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Niniejszy projekt ma na celu wprowadzenie zmian w ustawie z dnia 8 września 2000 r. o komercjalizacji i restrukturyzacji przedsiębiorstwa państwowego „Polskie Koleje Państwowe” (Dz. U. z 2017 r. poz. 680 i 1529) oraz w ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2017 r. poz. 2117, z późn. zm.) w celu ułatwienia funkcjonowania kolei i usunięcia pozostałych barier przez uzupełnienie i doprecyzowanie obecnych uregulowań w zakresie realizacji projektów inwestycyjnych, w tym obejmujących budowę tuneli kolejowych, a także uregulowań dotyczących funkcjonowania kolei o charakterze historycznym i turystycznym. Wprowadzane zmiany są wynikiem postulatów podmiotów realizujących inwestycje na liniach kolejowych, organizacji pozarządowych zrzeszających miłośników kolejnictwa, w szczególności formułowanych w trakcie prac zespołu ds. ochrony zabytków kolejnictwa działającego przy senackiej Komisji Infrastruktury w okresie od lutego do sierpnia 2016 r. 
Rozwiązania dotyczące procesu realizacji inwestycji kolejowych mają szczególne znaczenie z uwagi na ewentualne problemy w zakresie dysponowania gruntem na cele inwestycyjne. Proponowane rozwiązania pozwolą na bezpieczną realizację projektów w zakresie modernizacji krajowej infrastruktury kolejowej, a tym samym na stabilne wykorzystanie środków finansowych Unii Europejskiej.
I.	Ustawa z dnia 8 września 2000 r. o komercjalizacji i restrukturyzacji przedsiębiorstwa państwowego „Polskie Koleje Państwowe” 
Zmiany wymienionej wyżej ustawy obejmują:
1) zmianę art. 18 ust. 6a polegającą na:
a) usunięciu nieprawidłowego odesłania do uchylonego art. 9 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym i wskazaniu właściwej jednostki (art. 38ba) ustawy o transporcie kolejowym określającej tryb przejęcia linii kolejowej lub jej odcinka w zarządzanie,
b) wykreśleniu słów „lub wskazanego przez nią przedsiębiorcę”; 
2) dodanie art. 39b i art. 39c, które normują możliwość nieodpłatnego przekazywania na rzecz organizacji pozarządowych (np. stowarzyszeń miłośników kolei, kolejek wąskotorowych i innych) mienia ruchomego PKP SA lub spółek przewozowych utworzonych przez PKP, stanowiącego zabytek techniki kolejowej oraz możliwość nieodpłatnego przekazywania przez PKP SA lub PKP PLK SA materiałów odzyskanych w wyniku prowadzonych prac remontowych lub modernizacyjnych linii kolejowych. 
Dotychczasowe brzmienie art. 18 ust. 6a ww. ustawy umożliwiało nieodpłatne przejęcie linii kolejowej lub odcinka linii kolejowej w zarządzanie przez przedsiębiorcę wskazanego przez jednostkę samorządu terytorialnego. Projektowane brzmienie jest spójne z innymi przepisami ustawy, w których wskazano, że to właśnie jednostka samorządu terytorialnego może realizować funkcje zarządcy infrastruktury kolejowej, np. w zakresie przygotowania i realizacji inwestycji kolejowych.
Organizacje pozarządowe od wielu lat postulowały wprowadzenie możliwości nieodpłatnego pozyskiwania mienia kolejowego. Projektowane rozwiązanie ułatwi im prowadzenie działalności statutowej o charakterze historycznym, w tym pozyskiwanie zabytków kolejnictwa, sprawowanie nad nimi opieki, jak również będzie stanowiło instrument wsparcia rozwoju i utrzymywania historycznych i turystycznych linii kolejowych. Jednocześnie pozwoli największym spółkom kolejowym, tj. PKP SA i PKP PLK SA, na pozbycie się mienia, które nie jest obecnie wykorzystywane do prowadzenia ich działalności, natomiast stanowi obciążenie z uwagi na konieczność ponoszenia kosztów utrzymywania tego mienia. 
