozliwo$¢ wyboru sposobu potwierdzania kompetencji podmiotéw ubiegajacych si¢ o status
jednostki oceniajacej ryzyko w transporcie kolejowym poprzez jedng z trzech alternatyw:

— akredytacje przez krajowa jednostke akredytujaca - Polskie Centrum
Akredytacji,

— uznanie przez jednostke uznajaca, ktérag moze by¢: minister wlasciwy ds.
transportu, krajowy organ ds. bezpieczenstwa lub inny podmiot wyznaczony
przez ministra wlasciwego ds. transportu,

— wybor do pelnienia tej funkcji krajowego organu ds. bezpieczenstwa — Urzad
Transportu Kolejowego.

W obliczu duzej dynamiki zmian dokonywanych obecnie w polskim kolejnictwie i
wprowadzania nowych rozwigzan technicznych i eksploatacyjnych w ramach realizowanych
inwestycji, niezbedne jest zapewnienie ptynnego wejscia na rynek jednostek oceniajacych,
ktore beda odpowiada¢ za prawidlowos$¢ procesu zarzadzania ryzykiem w przedsiebiorstwach
z branzy kolejowej. Brak odpowiedniej liczby jednostek oceniajacych mogtby zagrozi¢
cigglosci realizacji procesu inwestycyjnego. W tym celu niezbedne jest pilne rozstrzygniecie
na poziomie ustawowym docelowego modelu uznawania kompetencji tych jednostek. W
ocenie projektodawcow, uwzgledniajac specyfike polskiego kolejnictwa (duza liczba
inwestycji, wielko$¢ sieci kolejowej, zréznicowana specyfika ryzyka poszczegdlnych
przedsigbiorstw dzialajagcych w branzy kolejowej), optymalnym rozwigzaniem w zakresie
sposobu potwierdzania kompetencji jednostek oceniajacych bedzie akredytacja przez krajowa
jednostke akredytujaca. Akredytacja jest bowiem powszechnie uznang metoda wykazywania
kompetencji technicznych w zakresie oceny zgodnosci. Odbywa si¢ ona wedlug
transparentnych kryteriow 1 procedur, opierajagcych si¢ na europejskich regulacjach i
standardach o charakterze horyzontalnym. Ponadto na polskim rynku istnieje juz kilka
podmiotow, ktore spetniajg wigkszos¢ wymagan stawianych tym jednostkom i posiadajg
doswiadczenie w zakresie oceny zgodnosci w transporcie kolejowym. Akredytacja zostala
uznana jako najbardziej optymalny sposéb potwierdzania kompetencji jednostek oceniajgcych
w ramach dotychczasowych uzgodnien prowadzonych przez Ministerstwo Infrastruktury i
Rozwoju, Urzad Transportu Kolejowego i1 Polskie Centrum Akredytacji.

Projektowana zmiana art. 25¢ dodajagca nowy ustep 4a ma na celu doprecyzowanie, iz
przekazana Prezesowi UTK dokumentacja przebiegu weryfikacji WE podsystemu podlega
badaniu przez Prezesa UTK pod katem spodjnosci oraz kompletnosci co potwierdzi
jednoznacznie, ze Prezes UTK w ramach swoich ustawowych kompetencji, nie powinien
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powiela¢ czynno$ci weryfikacyjnych w stosunku do dokumentacji przebiegu weryfikacji WE,
ktore zostaly juz dokonane przez jednostki notyfikowane lub jednostki wyznaczone,
posiadajace stosowne w tym zakresie uprawnienia i specjalistyczng wiedz¢. Doda¢ nalezy, ze
w chwili obecnej przepisy ustawy o transporcie kolejowym i rozporzadzen wykonawczych do
ustawy nie wskazuja zakresu czynno$ci Prezesa UTK jakie organ winien dokona¢ w stosunku
do dokumentacji przebiegu weryfikacji WE podsystemu, ktora jest dostarczana razem z
wnioskiem o wydanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. Wobec powyzszego,
obecny stan prawny, prowadzi do sytuacji, w ktorej Prezes UTK pomimo pozytywnej opinii
wyspecjalizowanej jednostki notyfikowanej, dokonuje ponownie badania dokumentacji
przebiegu weryfikacji WE podsystemu, ktora zostata juz szczegdtowo przeprowadzona i
przeanalizowana przez specjalistyczng jednostke, ktorej ocena stanowi podstawe do wydania
certyfikatu weryfikacji WE, ktory to dokument koncowy, a nie caty proces, powinien by¢
oceniany przez Prezesa UTK. Nalezy uznaé, Ze precyzyjne rozgraniczenie rol jednostek
notyfikowanych i jednostek wyznaczonych od roli Prezesa UTK jest istotng wartoscig z
punktu widzenia bezpieczenstwa w transporcie kolejowym i z punktu widzenia sprawnosci i
przejrzystosci procesu dopuszczania do eksploatacji. Dlatego proponowana zmiana ma raczej
charakter doprecyzowujacy , porzadkujacy i nie wplynie negatywnie na sytuacj¢ uczestnikow
procesu dopuszczania do eksploatacji oraz nie bedzie stanowi¢ obcigzenia dla budzetu
panstwa.

Zmiany w art. 25k przyczynig si¢ do znacznego usprawnienia postepowan
prowadzonych na podstawie tego przepisu. W chwili obecnej bowiem, wnioskodawca
zobowigzany jest jedynie do przedstawienia Prezesowi UTK dokumentacji opisujacej projekt.
W zwiazku z czym Prezes UTK w kazdym przypadku zobowigzany jest dokona¢ oceny
wniosku W oparciu o nieostre i nieprecyzyjne kryterium wpltywu na poziom bezpieczenstwa
podsystemu. W chwili obecnej wnioskodawca nie ma obowigzku przedstawienia swojej
oceny ryzyka dotyczacej] wplywu modernizacji na poziom bezpieczenstwa podsystemu.
Projektowany zmieniony przepis 25k ust. 2 ma na celu spowodowanie obowigzkowego
dotaczenia do wniosku stosownej oceny i analizy ryzyka, co znacznie usprawni i skroci
proces rozpatrywania wnioskow, na podstawie art. 25k ustawy o transporcie kolejowym.
Zdaniem Komisji zmobilizuje to réwniez wnioskodawcoéw dokonujgcych modernizacji
podsystemu strukturalnego, do oceny i analizy wplywu dokonanej modernizacji na poziom
bezpieczenstwa, co bez watpienia przyczyni si¢ do wzrostu ogolnego poziomu
bezpieczenstwa na kolei. Zmiana art. 25k ust. 5 Proponowana zmiana ma na celu
doprecyzowanie, ze tylko w przypadku gdy przewidywane prace w zakresie modernizacji
podsystemu moga mie¢ istotny wpltyw na poziom bezpieczenstwa podsystemu, Prezes UTK
jest zobowigzany do wydania decyzji stwierdzajacej konieczno$¢ uzyskania nowego
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. Nalezy bowiem zauwazy¢, ze obecne brzmienie
art. 25k ust. 5 ustawy o transporcie kolejowym, nie koreluje z obowiazujacg od 31 marca
2014 r. definicja pojgcia ,,modernizacja”. Zgodnie bowiem z art. 4 pkt 43 ustawy o
transporcie kolejowym w brzmieniu obowigzujagcym od dnia 31 marca 2014 r. modernizacjg
sa wieksze prace modyfikacyjne wykonywane w podsystemie lub w jego czesci poprawiajace
catkowite osiggi podsystemu. Oznacza to, ze przeprowadzenie modernizacji (tj. wigkszych
prac poprawiajacych osiggi podsystemu) zawsze moze mie¢ wplyw na poziom
bezpieczenstwa podsystemu, a zatem zawsze bedzie wypelnia¢ przestanke okreslong w art.
25k ust. 5 ustawy o transporcie kolejowym, w obecnym brzmieniu. Innymi stowy, w obecnym
stanie prawnym kazda modernizacja prowadzi¢ bedzie do koniecznosci wydania przez
Prezesa UTK decyzji stwierdzajacej obowigzek uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do
eksploatacji podsystemu, co bez watpienia bezzasadnie znacznie wydluza przedmiotowy
proces. Nalezy natomiast uzna¢, ze tylko modernizacje, ktore prowadza moga mie¢ istotny
wplyw na poziom bezpieczenstwa podsystemu powinny, co jest celowe i uzasadnione pod
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wzgledem nadzoru nad odpowiednim poziomem bezpieczenstwa, wigza¢ si¢ z koniecznos$cia
uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. Proponowana zmiana nie doprowadzi
do bezkrytycznego przyjmowania stanowiska wnioskodawcy, co do wptywu modernizacji na
poziom bezpieczenstwa podsystemu lecz stanowi¢ bedzie punkt wyjscia do dalszej analizy
przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego z punktu widzenia poprawy catkowitych
osiggdbw podsystemu a w konsekwencji w kontek$cie wptywu modernizacji na poziom
bezpieczenstwa podsystemu. Catkowite osiggi podsystemu, co do zasady, okreslone sg
natomiast w Technicznych Specyfikacjach Interoperacyjnosci i sa brane pod uwage w
kazdym postgpowaniu prowadzonym na podstawie art. 25k ustawy o transporcie kolejowym.
Zmieniony ust. 5 w § 25k przyczyni si¢ do usprawnienia procesu dopuszczen do eksploatacji,
co bez watpienia jest zjawiskiem pozadanym dla wnioskodawcow i1 uczestnikow rynku
kolejowego, w szczegolnosci majac na uwage, iz przedmiotowe zezwolenia wydawane sg
miedzy innymi w zwigzku prowadzonym inwestycjami finansowanymi ze S$rodkow
publicznych oraz funduszy europejskich.

Zmiany projektowane w art. 30 ustawy o transporcie kolejowym maja charakter
porzadkujacy, bowiem dotychczasowe brzmienie obu ustepow wywoluje watpliwosci 1
rozbieznos$ci interpretacyjne, co do porzadku stosowania tzw. priorytetdow przydzielania tras
w ramach konstrukcji rocznego rozkladu jazdy. Zarowno postanowienia dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. UE L 343 z 14.12.2012,
s. 32) jak i wezesniejszej dyrektywy 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26
lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i
pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej (Dz. Urz. WE L 75 z 15.3.2001, s.
29) wskazuja na obowigzek realizowania wszystkich wnioskow przewoznikow, az do
wyczerpania zdolno$ci przepustowej. Zarzadca powinien zatem dokonywaé przydzielania tras
pociaggdw w sposob, ktory zapewni maksymalne wykorzystanie zdolnosci przepustowe;.
Dotychczasowe brzmienie sugerowato, iz zdolnos$¢ przepustowa jest brana pod uwage dopiero
w przypadku kolizji pociggéw o rownym priorytetowym usytuowaniu.

Proponowana zmiana w art. 38 ustawy o transporcie kolejowym umozliwia
finansowanie lub wspoétinansowanie ze S$rodkéw publicznych zakupu lub modernizacji
pojazdow kolejowych PKP PLK. S.A. przeznaczonych do diagnostyki, utrzymania, naprawy
lub budowy infrastruktury kolejowej, oraz przeznaczonych do prowadzenia dziatan
ratowniczych. PLK S.A powinna zrealizowa¢ m. in. zakup pojazdu przystosowanego do
realizacji pomiarow diagnostycznych przy wyzszych predkosciach jazdy, pojazdu do badan
defektoskopowych, pojazdu do pomiaru skrajni kolejowej, pojazdu do pomiaru rozjazdéw. Z
szacunkowych wyliczen wynika, ze dostawy maszyn i1 urzadzen do diagnostyki drogi
kolejowej doposazonych dodatkowo w sprzet i systemy do sieci trakcyjnej a takze automatyki
kolejowej (ERTMS) beda wigzaly si¢ ze znacznymi wydatkami finansowymi rzedu 150 min
zt. W zakresie maszyn do utrzymania najwazniejsze potrzeby zakupowe Spolki dotycza
sprze¢tu do konserwacji i biezgcego utrzymania obejmujgcego m. in. dostawy pojazdow do
zwalczania chwastow, od$niezania, wymiany i naprawy pojedynczych elementéw drogi
kolejowej (koparki dwudrogowe, wymieniarki podktadow, wozki motorowe o zwigkszonej
sile pociggowej) realizacji robot zwigzanych z oczyszczaniem, profilowaniem i podbijaniem
toru oraz transportem elementéw drogi kolejowej, pociagdw do wymiany nawierzchni
kolejowej i naprawy podtorza.

Zmiana art. 38c ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym dotyczy
realizacji inwestycji w ramach programu wieloletniego i jest konieczna z uwagi na problemy
zwigzane ze stosowaniem obecnie obowigzujgcych przepisoéw. Art. 38c ustawy o transporcie
kolejowym dodany na podstawie art. 54 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. Przepisy
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wprowadzajace ustawe o finansach publicznych (Dz. U. z 2009 r., Nr 157, poz. 1241 z pdzn.
zm.) wprowadzit w obowigzek realizacji inwestycji obejmujacych linie kolejowe w ramach
programu wieloletniego. Powyzszy przepis spowodowal powazne problemy praktyczne
zwigzane z realizacjg inwestycji obejmujacych linie kolejowe. W szczegolnosci kazda
realokacja $srodkow w ramach programéw uwarunkowana jest dokonaniem zmiany programu
powodujacej koniecznos$¢ kazdorazowego podejmowania przez Rade Ministrow uchwatly
zmieniajacej uchwale w sprawie przyjecia tego programu. W trakcie realizacji inwestycji
mamy do czynienia z sytuacjami, w ktorych postgpowania przetargowe zostaja rozstrzygnigte
ponizej lub powyzej kwoty przewidzianej na realizacj¢ inwestycji w programie wieloletnim,
co powoduje konieczno$¢ przesuni¢¢ srodkdw pomiedzy zadaniami. Nadto wystepuja
sytuacje, w ktorych realizacja inwestycji zostaje przyspieszona (np. korzystne uwarunkowania
pogodowe) lub opdzniona. W takim przypadku wystepuje konieczno$¢ realokacji
przewidzianych w ramach projektow wydatkéw oraz srodkoéw na ich pokrycie. Ponadto majac
na uwadze wystepowanie zwickszonych w stosunku do programu wieloletniego wptywow do
budzetu panstwa i do Funduszu Kolejowego oraz sytuacje trudne do przewidzenia na etapie
tworzenia programu, konieczne moze si¢ okaza¢ realizacja nowych inwestycji, nieujetych
dotychczas w programie wieloletnim. Proponuje si¢ zmniejszenie zakresu szczegdtowosci
programu wieloletniego. Zgodnie z propozycja nowego brzmienia art. 38c ust. 4, program
wieloletni okresla jedynie list¢ 1 wartosci projektow przewidzianych do realizacji w ramach
programu oraz wskazuje wszystkie srodki przewidziane na realizacj¢ programu w podziale na
poszczegblne lata realizacji programu. Minister wlasciwy do spraw transportu bedzie
dokonywat konkretyzacji przeznaczenia srodkéw finansowych przewidzianych na realizacje
poszczeg6lnych inwestycji w danym roku budzetowym.

Projekt ustawy zaktada rowniez obowigzek przedkladania Radzie Ministréw przez
ministra wlasciwego do spraw transportu sprawozdania z wykonania planu realizacji
programu wieloletniego za rok poprzedni — co stanowi powtorzenie obecnie obowigzujacego
obowigzku. Wprowadzang zmiana polega na skrdceniu terminu na prezentowanie informacji
Radzie Ministrow — z konca maja na koniec marca.

Oméwienie zmian w innych ustawach i pozostatych przepisdw nowelizacji.

Zmiana w ustawie o Funduszu Kolejowym jest konsekwencjg zmiany proponowane;j
w art. 38 ust. 6b ustawy o transporcie kolejowym, gdzie przewiduje si¢ mozliwos¢
finansowania lub wspotfinansowania wydatkow na zakup 1 modernizacj¢ pojazdow
kolejowych przeznaczonych do diagnostyki, utrzymania, naprawy lub budowy infrastruktury
kolejowej oraz do prowadzenia dzialan ratowniczych. Ustawa o Funduszu Kolejowym
okresla, na jakie cele przeznacza si¢ lub moga by¢ przeznaczone $rodki z Funduszu
Kolejowego. Zmiana proponowana w art. 3 ust. 3d ustawy o Funduszu Kolejowym ma na
celu umozliwienie, aby $rodki z Funduszu Kolejowego mogly by¢ przeznaczone na
finansowanie lub wspotinansowanie zakupu lub modernizacji pojazdow kolejowych
przeznaczonych do diagnostyki, utrzymania, naprawy lub budowy infrastruktury kolejowej
oraz do prowadzenia dziatah ratowniczych.

Potrzebie ujednolicenia stosowanych w ustawie z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o
udostepnianiu informacji o srodowisku 1 jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie
srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na $rodowiska wymagan i postgpowania przy
wydaniu decyzji o S$rodowiskowych uwarunkowaniach dla linii kolejowych, tak aby
wymagane dokumenty i postepowanie w zakresie przeprowadzania ocen o oddzialywaniu na
srodowiskowo, bylo jednakowe dla linii kolejowych o znaczeniu panstwowym, jak i dla
pozostatych linii kolejowych stuzy zmiana w art. 64 ust. 2 pkt 3, art. 74 ust. 1 pkt 5, art. 77
ust. 2 pkt 3, art. 80 ust. 2, art. 96 ust. 3 pkt 5, polegajacg na skresleniu wyrazow ,,0 znaczeniu
panstwowym”. Obowigzek dotaczania do wniosku o wydanie decyzji o $rodowiskowych

9



uwarunkowaniach wypisu i wyrysu z miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego
nie dotyczy wniosku o wydanie decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach dla linii
kolejowej o znaczeniu panstwowym. Oznacza to, ze dla linii kolejowych, nieujetych w
rozporzadzeniu Rady Ministréw z 17 kwietnia 2013 r. w sprawie wykazu linii kolejowych o
znaczeniu panstwowym (Dz. U. 2013 r. poz. 569) konieczne jest dolagczenie do wniosku o
wydanie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach wypisu i wyrysu z miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego. W przypadku ocen oddziatywania na $rodowisko,
wszystkie linie kolejowe powinny by¢ traktowane jednakowo (podobnie jak to ma miejsce w
przypadku drég publicznych - niezaleznie od ich klas technicznych i zarzadzajacych
drogami). Dla przedsiewzig¢ kolejowych (linie kolejowe o znaczeniu panstwowym jak i
pozostale linie) nie powinna by¢ badana zgodnos$¢ lokalizacji przedsiewzigcia z ustaleniami
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego, ani nie powinny by¢é wymagane
wypisy 1 wyrysy z miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego. Potwierdza to
rowniez fakt, ze rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 9.11.2010 r. w sprawie rodzaju
przedsigwzig¢ mogacych znaczaco oddzialywa¢ na $rodowisko, okreslajac rodzaje tych
przedsigwziec¢, nie roznicuje linii kolejowych na linie kolejowe o znaczeniu panstwowym i
pozostale linie. Pod wzgledem ochrony $rodowiska wszystkie przedsigwzigcia kolejowe z
uwagi na swoj strategiczny charakter dla panstwa, jak rowniez na wymiar prosrodowiskowy,
powinny by¢ traktowane jednakowo. Zmiana, o ktérej mowa powyzej, bylaby spdjna rowniez
z wprowadzong z dniem 15.10.2013 r. zmiang przepisOw Rozdziatu 2b ustawy z dnia 28
marca 2003 r. o transporcie kolejowym, ktory obecnie okresla szczegélne zasady i warunki
przygotowania inwestycji dotyczacych ,linii kolejowych”, a nie jak to bylo przed zmiang -
jedynie inwestycji dotyczacych ,linii kolejowych o znaczeniu panstwowym”.

Projekt zmian ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i

prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” zmierza do
rozszerzenia mozliwosci przeznaczenia Srodkow uzyskanych ze zbycia akcji lub udziatow
spotek utworzonych przez PKP S.A. lub Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Polskie Koleje
Panstwowe” (PKP). Art. 3 ust. 3a ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym
umozliwia przeznaczenie srodkéw Funduszu na sfinansowanie nabycia od PKP S.A., przez
Skarb Panstwa, reprezentowany przez ministra wlasciwego do spraw transportu, akcji PKP
PLK S.A.
W obecnym art. 20d ustawy z dnia 8 wrze$nia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i
prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” wystepuje
ograniczenie, co do wydatkowania $rodkow ze zbycia akcji lub udziatlow spotek zaleznych
PKP S.A. Spotka musi przekaza¢ powyzsze $rodki na wyodrgbniony rachunek bankowy
prowadzony przez Bank Gospodarstwa Krajowego, ktory przeznacza je na sptate zobowigzan
PKP S.A. wynikajacych z:

— obligacji, kredytow lub pozyczek, objetych poreczeniem lub gwarancjg Skarbu
Panstwa,
— obligacji, kredytow lub pozyczek, przeznaczonych na sptate poreczonych lub
gwarantowanych przez Skarb Panstwa zobowigzan PKP S.A.,
— wykonania przez Skarb Panstwa obowigzkow z tytulu gwarancji i poreczen
udzielonych za zobowigzania PKP S.A.
Stan zadtuzenia PKP S.A. na koniec 2013 r. wynosit 3 310 miln zt z tytutu rat kapitatowych i
446 min zt. z tytulu odsetek. W 2014 r. przewiduje si¢ splate 1 651 mln zl zobowigzan
finansowych, w tym 1 524 min zl z tytutu rat kapitalowych 1 127 miln zt z tytulu odsetek. Stan
zobowigzan na koniec 2014 r. wyniesie 1 786 mln zt z tytutu rat kapitatowych 1 319 min zt z
tytutu odsetek. Srodki pieniezne przeznaczone na splate zadtuzenia finansowego PKP S.A.
pochodzi¢ beda przede wszystkim ze zbycia aktywoéw finansowych (akcji 1 udzialow w
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spotkach zaleznych), zbycia sktadnikow majatku trwalego (sprzedaz nieruchomosci) i
dywidend. Zatem nie wystepuje niebezpieczenstwo zwigzane z zaprzestaniem splaty ww.
zobowigzan.

Z uwagi na powyzsze, dalsze utrzymywanie obowigzku przeznaczenia srodkéw ze zbycia
akcji spolek utworzonych przez PKP S.A. lub PKP wylacznie na obstuge zobowigzan
finansowych PKP S.A., w sytuacji konieczno$ci wykonywania statutowych zadan PKP S.A. i
spotek zaleznych jest nieuzasadnione. Nalezy zaznaczy¢, iz szczeg6lnie palagcymi problemami
sg zty stan czes$ci dworcow kolejowych oraz taboru kolejowego. Ponadto nalezy wskazac, iz
spotki zalezne od PKP S.A. wdrazajg szereg przedsigwzig¢ o wysokim priorytecie
spotecznym. Przykladowo wskaza¢ nalezy na spotke PKP Energetyka, ktora modernizuje
infrastrukture dostarczajaca energi¢ elektryczng na potrzeby trakcyjne, czy spotke TK
Telekom wspomagajaca zarzadce infrastruktury w zarzadzaniu ruchem pociggow. Dworce
kolejowe, tabor kolejowy oraz infrastruktura kolejowa zwigzana z prowadzeniem ruchu
pociggdw 1 dostarczeniem energii elektrycznej umozliwiajacej ruch pociggdéw powinny
spelnia¢ warunki zgodnos$ci z wymogami Decyzji Komisji Europejskiej nr 2008/164/WE z
dnia 21 grudnia 2007 r. dotyczacej technicznej specyfikacji interoperacyjnosci
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych i transeuropejskiego systemu kolei
duzych predko$ci. Zatem mozliwo$¢ realizacji zadan realizowanych przez spotki utworzone
przez PKP S.A. lub PKP, w tym zadan dworcowych, takze ze $rodkéw pozyskanych ze
zbycia akcji lub udziatéw PKP S.A. przyczyni si¢ do wdrozenia programu wspolnotowego W
omawianym obszarze.

Jednoczesnie majgc na uwadze takze duzg range regulacji dotyczacej zobowigzan
finansowych PKP S.A. okreslonych w art. 20d ust. 2 ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o
komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsi¢biorstwa panstwowego ,,Polskie
Koleje Panstwowe”, zastosowano w projekcie zmiany tejze ustawy ograniczenie
wydatkowania §rodkéw wymienionych w art. 20d ust. 1 dodajac ust. 2a, w ktorym mozliwos¢
wydatkowania $§rodkéw z tytutu zbycia akcji rozszerzono jedynie w zakresie sfinansowania
kosztow inwestycji lub remontow dworcow kolejowych oraz wsparcia finansowego spotek
utworzonych przez PKP S.A. albo PKP.

Projektowana zmiana ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji,
restrukturyzacji 1 prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe”
zaktada rowniez dodanie w art. 20d ust. 4 gwarantujgcego nadzor ministra wlasciwego do
spraw transportu w zakresie wysokos$ci, przeznaczenia i harmonogramu wykorzystania
srodkow ze zbycia akceji 1 udziatoéw spotek utworzonych przez PKP S.A. albo PKP. Powyzsze
kwestie beda bowiem przedmiotem umowy zawieranej pomi¢dzy ministrem wiasciwym do
spraw transportu a PKP S.A. Mechanizm ten gwarantuje zarowno realizacj¢ zadan
dworcowych wsparcia finansowego ww. spotek zaleznych od PKP S.A., jak réwniez
bezpieczenstwa terminowego regulowania zobowigzan finansowych PKP S.A. wynikajacych
z obligacji, kredytow lub pozyczek.

Zréznicowanie terminu wejscia w zycie zmian projektowanych w art. 1 pkt 9 w
stosunku do pozostalych przepisow ustawy nowelizujacej wynika z faktu, iz przepisy
rozporzadzenia (UE) nr 402/2013, do ktorych odsyta si¢ w dodawanych art. 17 b1 17 ¢
ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, stosuje si¢ od dnia 21 maja 2015 r.