Projektowane przepisy określają również minimalny zakres obu umów darowizny, tj. dotyczącej przekazania mienia ruchomego oraz tzw. materiałów staroużytecznych, mając na uwadze zabezpieczenie interesu darczyńców i uniemożliwienie dalszej odsprzedaży darowanego mienia lub jego wykorzystania niezgodnie z przeznaczeniem.
II.	Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym 
Dodanie w art. 3 w ust. 1 pkt 4, określającego nowe wyłączenie z przepisów ustawy dla transportu kolejowego wykonywanego na liniach o szerokości toru poniżej 300 mm, ma na celu jasne uregulowanie sytuacji kolejek parkowych czy ogrodowych, które ze względu na swoje niewielkie gabaryty, a także małe rozwijane prędkości nie powodują zagrożenia dla użytkowników, co uzasadniałoby objęcie ich wymaganiami ustawy.
Zmiana brzmienia art. 3 ust. 5 polega na usunięciu rozdziału 7 ustawy dotyczącego finansowania transportu kolejowego spośród zestawienia przepisów ustawy, których stosowanie w odniesieniu do kolei wąskotorowych jest wyłączone, co ma umożliwić zarządcom tych kolei pozyskiwanie dofinansowania, w tym również ze strony zainteresowanych jednostek samorządu terytorialnego. 
Nowe brzmienie art. 3 ust. 9 pkt 2 zostało odpowiednio zmienione przez wskazanie obok dotychczasowych „pojazdów kolejowych przeznaczonych wyłącznie do użytku lokalnego” pojęć dodanych w art. 4 pkt 6h i 6i, tj. „pojazdu historycznego” i „pojazdu turystycznego”. Z tego też względu zrezygnowano z dotychczasowego ograniczenia przedmiotowego wyłączenia przepisów ustawy do pojazdów historycznych nieporuszających się po sieci kolejowej. W praktyce ograniczenie to sprawiało, że z przepisów ustawy wyłączone były wyłącznie pojazdy funkcjonujące w przestrzeni publicznej jako pomniki, umieszczane np. w sąsiedztwie dworców kolejowych starych stacji. Obecna wersja przepisu umożliwia skorzystanie z tego wyłączenia również „czynnym” pojazdom historycznym, które zdefiniowano w art. 4 pkt 6h.
W art. 4 dodano pkt 6h ustawy definiujący pojęcie „pojazdu historycznego” przez wskazanie przede wszystkim na pojazd wpisany do inwentarza muzealiów w rozumieniu ustawy z dnia 21 listopada 1996 r. o muzeach (Dz. U. z 2017 r. poz. 972 i 1086) lub do inwentarza muzeum lub rejestru zabytków lub znajdujący się w wojewódzkiej ewidencji zabytków w rozumieniu ustawy z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytków i opiece nad zabytkami (Dz. U. z 2017 r. poz. 2187). Ponadto, mając na uwadze obecną niewielką ilość pojazdów kolejowych wpisywanych do ww. inwentarza, rejestru lub ewidencji, wskazano na inne cechy, jakie winien spełniać pojazd historyczny. Przyjęto, że z uwagi na rezygnację z powszechnego stosowania tego rodzaju trakcji lokomotywa parowa jest pojazdem historycznym. Z uwagi jednak na techniczną możliwość wyprodukowania tego typu pojazdu zastosowano ograniczenie w postaci daty 14 listopada 1997 r. określonej w § 3 rozporządzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 13 maja 2014 r. w sprawie dopuszczania do eksploatacji określonych rodzajów budowli, urządzeń i pojazdów kolejowych (Dz. U. poz. 720). Dla pojazdów dopuszczonych do eksploatacji do tej daty mogą być wydawane świadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu w sposób uproszczony. Wszelkie ewentualne nowe konstrukcje oparte na zasilaniu parowym będą musiały być dopuszczane do eksploatacji na zasadach określonych w ustawie. W stosunku do innych pojazdów kolejowych (lokomotyw innych rodzajów trakcji, wagonów i pojazdów specjalnych) wskazano również na inne kryteria uznania za pojazd historyczny, tj. zawieranie rozwiązania konstrukcyjnego pojazdu o charakterze unikatowym dokumentującego etapy rozwoju techniki kolejowej lub powiązanie pojazdu z wydarzeniami lub postaciami historycznymi. Rozwiązania analogiczne funkcjonują już w systemie prawa m.in. w art. 6 ust. 1 ustawy z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytków i opiece nad zabytkami, wskazano, że opiece podlegają zabytki ruchome będące m.in. „wytworami techniki, a zwłaszcza urządzeniami, środkami transportu oraz maszynami i narzędziami (…) charakterystycznymi dla dawnych i nowych form gospodarki, dokumentującymi poziom nauki i rozwoju cywilizacyjnego” (pkt 2 lit. d) oraz „przedmiotami upamiętniającymi wydarzenia historyczne bądź działalność wybitnych osobistości lub instytucji” (pkt 2 lit. h).