Skutki regulacji dla budzetu panstwa i budzetéow jednostek samorzadu terytorialnego

W ocenie Komisji projektowana regulacja nie skutkuje obcigzeniem finansowym budzetu
panstwa ani budzetow jednostek samorzadu terytorialnego. Wprowadzenie w ustawie o
transporcie kolejowym mozliwosci realizacji inwestycji kolejowych przez j.s.t. w trybie
okreslonym w przepisach rozdziatu 2b ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
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kolejowym wprowadza jedynie uproszczenia proceduralne dla tychze jednostek, nie za$
calkowicie nowe zadania. Realizacja przez j.s.t. inwestycji kolejowych jest mozliwa rowniez
w obowigzujacym stanie prawnym W oparciu o0 przepisy: ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o
gospodarce nieruchomosciami (Dz. U. z 2010 r. Nr 102 poz. 651 z p6zn. zm.) regulujacej
m.in. kwestie wywtlaszczania i podziatu nieruchomosci, a takze odszkodowan; oraz ustawy z
dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. z 2012 r. poz.
647 z p6zn. zm.) obejmujacej m.in. regulacje lokalizacji inwestycji celu publicznego.

Z kolei projektowane rozwigzania dotyczace procesu wydawania przez Prezesa UTK
zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu maja skutkowaé usprawnieniem
administracyjnym tego procesu, bez koniecznosci zwigkszenia zasobow urzedu, a wigc i
zwigzanych z tym kosztdw, mogg natomiast prowadzi¢ do niewielkich oszczgdnosci.

Z.godnos¢ regulacji z prawem UE

Projektowana ustawa jest zgodna z porzadkiem prawnym Unii Europejskie;j.
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EE@ SN OSPOLITES , BIURO ANALIZ SEJMOWYCH
POLSKIEJ KANCELARII SEjMU
Warszawa, 24 lipca 2014 r.

BAS-WAPEIM-1667/14

Pani Ewa Kopacz
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

Opinia prawna
w sprawie zgodnosci z prawem Unii Europejskiej komisyjnego projektu
ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektérych innych
ustaw (przedstawiciel wnioskodawcy: posel J6zef Racki)

Na podstawie art. 34 ust. 9 uchwaty Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 30 lipca 1992 r. —
Regulamin Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej (Monitor Polski z 2012 r. poz. 32, ze zm.)

sporzadza si¢ nastgpujaca opinig:

1. Przedmiot projektu ustawy
Projektodawcy proponuja wprowadzenie zmian w ustawie z dnia 28
marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2013 r. poz. 1594, ze zm.),
dalej jako ,,ustawa o transporcie kolejowym”. Nowelizowane przepisy dotycza
szczegblnych zasad i warunkéw przygotowania inwestycji dotyczacych linii
kolejowych (art. 90, art. 9q, art. s, art. 9w, art. 9y, art. 9ya-9yc, art. 9z i art.
9ae), bezpieczenistwa transportu kolejowego (art. 17b 1 art. 17¢), wydawania
zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu strukturalnego (art. 25e
iart. 25k), przydzielania tras pociggéw przewoZnikom kolejowym (art. 30),
finansowania transportu kolejowego (art. 38) oraz prowadzenia inwestycji
obejmujacych linie kolejowe w ramach programu wieloletniego (art. 38c).
Ponadto w projekcie ustawy znajdujg si¢ propozycje zmian w ustawie
z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym (Dz. U. z 2006 r. Nr 12, poz.
61, ze zm.), ustawie z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostgpnianiu informacji
o §rodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie Srodowiska
oraz o ocenach oddzialywania na srodowiska (Dz. U. z 2013 r. poz. 1235, ze
'zm.), ustawie z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. z 2013 r. poz.
1409, ze zm.) oraz ustawie z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa pafstwowego "Polskie Koleje
Panstwowe" (Dz. U. Nr 84, poz. 948, ze zm.).



Projektowana ustawa ma wej$¢é w zycie po uptywie 14 dni od dnia
ogloszenia, z wyjatkiem art. 1 pkt 8, ktory ma wejs¢ w Zycie z dniem 21 maja
2015r.

2. Stan prawa Unii Europejskiej w materii obj¢tej projektem ustawy

2.1. Przy ocenie przedstawionego projektu ustawy pod uwage powinny
by¢ wziete nastepujace akty prawa unijnego:

- dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29
kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych oraz
zmieniajagca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji
przedsiebiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania opfat za
uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacjc w zakresie
bezpieczenstwa (Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei) (Dz. Urz. UE L
220 221.6.2004, s. 16, ze zm.), dalej jako ,,dyrektywa 2004/49/WE”;

- rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30
kwietnia 2013 r. w sprawie wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie
wyceny i oceny ryzyka i uchylajgce rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 (Dz. Urz.
UE L 121 z 3.5.2013, s. 8), dalej jako ,,rozporzadzenie 402/2013”;

- dyrektywa 2008/57/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17
czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie
(Dz. Urz. UE L 191 z 18.7.2008, s. 1, ze zm.), dalej jako ,dyrektywa
2008/57/WE”;

- dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26
lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury
kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz
przyznawania $wiadectw bezpieczenstwa (Dz. U. UE L 75 z 15.3.2001, s. 29),
dalej jako: ,dyrektywa 2001/14/WE”, oraz zastgpujaca ja dyrektywa
2012/34/UE w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego (Dz. Urz. UE L 343 z 14.12.2012 r., s. 32), dalej jako: ,,dyrektywa
2012/34/UE>.

Nalezy wyjasnié, iz dyrektywa 2001/14/WE zostala wprawdzie
formalnie uchylona przez dyrektywe 2012/34 ze skutkiem od 15 grudnia 2012
r., jednak zgodnie z art. 65 w zwigzku z czescia B zatacznika IX do dyrektywy
2012/34/WE, pozostaje to bez uszczerbku dla obowiazkéw panstw
cztonkowskich dotyczacych terminéw transpozycji do prawa krajowego m.in.
dyrektywy 2001/14/WE. Termin transpozycji dyrektywy 2012/34/UE zostal
okreSlony na 16 czerwca 2015 r., niemniej, zgodnie z utrwalonym
orzecznictwem Trybunalu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, w okresie
przewidzianym na dokonanie transpozycji dyrektywy panstwa czlonkowskie
bedace jej adresatami sg zobowiazane do powstrzymania si¢ od przyjmowania
przepiséw, ktére moglyby powaznie zagrozié osiggnigciu celu wyznaczonego
w tej dyrektywie. Obowigzek ten obecnie znajduje podstawe w art. 4 ust. 3
akapit 3 Traktatu o Unii Europejskiej, ktory nakazuje panstwom cztonkowskim




powstrzymanie si¢ od podejmowania wszelkich srodkéw, ktére moglyby
zagrazaé urzeczywistnieniu celow Unii. Prawo UE wymaga wiec uwzglednienia
W niniejszej opinii réwniez dyrektywy 2012/34/UE we wskazanym zakresie.

2.2. Ze wzgledu na to, ze w projekcie ustawy znajduja si¢ propozycje
regulacji zwigzanych z pomoca publiczng nalezy réwniez uwzglednié regulacje
unijne w tej dziedzinie:

- art. 93, art. 107 i art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,
dalej jako ,,TFUE”;

- komunikat Komisji ,,Wspélnotowe wytyczne dotyczace pomocy
panstwa na rzecz przedsigbiorstw kolejowych” (Dz. Urz. UE C 184 z 22 lipca
2008 r., str. 13), dalej jako: ,,wytyczne Komisji”.

3. Analiza przepisow projektu pod katem ustalonego stanu prawa
Unii Europejskiej

3.1. Proponowany art. 17b ustawy o transporcie kolejowym stanowi, ze
przewoznik kolejowy, zarzadca infrastruktury, podmiot odpowiedzialny za
utrzymanie pojazdu kolejowego (ECM), producent albo jego upowazniony
przedstawiciel, dysponent, importer, wykonawca modernizacji, inwestor oraz
podmiot zamawiajacy realizujg proces zarzadzania ryzykiem w zakresie i na
zasadach okre§lonych w rozporzadzeniu 402/2013. Z uwagi na to, ze
rozporzadzenia UE s3 aktami prawnymi bezposrednio obowigzujacymi
i stosowanymi w panstwach czionkowskich (co wynika z art. 288 TfUE oraz
utrwalonego orzecznictwa Trybunatu Sprawiedliwosci UE) dodawanie
przywolanego przepisu nie jest konieczne.

W dodawanym art. 17c ustawy o transporcie kolejowym okreslono, iz
jednostki oceniajgce, o ktérych mowa w art. 3 pkt 14 rozporzadzenia 402/2013
wykonuja dzialalnos¢ okreslona w przepisach tego rozporzadzenia na podstawie
certyfikatu akredytacji wydanego zgodnie z ustawa z dnia 30 sierpnia 2002 r.
o systemie oceny zgodnos$ci. Proponowana regulacja wigze si¢ z trescig art. 7
rozporzadzenia 402/2013, w mysl ktérego jednostka oceniajaca jest:
a) akredytowana przez krajowa jednostke akredytujaca, o ktérej mowa w art. 13
ust. 1, w oparciu o kryteria okreslone w zalaczniku II; lub b) uznana przez
jednostke uznajaca, o ktérej mowa w art. 13 ust. 1, w oparciu o kryteria
okreSlone w zalgczniku II; lub c) krajowym organem ds. bezpieczefistwa
zgodnie z wymogami art. 9 ust. 2. Interpretujac ten przepis w taki sposob, ze
przyznaje on panstwom czlonkowskim mozliwo§¢ wyboru sposréd
przedstawionych trzech form wskazywania jednostki oceniajacej, mozna uznac,
ze art. 17c ustawy o transporcie kolejowym nie jest sprzeczny
z rozporzadzeniem 402/2013.

Tytulem uzupelnienia trzeba odnotowaé, ze w art. 9 projektu ustawy
okreslono, ze jego art. 1 pkt 8 ma wejs¢ w zycie z dniem 21 maja 2015 r.,
tymczasem z analizy projektu wynika, ze chodzi tutaj o art. 1 pkt 9 projektu
ustawy, gdyz zawarta w nim propozycja dodania art. 17b i art. 17c w ustawie



o transporcie kolejowym wigze sie z rozporzadzeniem 402/2013, ktére ma by¢
stosowane wlasnie od dnia 21 maja 2015 r.

3.2. Zgodnie z projektowanym art. 25¢ ust. 4a ustawy o transporcie
kolejowym, dokumentacja wymieniona w ust. 3 pkt 3 (tj. dokumentacja
przebiegu weryfikacji WE podsystemu) podlega badaniu przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego (UTK) pod katem spdjnosci oraz kompletnosci.
Szczegbtowe regulacje zwigzane z przeprowadzaniem procedur weryfikacji WE
podsysteméw okreslaja przepisy prawa UE, w szczegolnosci dyrektywa
2008/57/WE. Na gruncie ustawy o transporcie kolejowym, zadanie weryfikacji
WE podsystemu spoczywa na notyfikowanych jednostkach certyfikujacych,
w zwiazku z czym proponowany przepis mozna uzna¢ za niesprzeczny
z prawem UE.

3.3. W projektowanym art. 25k ust. 2 ustawy o transporcie kolejowym
okreslono, ze w przypadku modernizacji podsystemu strukturalnego zarzadca
albo przewoznik kolejowy przekazuje Prezesowi UTK dokumentacje opisujaca
projekt wraz z oceng ryzyka dotyczaca wplywu modernizacji na poziom
bezpieczenstwa podsystemu przeprowadzona zgodnie z przepisami Komisji
Europejskiej dotyczacymi wspélnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie
wyceny i oceny ryzyka. W odniesieniu do tej propozycji nalezatoby odnotowag,
ze uzyte w nim pojecie ,przepisy Komisji Europejskiej dotyczace wspdlnej
metody oceny bezpieczefistwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka” jest
nieprecyzyjne, a pozadanym rozwigzaniem byloby bezposrednie wskazanie
w tym przepisie odpowiedniego aktu prawa UE.

3.4. Projektodawcy proponuja, aby w art. 30 ustawy o transporcie
kolejowym uchylié ust. 3, za§ w ust. 2 okresli¢, ze zarzadca przydziela trasy
pociagéw przewoznikom kolejowym zapewniajac jak najlepsze wykorzystanie
zdolno$ci przepustowej oraz uwzgledniajagc wymienione w tym przepisie
kryteria. W tym kontekscie nalezy wskazaé, ze zar6wno z art. 20 ust. 1 i 2
dyrektywy 2001/14/WE, jak i art. 45 ust. 1 i 2 dyrektywy 2012/34/UE, wynika,
Ze zarzadca infrastruktury powinien w miare mozliwosci realizowaé wszystkie
wnioski o przyznanie zdolnosci przepustowej infrastruktury oraz jest
uprawniony do nadawania priorytetu okreslonym ushlugom w ramach procesu
uktadania harmonogramu (rozktadu jazdy) i koordynacji. Proponowane zmiany
w art. 30 ustawy o transporcie kolejowym nalezy zatem uznal za zgodne
z prawem UE.

3.5. W zwiazku z tym, ze w nowelizowanym art. 38 ustawy o transporcie
kolejowym przewidziano mozliwo$¢ dofinansowania ze srodkéw publicznych
wydatkéw PLK S.A. w zakresie zakupu i modernizacji pojazdéw kolejowych
przeznaczonych do diagnostyki, utrzymania, naprawy lub budowy infrastruktury
kolejowej oraz do prowadzenia dziatan ratowniczych', rozwazenia wymaga, Czy
nie stanowi to pomocy publicznej w rozumieniu art. 107 TFUE.

W mys$l art. 9 ust. 1 dyrektywy 2012/34/UE, bez uszczerbku dla

! Z t3 zmiana laczy sie zawarta w art. 2 projektu ustawy propozycja dodania ust. 3d w art. 3 ustawy z dnia 16
grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym.




przepiséw Unii dotyczacych pomocy panstwa oraz zgodnie z art. 93, 107 i 108
TFUE, panstwa czionkowskie wprowadzajg odpowiednie mechanizmy, ktére
pomogg zmniejszy¢ zadluzenie przedsiebiorstw kolejowych bedacych
przedsigbiorstwami publicznymi lub kontrolowanymi przez wtadze publiczne do
poziomu, ktéry nie bedzie utrudniat stabilnego zarzadzania finansowego oraz
umozliwi poprawe ich sytuacji finansowej. Niemniej specyfika tej dziedziny
pozwala na wskazanie w praktyce szczegélnego podejscia Komisji do pomocy
w tym zakresie. W tym kontekscie nalezy przywolal pkt 25 wytycznych
Komisji, w ktorym wskazano, ze jesli wszyscy potencjalni uzytkownicy majg
réwnowazny i niedyskryminujacy dostep do korzystania z infrastruktury i za
dostgp do infrastruktury pobierane s3a oplaty w wysokosci zgodnej
z prawodawstwem wspolnotowym (dyrektywa 2001/14), Komisja zwykle
uznaje, ze finansowanie publiczne infrastruktury nie stanowi pomocy panstwa
dla przedsiebiorstw kolejowych. W $wietle powyzszego mozna uznaé, zZe
projekt ustawy nie stanowi pomocy publicznej, o ktérej mowa w art. 107 TFUE.
Wymaga jednak podkreslenia, ze taka ocena opiera si¢ na zalozeniu, Zze
przewidziana w projekcie ustawy mozliwos¢é finansowania ze Srodkow
publicznych ,,zakupu i modernizacji pojazdow kolejowych przeznaczonych do
diagnostyki, utrzymania, naprawy lub budowy infrastruktury kolejowej oraz do
prowadzenia dziatann ratowniczych” zostalaby uznana za finansowanie
infrastruktury kolejowe;.

3.6. Jak stanowi art. 5 pkt 2 projektu ustawy, w art. 20d ustawy z dnia 8
wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego "Polskie Koleje Panstwowe" mialby zostaé
dodany ust. 2a, zgodnie z ktoérym $rodki ze zbycia akcji lub udzialéw mogg by¢
przeznaczone rowniez na sfinansowanie kosztow inwestycji lub remontéw
dworcow kolejowych i wsparcia finansowego spélek utworzonych przez PKP
S.A. albo PKP.

W odniesieniu do tej propozycji nasuwa si¢ powazna watpliwos¢ co do
dopuszczalno$ci ,,wsparcia finansowego spétek utworzonych przez PKP S.A.
albo PKP”. Wymaga podkre§lenia, ze w przeciwienstwie do omdwionego
powyzej art. 38 ustawy o transporcie kolejowym, w tym przypadku zakres
przekazywania srodk6w nie zostal ani od strony podmiotowe] (dotowane
spoiki), ani przedmiotowej (wykorzystanie $rodkéw) ograniczony do
infrastruktury kolejowej. Z tego powodu nie ma mozliwosci powolania si¢ na
wytyczne Komisji, lecz trzeba uwzgledni¢ ogélne zasady udzielania pomocy
publiczne;j.

W mysl art. 107 ust. 1 TFUE, niezgodna z rynkiem wewngtrznym jest
wszelka pomoc (1) przyznawana przez panstwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktora (2) sprzyja (3) niektérym
przedsiebiorstwom lub produkcji niektérych towaréw i przez to (4) zakidca lub
grozi zakloceniem konkurencji a takze (5) wplywa na wymiane handlows
mi¢dzy panstwami czionkowskimi.

Aby korzy$ci mozna bylo zakwalifikowaé jako pomoc w rozumieniu art.



107 TFUE, konieczne jest wiec, aby zostaly one przyznane bezposrednio lub
posrednio z zasoboéw panstwowych i aby mozna je bylo przypisaé panstwu.
Przepis ten dotyczy wiec korzysci przyznanych bezposrednio przez panstwo, jak
rowniez korzysci udzielanych za posrednictwem podmiotu publicznego lub
prywatnego wyznaczonego lub utworzonego przez to panstwo®. Kryterium
wlasciwym dla oceny wystepowania zasoboéw publicznych jest kryterium
stopnia interwencji organu wiadzy publicznej w okreslenie danych s$rodkéw
i zasad ich finansowania’.

Ponadto, za pomoc panstwa uznaje si¢ interwencje, ktdre, niezaleznie od
ich formy, moga uprzywilejowywaé przedsi¢biorstwa w bezposredni lub
posredni sposéb lub ktore powinny by¢ uznane za korzy$¢ gospodarcza, jakiej
przedsiebiorstwo bedace beneficjentem nie wuzyskaloby w normalnych
warunkach rynkowych. Nalezy wiec ocenié, czy w podobnych okolicznosciach
inwestor prywatny o wielkosci pordwnywalnej do organu wiadzy publicznej
byltby sklonny wnies¢ wklad kapitalowy w takiej wysokosci, w szczegolnosci
przy uwzglednieniu dostgpnych informacji oraz rozwoju sytuacji mozliwego do
przewidzenia w okresie wniesienia wktadu. Dokonujac oceny, czy panstwo
zachowalo si¢ jak przezomy inwestor w warunkach gospodarki rynkowe;j,
nalezy uwzgledni¢ sytuacje istniejacg w chwili, w ktérej wdrozono s$rodki
wsparcia finansowego, tak by oceni¢ racjonalno$¢ ekonomiczng postepowania
panstwa, unikajgc wszelkich ocen bazujacych na sytuacji poZniejszej”.

Kolejnym warunkiem uznania $rodka za pomoc publiczng w rozumieniu
art. 107 TFUE jest jej selektywny charakter. Oceniane dzialanie ma bowiem
sprzyja¢ ,niektérym przedsiebiorstwom lub produkcji niektérych towaréw” w
poréwnaniu z innymi przedsiebiorstwami, ktére w Swietle celu tego srodka
znajdujg si¢ w pordwnywalnej sytuacji faktycznej i prawne;j’.

W koncu w odniesieniu do czwartej i piatej przestanki trzeba podkreslic,
ze — zgodnie z orzecznictwem Trybunatu — do celéw zakwalifikowania dziatania
krajowego jako pomocy panstwa nie jest konieczne stwierdzenie faktycznego
wplywu pomocy na wymiane handlowsa miedzy panstwami czlonkowskimi i
rzeczywistego zakiocenia konkurencji, lecz jedynie weryfikacja, czy pomoc
moze mie¢ wptyw na t¢ wymiane handlows i zaktécad konkurencje®.

W swietle powyzszego mozna stwierdzié, ze przekazywanie przez PKP
S.A. srodkéw na wsparcie finansowe spétek utworzonych przez PKP S.A. albo
PKP moze zosta¢ uznane za udzielenie pomocy publicznej. Z tego powodu
konieczne jest przeprowadzenie procedury notyfikacyjnej, zgodnie bowiem
z art. 108 ust. 3 TFUE Komisja Europejska jest informowana, w odpowiednim

z Wyrok Sadu z dnia 27 wrzeénia 2012 r., T-139/09, Republika Francuska przeciwko Komisji Europejskiej.

Ibid., pkt 63.
* Wyrok Sadu z dnia 2 marca 2012 r., Krélestwo Niderland6w (T-29/10) i ING Groep NV (T-33/10) przeciwko
Komisji Europejskiej.
> Wyrok Sadu z dnia 1 lipca 2010 r., T-335/08 BNP Paribas i Banca Nazionale del Lavoro SpA (BNL)
?rzeciwko Komisji Europejskie;j.

Wyrok Trybunalu z dnia 30 kwietnia 2009 r., C-494/06 P, Komisja Wsp6lnot Europejskich przeciwko
Republice Wioskiej i Wam SpA.




czasie do przedstawienia swych uwag, o wszelkich planach przyznania lub
zmiany pomocy. Panstwo czlonkowskie nie moze wprowadzi¢ w Zycie
planowanych srodkéw, dopoki procedura ta nie doprowadzi do wydania decyz;ji
koncowe;j.

Przed dokonaniem notyfikacji projektowanej pomocy Komisji
Europejskiej nalezy wystapi¢, w trybie art. 16a ustawy z dnia 30 kwietnia
2004 r. o postepowaniu w sprawach dotyczacych pomocy publicznej (Dz. U.
22007 r. Nr 59, poz. 404, ze zm.), do Prezesa Urz¢du Ochrony Konkurencji
i Konsumentéw o opini¢ o projekcie. Opinia ta zawierad bedzie w szczegd6lnosci
stanowisko, czy projekt przewiduje udzielenie pomocy publicznej i czy jest ona
zgodna ze wspolnym rynkiem.

4. Konkluzja

Komisyjny projekt ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym
oraz niektérych innych ustaw w zakresie wskazanym w pkt 3.6. opinii
przewiduje udzielanie pomocy publicznej, w zwigzku z czym wymaga
notyfikowania Komisji Europejskiej w trybie art. 108 ust. 3 TFUE.

W pozostatym zakresie projekt ustawy nie jest sprzeczny z prawem Unii
Europejskiej.

Szef ancelam SeJmu

Lech Czapla
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POLSKIEJ KANCELARII SEjMU

Warszawa, 24 lipca 2014 r.
BAS-WAPEIM-1668/14

Pani Ewa Kopacz
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

Opinia prawna
w sprawie stwierdzenia, czy komisyjny projekt ustawy o zmianie ustawy
o transporcie kolejowym oraz niektérych innych ustaw (przedstawiciel
whnioskodawcy: posel Jozef Racki) jest projektem ustawy wykonujacej
prawo Unii Europejskiej w rozumieniu art. 95a regulaminu Sejmu

Projektodawcy proponujg wprowadzenie zmian w ustawie z dnia 28
marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2013 r. poz. 1594, ze zm.),
dalej jako ,,ustawa o transporcie kolejowym”. Nowelizowane przepisy dotycza
szczegllnych zasad i warunkéw przygotowania inwestycji dotyczgcych linii
kolejowych (art. 90, art. 9q, art. 9s, art. 9w, art. Oy, art. 9ya-9yc, art. 9z i art.
9ae), bezpieczenstwa transportu kolejowego (art. 17b i art. 17c), wydawania
zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu strukturalnego (art. 25e
iart. 25k), przydzielania tras pociaggéw przewoznikom kolejowym (art. 30),
finansowania transportu kolejowego (art. 38) oraz prowadzenia inwestycji
obejmujacych linie kolejowe w ramach programu wieloletniego (art. 38¢c).

Ponadto w projekcie ustawy znajdujg si¢ propozycje zmian w ustawie
z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym (Dz. U. z 2006 r. Nr 12, poz.
61, ze zm.), ustawie z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji
o Srodowisku i jego ochronie, udziale spoleczenstwa w ochronie $rodowiska
oraz o ocenach oddzialywania na $rodowiska (Dz. U. z 2013 r. poz. 1235, ze
zm.), ustawie z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. z 2013 r. poz.
1409, ze zm.) oraz ustawie z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego "Polskie Koleje
Panstwowe" (Dz. U. Nr 84, poz. 948, ze zm.).

Projekt ustawy nie zawiera przepisOw majacych na celu wykonanie
prawa Unii Europejskie;.



Komisyjny projekt ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym
oraz niektdrych innych ustaw nie jest projektem ustawy wykonujacej prawo UE
w rozumieniu art. 95a ust. 3 regulaminu Sejmu.

Szef Kancelarii Sejmu

ot bl

Lech Czapla




Warszawa, dnia 3() w% 2014 r.

SADU NAJWYZSZEGO
RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

BSA 111-021-244/14

SEKRETARIAT Z-CY SZEFA KS

Pan .
Adam PODGORSKI
Zastgpca Szefa
Kancelarii Sejmu

W odpowiedzi na pismo z dnia 22 lipca 2014 r., GMS-WP-173-163/14
uprzejmie informuje, ze Sad Najwyzszy na podstawié art. 1 pkt 3 ustawy
0 Sadzie NajwyZszym z dnia 23 listopada 2002 r. (j.t. Dz. U. z 2013 r., poz. 499)
nie uznaje za celowe opiniowania komisyjnego projektu ustawy o zmianie
ustawy o transporcie kolejowym oraz niektorych innych ustaw.