Dodanie w art. 4 w pkt 6i definicji „pojazdu turystycznego” ma na celu dookreślenie kategorii pojazdów użytkowanych nie w celu zaspokajania publicznych potrzeb transportowych, ale przede wszystkim zaspokajania potrzeb społecznych o charakterze emocjonalnym związanych z pielęgnowaniem dziedzictwa kulturowego, edukacją techniczną, aktywnego spędzania czasu wolnego, turystyką industrialną, a więc z wykonywaniem przez te pojazdy przewozu o charakterze rekreacyjno‑wypoczynkowym. Pojazdy te nie wymagają podporządkowania regulacjom dotyczącym interoperacyjności.
Przedstawione wyżej propozycje zmian realizują postulaty organizacji pozarządowych w trzech istotnych kwestiach. Po pierwsze wyłącza się pojazdy historyczne i turystyczne z zakresu obowiązywania przepisów dotyczących interoperacyjności kolei, a więc dotyczących zgodności z Technicznymi Specyfikacjami Interoperacyjności (TSI), oceny zgodności tych pojazdów, a także ich dopuszczania do eksploatacji w tzw. trybie zezwoleniowym. Jednocześnie poprzez zmianę w art. 22f pojazdy te są włączane do systemu dopuszczeń opartego o tzw. świadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu. Po drugie pojazdy te zostaną również wyłączone z wymagań dotyczących certyfikacji tzw. podmiotów odpowiedzialnych za utrzymanie (ECM) historycznych wagonów towarowych. Wreszcie po trzecie eliminowany jest również wymóg nadawania europejskich numerów pojazdów (EVN), a także rejestracji w krajowym rejestrze pojazdów kolejowych (NVR). Powyższe zmiany są zgodne z przepisami europejskimi, gdyż dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjności systemu kolei we Wspólnocie (Dz. Urz. UE L 191 z 18.07.2008, str. 1, z późn. zm.) w art. 1 ust. 3 umożliwia państwom członkowskim wyłączenie z przepisów wdrażających dyrektywę pojazdów przewidzianych wyłącznie do użytku historycznego lub turystycznego (lit. d). 
W art. 9o w ust. 3 po pkt 3a dodano pkt 3b nakazujący wskazanie we wniosku o wydanie decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej nieruchomości, w stosunku do których decyzja ma wywołać skutek określony w art. 9s ust. 9, ustanawiający ograniczenie korzystania z nieruchomości. W szczególności dotyczyć to ma nieruchomości, na których usytuowany ma być tunel, obiekty i urządzenia związane z jego użytkowaniem i funkcjonowaniem.
Dodanie w art. 9q w ust. 1 pkt 8 wskazuje, że decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej obejmuje także oznaczenie nieruchomości, w stosunku do których decyzja ma wywołać skutek określony w art. 9s ust. 9, tj. ograniczyć korzystanie z nieruchomości w związku z realizacją inwestycji kolejowej wymagającej budowy tunelu oraz jej użytkowaniem.
Zmieniony art. 9s ust. 8 uwzględnia dodanie ust. 9, sankcjonując przyznanie prawa do dysponowania wskazanymi w tym przepisie nieruchomościami na cele budowlane.