Z powazZaniem

Prof. dr hab. Matgorzata GERSDORF



PREZES ZARZADU

Marek Tram$
POWIAT POLKOWICKI

WICEPREZESI ZARZADU

Robert Godek
POWIAT STRZYZOWSKI
Jan Grabkowski
POWIAT POZNANSK]
Marzena Kempiriska
POWIAT SWIECK!
Andrzej Ptonka,
POWIAT BIELSKT /woj. SLASKIE/
Zenon Rodzik
PQWIAT OPOLSK1 /waj. LUBELSKIE/

CZtONKOWIE ZARZADU

Cezary Gabryjaczvk
POWIAT LASKI
Edmund Kaczmarek
POWIAT JEDRZEJOWSKI
Jozef Kozina
POWIAT GtUBCZYCKI
Piotr Lech
POWIAT MILICKI
Krzysztof Lis
POWIAT SZCZECINECKI
Krzysztof Mackiewicz
POWIAT WABRZESKI
Ewa Masny
MIASTO NA PRAWACH POWIATU
m,st. WARSZAWA
Mirostaw Pampuch
POWIAT OLSZTYNSKI
Jozef Reszke
POWIAT WEJHEROWSKI

Elzbieta Smolifiska
POWIAT PRUSZKOWSKI

Stawomir Snarski
POWIAT BIELSKI /woj. PODLASKIE/

Wacdlaw Strazewicz

POWIAT GIZYCKI

Zbigniew Szumski
POWIAT SWIEBODZINSK!

Zenon Szezepankowski
POWIAT PRZASNYSKI
Jézef Tomal
POWIAT MYSLENICKI

KOMISJA REWIZYINA

PRZEWODNICZACY
Michat Karalus
FOWIAT Pl FSZEWSK]
Z-CA PRZEWODNICZACEGO
Jozef Swaczyna
POWIAT STRZELECKI
CZLONKOWIE

Wiodzimierz Brodiuk
POWIAT OSTRODZKI

Jozef Jodowski
POWIAT RZESZOWSKI
Zdzistaw Katamaga
POWIAT OSTROWIECKI
Ryszard Kurp
POWIAT WOLSZTYNSKI
Szczepan Oldakowski
POWIAT SUWALSK]
Zygmunt Worsa
POWIAT SWIDNICKI

ZWIAZEK POWIATOW POLSKICH
ASSOCIATION OF POLISH COUNTIES
(member of Council of European Municipalities and Regions)

Patac Kultury i Nauki, XXVII pietro, 00-901 Warszawa 134,
Plac Defilad 1, skr. pocztowa 7, tel. (22) 656 63 34, fax. (22) 656 63 33

Adres do korespondencji: 33-300 Nowy Sacz 1, skr. pocztowa 119, tel. (18) 477 86 00,
fax. (18) 477 86 11, e-mail: zpp@zpp.pl, biuro@powiatypolskie.pl, www.zpp.pl

Or.A.053i/'i:}_oFi_' " Warszawsa, 6 sierpnia 2014 roku
5 DB 2014 —————
AU
66000000917 Lech CZAPLA
l_) 'I‘ %O HHW— el Szef Kancelarii Sejmu
—q

6‘( 3; '\"(K
W odpowiedzi na pismo z dnia 2} fipca 2014 roku, w przedmiocie wyrazenia opini

o projekcie ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektorych
innych ustaw (EK-020-104/14) informuje, ze Zwigzek Powiatéw Polskich
przedmiotowy projekt opiniuje

pozytywnie z uwagami.

Uzasadnienie
1. Przedtozony przez sejmowa Komisje Infrastruktury projekt jest kolejng zmiang
.: ustawy o transporcie kolejowym z 2003 r. W zakresie odziatywania na jednostki
| samorzadu terytorialnego poprzednie nowelizacje wprowadzaty regulacje
znaczaco na nie oddziatujace, w tym na ich budZzety i ograniczenie whadztwa
dysponowania przestrzenia:

— nowelizacja z 24.04.2014 (Dz. U. z 2014 r. poz. 644) wprowadzata m.in.,
iz koszty utrzymania infrastruktury kolejowej sg finansowane przez
zarzadce, z tym Zze moga byc one finansowane przez jednostki samorzadu
terytorialnego i z innych Zrédet lub dofinansowane z budzetu paristwa;

- rezultatem nowelizacji z 30.05.2014 (Dz. U. z 2014 poz. 962) jest m.in.
rozstrzygniecie,ze przy wydawaniu decyzji administracyjnych na podstawie
przepiséw ustawy o transporcie kolejowym, organy wydajace te decyzje
nie stosujg przepiséw o zagospodarowaniu przestrzennym, co oznacza,
ze postanowienia mpzp nie s3 dla tych organdw wigzace.

i 2. Opiniowany obecnie projekt komisyjny - wprowadzajgcy przyjgte w lipcu br.
‘ przez Rade Ministréw Zatozenia do projektu ustawy o zmianie ustawy
. .0 transporcie kolejowym oraz niektdrych innych ustaw - réwniez znaczgco
wptywa na jednostki samorzadu terytorialnego:

— z jednej strony wyposaza JST w uprawnienia inwestora, w tym
w mozliwos¢ wydania przez wojewode decyzji o ustaleniu lokalizacji linii
kolejowe] takze na wniosek JST oraz opiniowanie wniosku o wydanie
decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej przez zarzadce drogi
publicznej, co istotne bedzie w przypadku przechodzenia praw
do ww. drég i obiektéw inzynierskich; a takze w mozliwos¢ nabywania

KAWEXHA SEJ B nieruchomosci;
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— z drugiej strony projekt wprowadzajgc udogodnienia dla inwestora, naktada obowigzki, w tym
daleko idace ograniczenia, na witascicieli nieruchomosci (tj. takze JST) oraz zarzgdcéw drog
publicznych (tj. takze JST):

o mozliwos¢ korzystania przez podmioty realizujgce inwestycje z nieruchomosci
niezbednych do dokonywania przebudowy i modernizacji infrastruktury kolejowej

na czas realizacji i eksploatacji inwestycji, bez koniecznosci ich podziatu
i wywitaszczania na rzecz Skarbu Paristwa lub JST,
e moiliwos¢ wywiaszczania nieruchomosci pod wiadukty i drogi réwnolegte

bezposrednio na zarzadce drogi (JST lub SP),

e mozliwosc czasowego ograniczenia korzystania z nieruchomosci (oznaczone w decyzji
lokalizacyjnej) przez wiasciciela lub uzytkownika wieczystego oraz kazdorazowego
jej udostepniania na rzecz podmiotu realizujgcego inwestycje lub ze wazgledu
na potrzebe konserwacji lub usuwania awarii — bez uzyskiwania zgody wihasciciela, cho¢
przy wypfacie odszkodowania za ograniczenia w korzystaniu lub za wyrzadzone

szkody,
¢ mozliwos<¢ nieodptatnego zajecia drogi publicznej przez inwestora, na czas realizacji
i eksploatacji inwestycji, cho¢ za porozumieniem stron i ewentualnym

odszkodowaniem za szkody.

3. Wobec powyziszego, zaskakujaca jest konkiuzja autoréw nowelizacji, ktorzy uznali w uzasadnieniu,
iz w ich ocenie projektowana regulacja nie skutkuje obcigzeniem finansowym budzetéw JST,
poniewaz nie nakfada nowych zadar, a jedynie uproszczenia proceduralne w procesie inwestycyjnym.
Nie mozna zgodzi¢ sig z takim stwierdzeniem. Owszem, projekt ustawy nie wprowadza dla JST
nowych zadarn wiasnych lub zleconych, jednak skaly moziliwego oddziatywania bedzie miat
niewgtpliwy wplyw na ograniczenie dochodéw JST, cholby ze wzgledu na istotne ograniczenia
w dysponowaniu nieruchomosciami. Skale tego oddziatywania nalezatoby oszacowa¢, chocby biorac
pod uwage planowane na najblizszy okres inwestycje w infrastrukture kolejowa.

Z wyrazami szacunku

Dyrektor Biura
Zwigzku Powiatéw Polskich
WMo v AL,

Rudolf Borusiewicz
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W nawigzaniu do pisma z dnia 22 lipca 2014 r., nr GSM-WP-173-163/14,
dotyczacego komisyjnego projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym
oraz niektorych innych ustaw, przekazanego do zaopiniowania Prokuratorowi
Generalnemu w trybie art. 3 ust. 1 pkt 9 ustawy z dnia 20 czerwca 1985 r. o
prokuraturze (Dz. U. z 2011 r. Nr 270, poz. 1599, z p6zn. zm.), uprzejmie informuje,

ze nie wnosze¢ do projektu uwag w zakresie odnoszacym si¢ do obszaru dzialania

prokuratury.
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W odpowiedzi na pismo z dnia 22 lipca 2014 r., dotyczace
przedtozenia opinii nt. komisyjnego projektu ustawy - o zmianie ustawy
o transporcie kolejowym oraz niektérych innych ustaw (EK-020-
1044)/14), w zataczeniu przekazujemy opinie otrzymane z
wojewddztw: mazowieckiego, lubelskiego, matopolskiego i lubuskiego.
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SEKRETARZ WOJEWODZTWA

DYREKTOR URZEDU MARSZALKOWSKIEGO
WOJEWODZTWA MAZOWIECKIEGO W WARSZAWIE
ul. Jagielloriska 26. 03-719 Warszawa

OR-0OP-11.0821.325.2014.MC Warszawa, dnia ¢ sierpnia 2014 r.
NrKanc /3% 505

Pan
Bogdan Ciepielewski
Dyrektor Biura Zwigzku Wojewédztw RP

e-mail: biuro@zwrp.pl; L.sztramska@zwrp.p!

W nawigzaniu do pisma przeélanego droga elektroniczng dnia 23 lipca 2014 r., dotyczacego prosby
o zgloszenie ewentualnych uwag do projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektorych innych
ustaw, zglaszam nastepujgce uwagi. ’

Planowane do wprowadzenia w/w projektem ustawy zmiany sg rozlegle i dotykajg wielu réznych aklow
prawnych, a przez to licznych fragmeniow procesu inwestycyjnego i zagadnien szczegdlowych. Zmiany majgce
upodobni¢ ustawe o transporcie kolejowym do tzw. spec-ustawy drogowej — skutecznej, mimo swojego psujacego
prawo charakteru ~ nalezy oceni¢ pozytywnie. Obserwowanej zapasci w dziedZinie infrastruktury kolejowej nalezy
przeciwdzialaé, a obecnie jest ku temu ostatni moment.

Trudno oprzec sie przy tym wrazeniu, ze nowelizacje majg przyspieszyc realizacje inwestycji kolejowych, nie
tyle kosztem poprawy sprawnosci i naprawy nieskulecznych zapiséw, lecz zdjgciem ze spotki PLK SA, ktdra inwesluje
nieudolnie, okreslonych obowigzkow 1 zakresu odpowiedziainosci.

Szczegoinie interesujgco brzmi zapowiedz rozszerzenia listy podmioldw moggcych realizowaé inwestycje
kolejowe w oparciu o przepisy ustawy o transporcie kolejowym o jednostki samorzadu terytorialnego. Co prawda jest to
kolejna proba przeznaczenia pienigdzy samorzadow na realizacjg inwestycji statutowo lezacych w gestii administracji
centralnej, jednak czes¢ samorzadbw (szczegdlnie wojewddztw) moze by¢ sklonna z nowych zapiséw skorzystac.
Jednak pojawiajg si¢ watpliwosci:

- Czy samorzady slang sie wiascicielami odcinka linii kolejowej, ktdry wyremontuja, a ktéry jest

w zarzadzie PLK SA?

- Czy dotyczy 1o tylko nowych, czy rowniez istniejgcych odcinkow linii kolejowych?

- Czy zniknie obowigzek wpisywania nowej linii kolejowej, wybudowanej przez samorzad, do wykazu linii

kolejowych o znaczeniu panstwowym?

Watpliwosci budzg rowniez zapisy nowelizacji przewidujgce ograniczenie w, korzystaniu z wybranych przez

inwestora nieruchomosci w miejsce wykupu czesci gruntow pod niezbgdne do bifdowy urzadzenia czy instalacje.

Wobec faktu, ze niemal wszystkie inwestycje realizowane przez PLK SA notuja wiglpletple opéznienia, wydaje sie, ze
moze to oznaczaé dia wlascicieli dziatek wieloletnie ich blokowanie, przeksztalcenig ilzanjpczyszczenie. Wybor sposobu
przeznaczenia takiej nieruchomosci Ij.: uzyczenie za stosownym odszkodowaniem, lib gprzedaz czesci nieruchomosci,

powinién‘ ﬁzostaé do decyzji wiasciciela, a nie PLK SA.

SEXEETARZ WOISHADZTWA
DYREKR JUJHARSZALKOWSKIEGD
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MAZOWIECKIE BIURO PLANOWANIA REGIONALNEGO
W WARSZAWIE

00-410 Warszawa, ul. Solec 22, tel.: {022) 518-49-00, fax: (022) 518-49-49, e-mail: biuro@mbpr.pl

W-Z-RR-521.24. MS Warszawa, 6 sierpnia 2014 1.

Pan Bogdan Ciepielewski
Dyrektor Biura
Zwiagzku Wojewodztw RP

Nawigzujgc do listu elektronicznego z 23 lipca br., przesylam uwagi Mazowieckiego Biura
Planowania Regionalnego i Kolei Mazowieckich do projektu ustawy o zmianie ustawy o
transporcie kolejowym oraz niektérych innych ustaw.