Dodanie w art. 9s ust. 9–11 stanowiących o możliwości ustanowienia w decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej ograniczeń w korzystaniu z nieruchomości ma na celu uregulowanie kwestii związanych z budową tuneli w ramach inwestycyjnych projektów kolejowych. Zmiana polega na doprecyzowaniu i uzupełnieniu dotychczasowej normy, tak aby w sposób jednoznaczny i bezsporny wskazać na możliwość realizacji tych inwestycji. Dotychczasowe doświadczenia w przygotowaniu i realizacji inwestycji wskazują na konieczność doprecyzowania obecnych przepisów w celu uniknięcia problemów interpretacyjnych mogących negatywnie wpływać na realizację procesu inwestycyjnego. Uregulowanie kwestii związanych z realizacją projektów inwestycyjnych wymagających budowy tuneli jest szczególnie istotne w przypadku realizacji inwestycji liniowych prowadzonych w terenie zurbanizowanym, gdzie technicznie istnieją możliwości posadowienia inwestycji pod powierzchnią gruntu bez konieczności dokonywania wywłaszczenia nieruchomości. Wprowadzone zmiany zapewniają możliwość realizacji inwestycji kolejowej obejmującej budowę lub przebudowę tunelu, gwarantując prawo do wejścia na teren nieruchomości, a także do dokonania przez inwestora prac związanych z konserwacją, utrzymaniem lub usuwaniem awarii. Wojewoda w decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej ograniczy, za odszkodowaniem, sposób korzystania z nieruchomości przez udzielenie zezwolenia na dokonanie budowy lub przebudowy tunelu oraz związanego z nim układu drogowego lub urządzeń wodnych, ciągów drenażowych, przewodów i urządzeń służących do przesyłania płynów, pary, gazów i energii elektrycznej oraz urządzeń łączności publicznej i sygnalizacji, a także innych podziemnych, naziemnych lub nadziemnych obiektów i urządzeń niezbędnych do korzystania z tych przewodów i urządzeń.
Celem zmiany art. 9y ust. 6 jest zapewnienie finansowania odszkodowań, o których mowa w projektowanym art. 9s ust. 9 oraz art. 9yd ust. 2, ze środków budżetu państwa w zakresie kosztów przygotowania i realizacji inwestycji obejmujących linie kolejowe o znaczeniu państwowym lub środków zarządcy i jednostek samorządu terytorialnego albo innych źródeł w zakresie zadań, o których mowa w art. 38 ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym. Natomiast zmiana art. 9y ust. 7 ma na celu umożliwienie zrzeczenia się w całości lub w części prawa do odszkodowania za nieruchomości, o których mowa w art. 9s ust. 9, przez Skarb Państwa albo jednostkę samorządu terytorialnego, jeżeli przemawia za tym interes społeczny lub gospodarczy. 
Dodaje się nowy art. 9yd regulujący kwestie wywłaszczania i ustalania odszkodowań za nieruchomości stanowiące rodzinne ogrody działkowe w rozumieniu ustawy z dnia 13 grudnia 2013 r. o rodzinnych ogrodach działkowych (Dz. U. z 2017 r. poz. 2176). Wyłączenie zasad stosowanych w ustawie z dnia 13 grudnia 2013 r. o rodzinnych ogrodach działkowych ma na celu uproszczenie procesu inwestycji kolejowych poprzez zniesienie ograniczenia czasu likwidacji ROD w okresach od 1 listopada do 31 marca oraz obowiązku odtworzenia ROD. Projektodawca zakłada, że cel publiczny realizowanej inwestycji ma charakter nadrzędny w stosunku do tych obowiązków.
Dodanie w art. 22f ust. 13a ma na celu podkreślenie, że przepisy art. 22f ust. 1–12 będą stosowane również do pojazdów historycznych, turystycznych i przeznaczonych wyłącznie do użytku lokalnego, eksploatowanych na sieci kolejowej, niezależnie od drogi kolejowej, po której się poruszają.
W art. 25f w ust. 2 wprowadza się zmianę pkt 3, dotyczącą dokumentacji przedkładanej na potrzeby uzyskania odstępstwa od obowiązku stosowania Technicznych Specyfikacji Interoperacyjności (TSI). Przedmiotowy przepis jest zgodny z postanowieniami załącznika IX (lit. b, tiret trzecie) do dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjności systemu kolei we Wspólnocie (Dz. Urz. UE L 191 z 18.07.2008, str. 1, z późn. zm.), który przesądza o możliwości stosowania „alternatywnych przepisów”, bez precyzowania ich charakteru. Przepisy te mogą być oparte na krajowych specyfikacjach technicznych i dokumentach normalizacyjnych, jak również mogą to być również poprzednie wersje TSI, a także innego rodzaju przepisy. Dotychczasowe brzmienie art. 25f ust. 2 pkt 3 implikowało – w przypadku odstępstwa od obowiązku stosowania TSI – możliwość stosowania w ich miejsce wyłącznie krajowych specyfikacji technicznych i dokumentów normalizacyjnych określonych przez wnioskodawcę spośród tych wskazanych w przepisach wydanych na podstawie art. 25t. Obecne brzmienie stanowi barierę w uzyskaniu przez wnioskodawców odstępstw od TSI, a tym samym stanowi również barierę w efektywnej realizacji inwestycji kolejowych. Proponowana zmiana polega na doprecyzowaniu brzmienia art. 25f ust. 2 pkt 3, tak aby wyeliminować te bariery, w sposób jednoznaczny przesądzając o dopuszczalności oparcia wniosku o odstępstwo na przepisach „których zastosowanie umożliwi spełnienie zasadniczych wymagań dotyczących interoperacyjności kolei”, a więc również „stare TSI”.
Zmiana w art. 38 ust. 1a pkt 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym dotyczy uzupełnienia katalogu odszkodowań zaliczanych do kosztów przygotowania i realizacji inwestycji kolejowych, które są finansowane z budżetu państwa, i wynika z konieczności dostosowania przepisów ustawy do projektowanych zmian.
Projektowany art. 3 ustawy reguluje kwestie załatwiania przez Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego wniosków o wydanie świadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu oraz o wydanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, nakazując stosowanie przepisów dotychczas obowiązujących w tym zakresie. Z kolei w odniesieniu do postępowań dotyczących wyrażania zgody na odstępstwo od TSI wskazano na zasadność stosowania art. 25f ust. 2 pkt 3 ustawy o transporcie kolejowym w brzmieniu nadanym niniejszą ustawą, mając na uwadze stosowanie przepisów spełniających w możliwie jak największym stopniu wymagania dotyczące interoperacyjności systemu kolei.
W art. 4 uregulowano kwestie wszczętych i niezakończonych decyzją ostateczną do dnia wejścia w życie projektowanych zmian postępowań w sprawie wydania decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej, o której mowa w rozdziale 2b ustawy o transporcie kolejowym, aby były one prowadzone na podstawie przepisów dotychczasowych. Jednak na wniosek PKP Polskich Linii Kolejowych Spółki Akcyjnej albo właściwej jednostki samorządu terytorialnego postępowania te będą mogły być prowadzone na podstawie przepisów w brzmieniu nadanym niniejszą ustawą.
Mając na uwadze, że projektowane rozwiązania – zarówno w zakresie dotyczącym realizacji inwestycji w tunelu, jak i przekazywania mienia organizacjom pozarządowym i jednostkom samorządu terytorialnego – są odpowiedzią na postulaty zgłaszane przez podmioty rynku kolejowego, dla projektowanej ustawy przyjęto 14-dniowy okres vacatio legis, który uznano za wystarczający na zapoznanie się adresatów regulacji z wprowadzanymi zmianami. 
Projekt ustawy został wpisany do Wykazu prac legislacyjnych i programowych Rady Ministrów pod pozycją UD 255.
Przedmiotowy projekt ustawy nie zawiera przepisów technicznych w rozumieniu rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktów prawnych (Dz. U. poz. 2039, z późn. zm.), w związku z tym nie podlega notyfikacji.
Rozwiązania zawarte w projekcie ustawy nie będą miały wpływu na działalność mikroprzedsiębiorców, małych i średnich przedsiębiorców.
Projekt ustawy jest nie jest sprzeczny z prawem Unii Europejskiej.
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