Ad. Art. 1 ustawy o zmianie ustawy, art. 25k ustawy o transporcie kolejowym.
Przedstawiony projekt zaktada wydawanie przez Prezesa UTK decyzji stwierdzajacych, czy
w zwigzku z planowanym zakresem prac modernizacyjnych niezbgdne jest uzyskanie
nowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. Proponowany termin, w jakim Prezes
UTK dokonuje analizy zasadnos$ci uzyskania nowego zezwolenia, jest zbyt diugi. Termin 4
miesigcy stwarza ryzyko narazenia przewoznika na znaczne wydtuzenie ewentualnych
procedur przetargowych, oraz opéZnia termin zakoriczenia procesu modernizacji i oddania -
pojazdu do eksploatacji. Ponadto projektowana regulacja warunkujgca wydanie przez
Prezesa UTK decyzji o konieczno$ci uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji
skutkowaé bedzie konieczno$cig uwzglednienia znacznych dodatkowych kosztéw przy
szacowaniu warto$ci zamoéwienia.

Terminu wydania decyzji stwierdzajacej obowigzek uzyskania nowego zezwolenia na
dopuszczenie do eksploatacji powinien zosta¢ skrécony do 30 dni kalendarzowych,

Ad. Art. 3 ustawy o zmianie ustawy.

Art. 80 Ustawy z dnia 3 paZdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego
ochronie, udziale spoleczenstwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach oddzialywania na
$rodowiska faktycznie wymaga ujednolicenia pod wzgledem wymogu zgodnosci
przedsigwzigé z miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego. Watpliwosci
budzi jednak kierunek, w ktérym ujednolicenie to jest dokonywane. Diuga lista przedsiewzieé
pozwalajgcych na ominiecie zapisow MPZP - od inwestyciji liniowych po punktowe — stanowi
przyktad obchodzenia prawa przez prawo. Specustawa drogowa, przyjeta osiem lat temu
jako rozwigzanie tymczasowe (jednoroczne), stata si¢ wzorem szeregu kolejnych ustaw
umniejszajacych range aktdow planowania. W tej sytuacji, zapisy ograniczajgce moziiwosci
sytuowania linii kolejowych byly faktycznie przyktadem regulacji na niekorzy$é transportu
kolejowego, co wymagato ujednolicenia. Docelowo nalezatoby jednak dgzy¢ nie do dalszego
rozszerzania mozliwoSci obchodzenia aktéw planowania, a do likwidowania wyjatkow.
Rozwigzaniem posrednim mogtoby byé wprowadzenie obowigzku wykazania zgodnosci z
planem zagospodarowania wojewoddztwa w przypadku inwestycji nalezacych do kategorii w

nim ujetych.

Ad. Art. 9 ustawy o zmianie ustawy

Proponowane vacatio legis projektowanej ustawy jest zbyt krotkie. Nalezgca do
Samorzadu Wojewbdztwa Mazowieckiego spotka Koleje Mazowieckie sugeruje wydtuzenie
terminu wej$cia w Zzycie zmiany art. 25 k ustawy o transporcie kolejowym, do 12 miesiecy od
daty ogtoszenia. WydtuZzenie tego okresu pozwoli odpowiednio przygotowaé si¢ do nowego
prawodawstwa.




Woj. Lubelskiego do projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz
niektorych ustaw (e-mail z dnia 24 lipca 2014 r.) przekazuje nastepujace uwagi w zakresie
problematyki odnoszgcej sie do organizacji przewozéw kolejowych, zawartej w art. 30 ust.
2 i 3 projektu ustawy:

1. Zmiana polega w zasadzie na przeniesieniu zapisu o prymacie wykorzystywania
zdolnosci przepustowej z ust. 3 do ust. 2, przy okazji pozbywajac sie réwniez stéw ,w drodze
konsultacji z wnioskodawcami”. Jest to kolejna inicjatywa zmiany w przepisach regulujacych
dostep i korzystanie z infrastruktury kolejowej, ktéra w istocie umacnia monopol zarzadcy
infrastruktury kolejowej. Ustawodawca nadal nie dostrzega roli i interesu organizatora
przewoz6w oraz nie okresia nawet minimalnego jego udziafu w procesie uzyskiwania
dostepu do infrastruktury kolejowe]. Dzieje sie to w sytuacji, gdy zdecydowana wiekszos¢
pracy eksploatacyjnej przewozinikow kolejowych w ruchu pasazerskim odbywa sie na
zlecenie organizatoréw przewozdéw, w tym wojewddztw.

2. Wsrdd trzech gtéwnych uczestnikow organizacji przewozéw (organizatora
przewoz6w, operatora/przewoznika i zarzgdey infrastruktury) pozycja prawna tego
ostatniego jest szczegdlna, a sam zarzadca infrastruktury korzysta z niej w sposéb
monopolistyczny. Podstawg jego dziafari jest bowiem zabezpieczenie interesu wiasnego i
realizacja nie zawsze optymalnie ustalonych priorytetéw, bez gtebszej refleks;ji, iz jego
dziatania (badZ zaniechania) mogg wywotywac istotne zmiany potokdw podréinych, wahania
kosztow i przychodéw operatoréw oraz z reguly niekorzystne zmiany w wielkosci
zapotrzebowania na dotacje/rekompensate z budzetéw wojewddztw - organizatoréw
przewozdw. Dziatania komdrek zarzgdcy infrastruktury odpowiedzialnych za konstrukcje
rozktaddw jazdy i ich korekty oraz za utrzymanie infrastruktury stwarzaja wrazenie, iz
ekonomika przewozéw nie ma bezposredniego przetozenia na motywacje pracownikéw. Ze
szczegblng ostroscig widac to w sytuacji opracowywania przez zarzadce infrastruktury
kolejowej tzw. ,zamknieciowych rozktadéw jazdy”, ktére nadmiernie ingerujg w
podstawowg wersje rozktadu jazdy, zaskakujg iloscig zmian i liczbgq wariantow wytrasowania
pociagéw oraz skutkujg utratg wielu waznych dia pasazeréw skomunikowan. Okresowe
zmiany w rozktadzie jazdy sq forsowane przez zarzadce infrastruktury niekiedy catkowicie
wbrew opiniom organizatoréw przewozéw i operatoréw, bez konsekwenciji finansowych
oraz bez bezposredniej odpowiedzialnosci przed pasazerami. Dziataniom tym nie zapobiega
Regulamin przydzielania tras pociggéw i korzystania z przydzielonych tras pociggéw przez
licencjonowanych przewoznikéw kolejowych w ramach rozktadu jazdy pociggow...

Osobny problem stanowi technika tworzenia projektu Cennika stawek jednostkowych optat
za korzystanie z infrastruktury kolejowej... , oraz Wykazu linii kolejowych zarzgdzanych przez
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z przyporzagdkowaniem im stawek jednostkowych optaty
podstawowéj za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej. Projekty tych dokumentéw



corocznie wywotujg protesty przewoinikéw, a ich permanentng cecha jest dyskryminacja
operatoréw realizujgcych przewozy na zaméwienia wojewddztw. Z analizy poréwnawczej
kosztu optaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej realizacji
rozktadu jazdy pociggéw 2013/2014 i propozycji optat proponowanych od 14 grudnia 2014 r.
dokonanej przez Przewozy Regionaine sp. z 0.0. wynika, Ze koszt optaty podstawowej
wzrosnie o 8,39% tj. znacznie powyiej aktualnej projekcji wskaznika inflacji na 2015 r. Dzieje
sie to miedzy innymi z powodu znacznie wyiszego tempa wzrostu kosztéw dostepu w
kategoriach linii kolejowych dominujgcych w przewozach organizowanych przez
wojewddztwa oraz w przedziatach masy catkowitej brutto pojazdéw kolejowych
eksploatowanych z reguty przez przewoznikéw samorzadowych.

3. Problematyka relacji pomiedzy uczestnikami procesu konstrukcji rocznego rozktadu
jazdy pociggow oraz korekt w trakcie jego obowigzywania, w znacznym stopniu decyduje o
jakosci produktu koricowego, jakim jest oferta przewozowa kolei. Produkt ten jest
poddawany ustawicznej ocenie spoteczne] i weryfikowany poprzez konkretne parametry
ekonomiczne charakteryzujgce jego efektywnosé finansowa. W odbiorze spotecznym,
negatywne strony rozktadu jazdy przypisywane sg z reguty organizatorom przewozéw.
Uzasadnia to potrzebe stopniowego wprowadzania zmian w obowigzujacych aktach
prawnych regulujgcych organizacje kolejowych przewozéw oséb, przywracajgcych docelowo
wtasciwe proporcji w kompetencjach gidwnych uczestnikéw tego procesu {organizatora
przewozdéw, operatora/przewoznika i zarzadcy infrastruktury).

W zwigzku z tym dla pewnego zrédwnowaienia pozycji stron uczestniczacych w procesie
organizacji przewozéw kolejowych proponuje sie dodanie w art. 30, ust. 2, po pkt 4,
kolejnych punktéw w nastepujacym brzmieniu:

»D) potrzebe maksymalnego zachowania pierwotnego ksztattu zaméwionej oferty
przewozowej, w szczegdlnosci w zakresie funkcji pociggu, skomunikowan oraz czasu
przejazdu,

6) wptyw przyjetego rozwigzania na ksztattowanie sie kosztéw i przychodéw
operatoréw/przewoinikow oraz organizatoréw przewozéw,

7} uwagi i wnioski sktadane przez wnioskodawcéw w trakcie konsultacji.”




Krakow, dnia 6 sierpnia 2014 roku
OR-1X.0821.304.2014

Uwagi Wojewddztwa Malopolskiego do komisyjnego projektu ustawy

0 zmianie ustawy o transporcie koléjowym oraz niektorych innych ustaw

Wojewé6dztwo Malopolskie pragnie zwréci¢ uwage na toczace si¢ réwnolegle prace
legislacyjne, ktérych zakres rzutowac¢ bedzie réwniez na rozwigzania proponowane w
opiniowanym projekcie. Szczegblnego podkreslenia wymaga konstrukcja nowego
ograniczonego prawa rzeczowego Ww postaci prawa zabudowy, umozliwiajacego
korzystanie z gruntu z jednoczesnym istnieniem odrgbnej wiasnosci budynkéw lub innych
urzgdzen trwale z tym gruntem zwigzanych, bedacego przedmiotem Zatozen projektu ustawy
o zmianie ustawy — Kodeks cywilny oraz niektérych innych ustaw (projekt z dn. 5 czerwca
2014 r.). Majac na uwadze fakt, iz projektowane w Zalozeniach rozwigzania wychodzi¢ maja
naprzeciw potrzebom zwiagzanym z realizacjg strategicznych przedsigwzigé budowlanych w
aglomeracjach_miejskich oraz obszarach kolejowych, niezbednym wydaje si¢ wskazanie
wzajemnych relacji miedzy proponowanym prawem zabudowy, a rozwigzaniami

przewidzianymi w opiniowanym projekcie ustawy.



LubuskRie Wicemarszaiek Wojewoddztwa Lubuskiego
Bogdan Nowak

Zielona Gora, 25.07.2014r.
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Pan

Bogdan Ciepielewski
Dyrektor

Biura Zwiazku Wojewodztw RP

Niniejszym nie wnosze uwag do projektu Ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym

oraz niektorych innych ustaw”
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Prezes Urzedu Ochrony o
Konkurencji i Konsumentéw ®
Adam Jasser

Urzqd Ochrony Konkurencii | Konsumentéw

DDO-500-14() )/14/IK

Warszawa, 3¢} wrzeénia 2014 r.

SEKRETARIAT

MARSZALKASEIMU Pan
Radostaw Sikorski

01 10. 2014 Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

N EK-000- MDY

W odpowiedzi na pismo z dnia 27 sierpnia 2014 r. (znak: GMS-WP-17-35/14), przy
ktérym przekazano projekt ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz

niektorych innych ustaw, uprzejmie informuje, ze w dniu dzisiejszym zostata wydana
opinia Nr /{/{ /2014/P/IK, ktorq przekazuje w zataczeniu.

2

-

WM,_
%&W

W zataczeniu:
Opinia Nr /{ /2014/P/IK

Do wiadomosci:

Pani Maria Wasiak
Minister Infrastruktury i Rozwoju



URZEDU OCHRONY

KONKURENCJI I KONSUMENTOW
ADAM JASSER

DDO-500-14( L 141K

Warszawa, dnﬂ? wrzesnia 2014 r.

Opinia Nr /{ 12014/P/IK

do projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektérych innych ustaw

Pismem z dnia 27 sierpnia 2014 r. (znak: GMS-WP-17-35/14) Marszalek Sejmu zwrécit sie z
wnioskiem o wydanie opinii do projektu ustawy o zmianie ustawy o tramsporcie kolejowym oraz
niektorych innych ustaw (dalej jako: projekt ustawy). Dzialajac na podstawie art. 12 ust. 1 ustawy z
dnia 30 kwietnia 2004 r. o postepowaniu w sprawach dotyczqcych pomocy publicznej (Dz. U. z 2007 r.
Nr 59, poz. 404 ze zm.), stwierdzam co nastgpuje.

Opis projektu ustawy
Projekt ustawy przewiduje:

1. finansowanie lub wspéHfinansowanie ze §rodkéw publicznych (w tym ze $rodkéw Funduszu
Kolejowego) wydatkéw PKP PLK S.A. w zakresie zakupu i modernizacji pojazdéw kolejowych
przeznaczonych do diagnostyki, utrzymania, naprawy lub budowy infrastruktury kolejowej oraz
do prowadzenia dzialai ratowniczych (projektowany art. 38 ust. 6b ustawy o transporcie
kolejowym oraz projektowany art. 3 ust. 3d ustawy o Funduszu Kolejowymy);

2. mozliwo$é wykorzystania §rodkéw ze zbycia akcji lub udzialéw na sfinansowanie kosztéw
inwestycji lub remont6w dworcéw kolejowych i wsparcia finansowego spétek utworzonych przez
PKP S.A. albo PKP (zmieniany art. 20d ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe”).

Kryteria kwalifikacji instrumentu jako pomocy publicznej w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej

Zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (dalej: TFUE),
z zastrzezeniem innych postanowien przewidzianych w Traktatach, wszelka pomoc przyznawana przez
Panstwo Czlonkowskie lub przy uzyciu zasobow parnstwowych w jakiejkolwiek formie, ktora zakiéca
lub grozi zakiéceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektorym przedsiebiorstwom lub produkcji
niektorych towarow, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiane
handlowq miedzy Panstwami Czionkowskimi.

W §$wietle powyzszego przepisu wsparcie udzielane przedsigbiorcy jest uznawane za pomoc
publiczng, o ile jednoczesnie wsparcie to spelnia nastepujace warunki:

= udzielane jest ono przez panstwo lub ze Zrédel paistwowych,
*= powoduje uzyskanie korzysci przez przedsigbiorcg,

® ma charakter selektywny (uprzywilejowuje okreslonego lub okreslonych przedsigbiorcéw albo
produkcje okreslonych towarow),



" grozi zakléceniem lub zakléca konkurencje oraz wplywa na wymiang¢ handlowa miedzy
paristwami czlonkowskimi UE.

W kontekscie przestanki pochodzenia pomocy od panstwa lub ze Zrédel panstwowych oraz jej
przypisywalnoéci panstwu', nalezy zauwazy¢, ze zgodnie z orzecznictwem sadéw unijnych, pojecie
zasoboéw panstwowych obejmuje nie tylko $rodki pochodzace bezposrednio z budzetu pafistwa (co
wiaze si¢ z realnym transferem tych $rodkéw), ale réwniez Srodki pozostajace pod kontrola panstwa.
W sprawie 290/83 Komisja przeciwko Francji — Nationale de Credit Agricole, Trybunat stwierdzil, ze
pomoc nie musi by¢ koniecznie finansowana ze Zrédetl panstwowych, aby uznaé ja za pomoc
publiczna®. Ponadto w sprawie C-482/99, Stardust Marine Trybunat wskazal, ze dla stwierdzenia
istnienia pomocy panstwa w rozumieniu przepiséw unijnych nie jest konieczne ustalanie, czy doszto
do transferu zasobéw panstwowych, bowiem art. 107 ust. 1 TFUE obejmuje wszelkie $rodki
finansowe, za po$rednictwem ktérych organy publiczne moga wspieraé przedsigbiorstwa, bez wzgledu
na to, czy $rodki te stanowiq stale zasoby sektora publicznego, czy tez nie’. Oznacza to, Ze nawet jesli
$rodki nie pochodza bezposrednio z budzetu panistwa, to fakt, ze pozostaja one pod kontrolg publiczna
jest wystarczajacy dla uznania ich za zasoby panstwowe. Tym samym zasoby przedsigbiorstw
publicznych i ich podmiotéw zaleznych stanowia zasoby panstwowe w rozumieniu art. 107 ust. 1

Trybunal uznaje, ze dany $rodek jest przypisywalny panstwu, jesli mozliwe jest wykazanie, ze to
pafistwo podejmuje decyzjg¢ o przeznaczeniu kontrolowanych przez siebie zasobow na realizacje
okreslonych celéw. Dla wykazania wptywu panstwa na decyzje podejmowane przez przedsiebiorstwo
publiczne nalezy uwzgledni¢ nastgpujace okolicznosci: stopienn integracji przedsigbiorstwa
publicznego ze strukturami administracji publicznej, status prawny przedsigbiorstwa (tzn. czy dziata
na podstawie prawa publicznego czy prywatnego), zakres kontroli wykonywanej przez organy
panstwa nad przedsigbiorstwem, rodzaj prowadzonej dziatalnosci gospodarczej i jej wykonywanie w
normalnych warunkach rynkowych z innymi prywatnymi przedsiqbiorstwami“.

Spetnienie przestanki korzysci nastgpuje, jezeli przedsigbiorca uzyskuje przysporzenie na warunkach
odbiegajacych od rynkowych. Nie ma przy tym znaczenia, jaka ono ma form¢. Ponadto przestanka ta
jest analizowana zawsze w kontekscie skutkéw, jakie korzy§¢é moze przynie§¢; natomiast cele polityki
gospodarczej, spolecznej etc., jakie sa mozliwe do osiagniecia, nie sa brane pod uwage.

Przestanka selektywnosci jest spelniona, jezeli dany $rodek nie jest adresowany do wszystkich
przedsigbiorcow dzialajacych na rynku, lecz jedynie do wybranego przedsigbiorcy lub grupy
przedsigbiorcow. Oznacza to réwniez, Ze wsparcie jest selektywne, gdy uprzywilejowanie odnosi sie
do wybranego sektora (sektor6w) gospodarki®, czy tez wybranego regionu gospodarczego®.

W kontekscie przestanki wplywu na konkurencje i wymian¢ handlowa miedzy panstwami
czlonkowskimi UE Trybunal Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej uznaje, ze przestanka ta jest
spetniona, gdy przyznana przedsigbiorcy pomoc potencjalnie moze wzmocni¢ jego pozycje wzgledem
innych przedsiebiorstw konkurujacych na rynku’. Ponadto Trybunat wskazal, ze nie istnieje prég czy

! Orzeczenie Trybunatu z dnia 21 marca 1991 r. w sprawie C-303/88, Wiochy przeciwko Komisji (Zb. Orz., s. I-
1433), pkt 11; orzeczenie Trybunatu z dnia 16 maja 2002 r. w sprawie C-482/99, Francja przeciwko Komisji
(Zb. Orz. s. 1-4397), pkt 68, orzeczenie Trybunahu z dnia 20 listopada 2003 r. w sprawie C-126/01, GEMO, pkt
23,

? Orzeczenie Trybunatu z dnia 30 stycznia 1985 r. w sprawie 290/83, Komisja przeciwko Francji — Nationale de
Credit Agricole (Zb. Orz. 1985, s. 439), pkt 14.

3 Orzeczenie Trybunatu z dnia 16 maja 2002 r. w sprawie C-482/99, Republika Francji przeciwko Komisji
Europejskiej ~ Stardust Marine (Zb. Orz. 2002 r., s. I-04397), pkt 36-37.

* Pkt 55-56 ww. orzeczenia w sprawie C-482/99, Stardust Marine.

* Orzeczenie Trybunatu z dnia 15 grudnia 2005 r. w sprawie C-148/04, Unicredito Italiano SpA przeciwko
Agenzia delle Entrate, Ufficio Genova (Zb. Orz. 2005, s. I-11137), pkt 45.

® Orzeczenie Trybunahu z dnia 6 wrze$nia 2006 r. w sprawie C-88/03, Republika Portugalska przeciwko Komisji
(Zb. Orz. 2006, s. I-07115), pkt 57-84.

7 Orzeczenie Trybunatu z dnia 17 wrzeénia 1980 r. w sprawie 730/79 Philip Morris Holland BV przeciwko
Komisji Europejskiej (Zb. Orz. 1980, s. I-2671) oraz w orzeczenie Sadu z dnia 15 czerwca 2000 r. w sprawie T-
298/97 Alzetta Mauro przeciwko Komisji Wspdlnot Europejskich (Zb. Orz. 2000 r., s. 1I-2319).




udzial procentowy, ponizej ktorego mozna uznaé, ze handel pomiedzy panstwami czlonkowskimi nie
doznal uszczerbku. Stosunkowo mala kwota pomocy lub stosunkowo mata wielkos¢ przedsiebiorstwa,
ktore danq pomoc otrzymuje, nie wykluczajq same przez si¢ mozliwosci, ze handel pomiedzy
paristwami czlonkowskimi mogiby ucierpiec®. Co wiecej, dla uznania, ze dany $rodek stanowi pomoc
publiczna, nie jest konieczne udowodnienie, ze rzeczywiscie wplywa na konkurencje i wymiane
handlowa pomigdzy pafstwami czlonkowskimi, lecz jedynie wykazanie, ze konkurencja i wymiana
handlowa potencjalnie moze zosta¢ zaklocona. Oznacza to, ze omawiana przestanka uznawana jest
przez Komisje za spelniona, gdy dany sektor gospodarki zostal otwarty na poziomie unijnym na
konkurencj¢. Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze dla uznania danego wsparcia za zakidcajace wymiane
handlowa migdzy paistwami czlonkowskimi, nie jest konieczne wykazanie, zZe otrzymujacy pomoc
pxzeds1qb10rca jest zaangazowany w wymiang handlowa pomigdzy panstwami czlonkowskimi Unii
Europe_]skle] wystarczy udowodnié, Ze pomoc moze potencjalnie pozwoli¢ utrzymac lub rozszerzyé
jego dzialalno$¢ na rynku danego panistwa czlonkowskiego, co utrudni wejScie na rynek tego kraju
przedsiebiorcom z innych panstw czlonkowskich lub tez utatwi mu wejécie na rynek innego panstwa
czlonkowskiego.

Ocena projektu ustawy z punktu widzenia przepiséw o pomocy publicznej

Z projektu ustawy wynika, ze trzy pierwsze przestanki wystepowania pomocy publicznej sa spetnione
w odniesieniu do finansowania lub wspélfinansowania ze $rodkéw publicznych (w tym ze $§rodkéow
Funduszu Kolejowego) wydatkéw PKP PLK S.A. w zakresie zakupu i modernizacji pojazdéw
kolejowych przeznaczonych do diagnostyki, utrzymania, naprawy lub budowy infrastruktury
kolejowej oraz do prowadzenia dzialah ratowniczych. Finansowanie bgdzie dokonywane ze §rodkéw
publicznych. Bedzie ono stanowilo korzy§¢ dla przedsigbiorcy, gdyz zwalnia jej beneficjenta z
kosztéw prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej. Jest ono réwniez selektywne, biorac pod uwage, ze
projektowane finansowanie jest skierowane do jednego przedsigbiorcy, tj. PKP PLK S.A.

Nie jest jednakze speliona przestanka grozby zakl6cenia konkurencji oraz wplywu na wymiane
handlowa migdzy panstwami cztonkowskimi UE biorac pod uwage, ze PKP PLK S.A. dziala na
rynku, na ktérym wylaczona jest konkurencja'®. Zgodnie z art. 15 ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o
komercjalizacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,, Polskie Koleje Panstwowe” (Dz. U.
Nr 84, poz. 948 ze zm.), PKP PLK S.A. jest podmiotem powolanym do zarzadzania liniami
kolejowymi, stanowiacymi gtéwna (narodowa) infrastrukture kolejowa. Ponadto akcje PKP PLK S.A
nie moga by¢ zbywane, chyba Ze na rzecz Skarbu Panstwa. Moina zatem uznaé, ze PKP PLK S.A.
wykonuje de facto kompetencje wiadzy publicznej w zakresie utrzymania, budowy i modernizacji tej

infrastruktury.
W zwiazku z powyZszym nalezy uznaé, Ze finansowanie wydatkéw PKP PLK S.A. w zakresie zakupu

i_modernizacji pojazdéw kolejowych przeznaczonych do diagnostyki, utrzymania, naprawy lub
budowy infrastruktury kolejowej oraz do prowadzenia dzialan ratowniczych, o ile jest zwiazane z
zarzadzaniem gléwna infrastruktura kolejowa, nie stanowi pomocy publiczne] w rozumieniu art. 107

ust. 1 TFUE.

QOdnoszac sie do mozliwoséci wykorzystania srodk6w ze zbycia akcji lub udzialéw na sfinansowanie
kosztéw inwestycji lub remontow dworcow kolejowych i wsparcia finansowego spoltek utworzonych
przez PKP S.A. albo PKP, nalezy w pierwszej kolejnosci ustali¢, czy ww. §rodki pochodza od
panstwa lub ze Zroédel panstwowych i czy moga by¢ one przypisywalne panstwu. Nalezy zatem
zauwazyé, ze PKP S.A. jest przedsiebiorstwem publicznym - stanowi w 100% wiasnosé Skarbu
Panstwa. Ponadto panstwo w drodze ustawy przesadza o przeznaczeniu $rodk6w ze zbycia akcji lub
udziatéw w spotkach zaleznych PKP S.A. Jednoczesnie o wysokosci, przeznaczeniu i harmonogramie

¥ Orzeczenie Trybunalu z dnia 24 lipca 2003 r. w sprawie C-280/00, Altmark Trans GmbH (Zb. Orz. 2003, s. I-
7747) pkt 81.

’ Ww. orzeczenie w sprawie C-280/00, Altmark Trans GmbH.

' Por. decyzje Komisji Europejskiej z dnia 7 lipca 2002 r. w sprawie N 356/2002 Wielka Brytania — Network
Rail (Dz. Urz. UE C 232 z dnia 28.09.2002 r.), pkt 75-77. Dostepna na stronie internctowej pod adresem:
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/137131/137131_453400_5_2.pdf



wykorzystania ww. §rodkéw bedzie decydowata umowa zawierana migdzy PKP S.A. oraz ministrem
wlasciwym do spraw transportu. Zgodnie z uzasadnieniem do projektu ustawy, umowa ta ma stanowic
gwarancj¢ nadzoru ministra nad wykorzystaniem ww. srodkow.

Biorac pod uwage powyzsze nalezy stwierdzié, Zze $rodki srodkéw ze zbycia akcji lub udziatéw spotek
zaleznych PKP S.A. stanowig zasoby panstwowe, a fakt, e wiadze publiczne beda mialy istotny
wplyw na decyzje co do sposobu ich rozdysponowania, powoduie, ze sa one przypisywalne pafstwu.
Oznacza to, Ze przestanka pochodzenia $rodkéw od pafistwa lub z zasobdéw panstwowych jest
spetniona.

Srodki ze zbycia akcji lub udziatéw maja byé wykorzystane przez PKP S.A. na cele inwestycyjne, t;.
inwestycje w dworce kolejowe lub ich remonty oraz wsparcie finansowe spotek zaleznych PKP S.A.
W zwigzku z tym, wykluczenie wystapienia przestanki korzy$ci jest mozliwe, pod warunkiem
spelnienia tzw. testu prywatnego inwestora. Przeprowadzenie tego testu ma umozliwié odpowiedz na
pYytanie, czy inwestor prywatny prowadzacy dziatalno§¢ gospodarcza na skale poréwnywalng ze skalg
dziatalnoSci inwestora publicznego, majac na wzgledzie przewidywana stope zwrotu od
zainwestowanego kapitalu, mozliwa do uzyskania w rozsadnym okresie (wlasciwym dla danego
sektora), dokonatby takiej inwestycji jak podmiot publiczny''. Nalezy podkreslié, ze nadrzednym
celem inwestora jest osiagnigcie zysku. W zwiazku z tym prywatny inwestor, angazujac swoje srodki
finansowe w dane przedsigwzigcie, nie bierze pod uwage takich aspektéw, jak np. rozwdj regionalny,
utrzymanie stanowisk pracy itp.'? :

Nalezy zauwazy¢, ze ani projekt ustawy, ani jego uzasadnienie nie wskazuje, jaki charakter beda miaty
przeprowadzane inwestycje. Przedstawiono jedynie informacje, Zze wsparcie niektérych spélek jest
konieczne ze wzgledu na fakt, Ze realizuja one szereg przedsigwzie¢ o wysokim priorytecie
spolecznym. Sugeruje to, Zze dokonujac wsparcia swoich spotek zaleznych, PKP S.A. nie bedzie
kierowata si¢ wylacznie checia osiagniecia zysku, lecz realizowala polityke panstwa w zakresie
transportu kolejowego. Okoliczno$é ta moze wykluczaé spehnienie testu prywatnego inwestora.

W zwiazku z powyzszym nalezy stwierdzié, ze finansowanie dziatan inwestycyinych wskazanych w
projekcie ustawy ze $rodkéw publicznych nie bedzie oznaczalo przysporzenia przedsiebiorcy korzysci
tylko w przypadku, gdy przeprowadzone uprzednio analizy ekonomiczne wykaza rynkowy charakter
okre$lonych dzialas inwestycyjnych. .

Projekt ustawy przewiduje rozwiazania, ktére odnosza si¢ do niewielkiej grupy podmiotéw, tj.
wylacznie do PKP S.A. i jej spotek zaleznych, co oznacza, ze przestanka selektywnosci jest spetniona.

Odnoszac sie do mozliwosci wptywu na konkurencje i wymiane handlowa miedzy panstwami
czlonkowskimi UE, nalezy stwierdzi¢, ze wykorzystanie §rodkéw bedacych w dyspozycji PKP S.A.
mozZe potencjalnie zakldcaé konkurencje, gdyz spotka ta, jak i jej spotki zalezne, prowadzg dziatalno$é
na rynkach otwartych na konkurencjg przedsiebiorstw z innych panstw cztonkowskich (wyjatkiem jest
dzialalno$¢ omawianej powyzej spotki PKP PLK S.A)). PKP S.A. zarzadza Grupa PKP do ktoérej
naleza m.in. spétki przewozowe (osobowe i towarowe) oraz spétki infrastrukturalne, jak rowniez
dziala na w pehni zliberalizowanym, w wymiarze Unii Europejskiej, rynku nieruchomo$ci. Wprawdzie
projektowane przepisy przewiduja mozliwo$¢ finansowania infrastruktury dworcowej, jednak nalezy
zauwazyc, ze okoliczno$é, ze infrastruktura ta ma, przynajmniej czesciowo, charakter publiczny nie
wyklucza konieczno$ci analizowania jej w kontekScie art. 107 ust. 1 TFUE. Nalezy bowiem
odnotowaé, ze infrastruktura dworcowa jest wykorzystywana do prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej, np. w postaci wynajmu powierzchni komercyjnych (sklepy, restauracje, biura i kasy
przewoznikéw pasazerskich itp.), czy tez wynajmu powierzchni pod reklamy. Zgodnie z
orzecznictwem sadéw unijnych, do finansowania ze $rodkéw publicznych infrastruktury, ktéra jest

1 Przyktadowo test prywatnego inwestora byl przedmiotem rozwazan sadéw unijnych w orzeczeniach w
nastgpujacych sprawach: orzeczenie Trybunalu z dnia 21 marca 1991 w sprawie C-305/89 Republika Wioska
przeciwko Komisji (Zb. Orz. z 1991, s. I-01603), orzeczenie Trybunatu z dnia 12 grudnia 2000 r. w sprawie T-
296/97 Alitalia przeciwko Komisji (Zb. Orz. z 2000 r., s. [I-387), orzeczenie Trybunalu z dnia 21 marca 1991 r.
w sprawie C-303/88, Republika Wloska przeciwko Komisji (Zb. Orz. z 1991, s. 1-01433).

12 Ww. orzeczenie w sprawie T-296/97, Alitalia.




nastepnie wykorzystywana do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej maja zastosowanie przepisy
unijne o pomocy publiczne;j'.

Biorac powyZsze pod uwage, przestank¢ wplywu na konkurencie i wymiane handlows miedzy

panstwami czlonkowskimi UE nalezy uznaé za speliona.

Podsumowujac proponowane rozwigzania nalezy stwierdzi¢, Ze nie jest mozliwe jednoznaczne
potwierdzenie, ze projekt ustawy nie przewiduje udzielania pomocy publicznej. Przepisy zawarte w
tym projekcie maja charakter bardzo ogélny. Réwniez uzasadnienie do projektu ustawy nie zawiera
informacji na tyle szczegélowych, by mozliwa byla ocena planowanych dziatai pod katem
wystapienia pomocy publicznej. W zwi z dopiero ocena konkretnych dziatati dokonywanych
na podstawie tych przepiséw (ocena planowanych inwestycji i warunkéw, na jakich beda one
dokonywane, w_konteks$cie ich rynkowego charakteru) moze by¢ podstawa do ustalenia, czy dane
dziatanie wiaze si¢ z udzielaniem pomocy publicznej w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Analiza zgodnosci pomocy publicznej z rynkiem wewne¢trznym

Biorac pod uwage, ze przepisy umozliwiajace finansowanie lub wspétfinansowanie ze $rodkow
publicznych (w tym ze srodkéw Funduszu Kolejowego) wydatkéw PKP PLK S.A. w zakresie zakupu
i modernizacji pojazdéw kolejowych przeznaczonych do diagnostyki, utrzymania, naprawy lub
budowy infrastruktury kolejowej oraz do prowadzenia dziataii ratowniczych, nie stanowi pomocy
publicznej w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, nie ma koniecznosci dokonywania dalszych ustalefi co
do ich zgodnosci z rynkiem wewngtrznym.

Odnoszac si¢ natomiast do mozliwosci wykorzystania $rodkéw ze zbycia akcji lub udzialéw na
sfinansowanie kosztéw inwestycji lub remontéw dworcéw kolejowych i wsparcia finansowego spétek
zaleznych PKP S.A. oraz biorac pod uwage, Zze nie jest mozliwe jednoznaczne ustalenie, czy
projektowane przepisy stanowia podstaweg do udzielania pomocy publicznej w rozumieniu art. 107 ust.
1 TFUE, a jeéli tak, to jakie byloby jej przeznaczenie (por. pkt III niniejszej opinii), nalezy stwierdzié,
ze nie jest mozliwe dokonanie oceny zgodnosci ewentualnej pomocy publicznej z rynkiem
wewnetrznym. W tej sytuacji mozliwe s trzy scenariusze pozwalajace na zapewnienie zgodnosci
planowanych dziatan z unijnymi przepisami o pomocy publiczne;.

Po pierwsze, mozliwa jest modyfikacja projektowanych przepiséw w sposéb wykluczajacy mozliwoéé
wystapienia pomocy publicznej. Przyktadowo taka modyfikacja moze polegaé¢ na wskazaniu, ze ze
srodkéw pochodzacych ze zbycia akcji/udzialéw beda wylacznie realizowane inwestycje na
warunkach rynkowych Iub na ograniczeniu finansowania wytacznie do PKP PLK S.A.

Po drugie, mozliwe jest wprowadzenie do projektu ustawy przepiséw okreslajacych przeznaczenie
oraz warunki dopuszczalno$ci pomocy publicznej, zapewniajacych zgodnos¢ z rynkiem wewnetrznym
(np. na podstawie komunikatu Komisji — wspolnotowe wytyczne dotyczqce pomocy panstwa na rzecz
przedsigbiorstw kolejowych (Dz. Urz. UE C 184 z 22.07.2008 r.) lub w ramach rekompensaty za
ushugi §wiadczone w ogdlnym interesie).

Po trzecie, dopuszczalne jest dokonywanie oceny wystgpowania pomocy publicznej odrebnie dla
kazdego dziatania podejmowanego w oparciu o projektowane przepisy.

Obowigzek notyfikacji

Biorac pod uwage, ze przepisy umozliwiajace finansowanie lub wspétfinansowanie ze $rodkéw
publicznych (w tym ze $rodkéw Funduszu Kolejowego) wydatkéw PKP PLK S.A. w zakresie zakupu
1 modemizacji pojazdéw kolejowych przeznaczonych do diagpostyki, utrzymania, naprawy lub
budowy infrastruktury kolejowej oraz do prowadzenia dzialan ratowniczych, nie stanowi pomocy
publicznej w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, nie ma obowiazku dokonywania ich notyfikacji.

1 Orzeczenie Sadu z 24 marca 2011 r. w sprawach polaczonych T-455/08 Flughafen Leipzig-Halle GmbH and
Mitteldeutsche Flughafen AG przeciwko Komisji i T-443/08 Freistaat Sachsen and Land Sachsen-Anhalt
przeciwko Komisji (Zb. Orz. 2011, s. [I-01311), pkt 93-94.



W odniesieniu do mozliwosci wykorzystania srodkéw ze zbycia akcji lub udziatéw na sfinansowanie
kosztéw inwestycji lub remontéw dworcéw kolejowych i wsparcia finansowego spélek zaleznych
PKP S.A. i scenariuszy przedstawionych w pkt IV niniejszej opinii, nalezy stwierdzic, ze:

1.

modyfikacja projektowanych przepiséw w sposéb wykluczajacy mozliwo$¢ wystapienia pomocy
publicznej jest rOwnoznaczna z wyeliminowaniem obowiazku notyfikacji;

wprowadzenie do projektu ustawy przepisow okre§lajacych przeznaczenie oraz warunki
dopuszczalno$ci pomocy publicznej oznacza, ze moglyby one by¢ notyfikowane Komisji jako
projekt programu pomocowego (chyba ze projekt bylby objgty zwolnieniem z obowiazku
notyfikacyjnego);

dokonywanie oceny wystgpowania pomocy publicznej odrgbnie dla kazdego dziatania
podejmowanego W oparciu o projektowane przepisy oznacza, ze w przypadku, gdy
przeprowadzone analizy ekonomiczne beda wskazywaé na brak rynkowosci planowanych dziatan,
konieczne bgdzie wystapienie do Prezesa UOKIK z wnioskiem o opinig w trybie art. 12 ust. 1 oraz
art. 13 ww. ustawy o postepowaniu w sprawach dotyczqcych pomocy publicznej (wraz z
informacjami wykazujacymi zgodno$é pomocy publicznej z rynkiem wewngtrznym) oraz
dokonanie notyfikacji projektu pomocy Komisji Europejskie;j.

PREZES _
UrzedyAhchroffy Konkurencji i Konsumentéw

14 Miatoby to miejsce w sytuacji, gdy pomoc bylaby udzielana np. na podstawie rozporzqdzenia Komisji

Nr 1407/2013 z dnia 18 grudnia 2013 r. w sprawie stosowania art. 107 i 108 Traktatu o Funkcjonowaniu Unii
Europejskiej do pomocy de minimis (Dz. Urz. UE L 352 z 24.12.2013 r.) lub rozporzqdzenia Komisji
Europejskiej (UE) nr 651/2014 z dnia 17 czerwca 2014 r. uznajqcego niektore rodzaje pomocy za zgodne z
rynkiem wewnetrznym w zastosowaniu art. 107 i 108 Traktatu (Dz. Urz. UE L 187 z 26.06.2014, str. 1).
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