UZASADNIENIE
Projektowana ustawa ma na celu dostosowanie krajowych norm prawnych w zakresie transportu kolejowego do dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2370 z dnia 14 grudnia 2016 r. zmieniającej dyrektywę 2012/34/UE w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych kolejowych przewozów pasażerskich oraz zarządzania infrastrukturą kolejową (Dz. Urz. UE L 352 z 23.12.2016, str. 1), zwanej dalej „dyrektywą 2016/2370/UE”, której termin wdrożenia upłynął w dniu 25 grudnia 2018 r. Dyrektywa ta kończy proces stopniowego otwierania rynku kolejowych przewozów pasażerskich w UE na konkurencję i przyznaje przedsiębiorstwom kolejowym uprawnienie do sprawiedliwego oraz niedyskryminacyjnego dostępu do infrastruktury kolejowej we wszystkich państwach członkowskich w celu prowadzenia kolejowych przewozów pasażerskich, szczególną uwagę kładąc na przejrzystość działań zarządcy infrastruktury w procesie zarządzania i alokacji infrastruktury kolejowej. 
Ponadto projekt ustawy ma na celu również korektę wdrożenia do krajowego porządku prawnego postanowień 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, str. 32, z późn. zm.), zwanej dalej „dyrektywą 2012/34/UE”.
Zmiana w art. 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2019 r. poz. 710, 730, 1214, 1979 i 2020), zwanej dalej „utk”, polega na dodaniu pkt 1a i uwzględnia rozszerzenie zakresu przedmiotowego tej ustawy o gwarancje niezależności i bezstronności zarządcy infrastruktury kolejowej, które określone zostały w dodawanym w ustawie rozdziale 2aa.
Zmiany projektowane w art. 3 utk dostosowują aktualne wyłączenia stosowania przepisów krajowych do wyłączeń określonych w przepisach ww. dyrektyw oraz uwzględniają uchylenie niektórych rozdziałów i jednostek redakcyjnych. Ponadto w art. 3 ust. 5 utk zrezygnowano z wyłączenia stosowania przepisów rozdziału 5a w celu zapewnienia możliwości badania wypadków i incydentów zaistniałych na infrastrukturze kolei wąskotorowych przez Państwową Komisję Badania Wypadków Kolejowych.
Zmiany w art. 4 utk wprowadzają nowe i modyfikują już istniejące pojęcia ustawowe, dostosowując je do dyrektywy 2016/2370/UE.
Zmiana brzmienia pkt 7 w art. 4 utk ma na celu dostosowanie krajowej definicji „zarządcy infrastruktury” do definicji zarządcy infrastruktury określonej w przepisach dyrektywy 2016/2370/UE.
Dodanie pkt 9c w art. 4 utk w istocie polega na przeniesieniu do słowniczka ustawowego definicji „umowy ramowej” poprzednio zawartej w art. 31 ust. 1 utk. 
Zmiana brzmienia pkt 22a w art. 4 utk ma charakter wynikowy i wiąże się ze zmianami wprowadzanymi w zakresie tzw. otwartego dostępu i wydawanych w tym zakresie decyzji zgodnie ze znowelizowanym art. 29c utk.
W art. 4 dodaje się również pkt 44a, który wprowadza definicję „rozwoju infrastruktury kolejowej” zgodnie z dyrektywą 2016/2370/UE, co jest uzasadnione. 
Dodawany pkt 57 w art. 4 utk określa kryteria definiujące „przedsiębiorstwo zintegrowane pionowo”, wskazując relacje między poszczególnymi podmiotami, zgodnie z rozporządzeniem Rady (WE) nr 139/2004 z dnia 20 stycznia 2004 r. w sprawie kontroli koncentracji przedsiębiorstw (rozporządzenie WE w sprawie kontroli łączenia przedsiębiorstw) (Dz. Urz. UE L 24 z 29.01.2004, str. 1; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 8, t. 3, str. 40), co ma istotne znaczenie dla precyzyjnego wskazania adresatów wielu nowych przepisów.
Dodawany pkt 58 w art. 4 utk wprowadzający definicję „przewozów pasażerskich kolejami dużych prędkości” odpowiada definicji z pkt 36 zawartego w art. 1 pkt 2 lit. c dyrektywy 2016/2370/UE. Dodawany pkt 59 w art. 4 utk wprowadza definicję „funkcji podstawowych” zarządcy infrastruktury, które obejmują proces decyzyjny dotyczący udostępniania infrastruktury kolejowej oraz ustalania i pobierania opłat za korzystanie z infrastruktury kolejowej. Wprowadzenie tej definicji jest niezbędne dla uniknięcia potencjalnych wątpliwości interpretacyjnych dotyczących wymogu zachowania niezależności w procesie wykonywania zadań przez zarządcę infrastruktury kolejowej.
Zmiany projektowane w art. 5 ust. 1 utk dostosowują katalog zadań zarządcy infrastruktury do postanowień dyrektywy 2016/2370/UE. W ramach zadania „zarządzanie infrastrukturą kolejową” wymieniono „wykonywanie funkcji podstawowych”, co zapewni spójność wewnętrzną aktu oraz zgodność ustawowych zadań zarządcy infrastruktury z odpowiedzialnością przypisaną mu w dyrektywie. W tym też celu z dotychczasowego zadania „zarządzanie” zostały wyodrębnione zadania „eksploatacji” (projektowany art. 5 ust. 1 pkt 1a) i „odnowienia” infrastruktury kolejowej (projektowany art. 5 ust. 1 pkt 5). Ponadto doprecyzowano zadanie „utrzymania infrastruktury kolejowej”, zaś pkt 4 w ust. 1 zyskał brzmienie odpowiadające dyrektywie 2016/2370/UE, tj. „udział w rozwoju infrastruktury kolejowej”. Zmiana pojęcia „udostępnianie dróg kolejowych” na „udostępnianie infrastruktury kolejowej” w dodawanym w art. 5 w ust. 1 utk w pkt 1a lit. a nie jest zmianą merytoryczną, ale ma na celu zastosowanie jednolitej siatki pojęciowej w skali całej ustawy, w której jest mowa o udostępnianiu infrastruktury kolejowej. 
Zmiana brzmienia ust. 1a w art. 5 utk ma na celu dostosowanie redakcji przepisu do wyżej wymienionych zmian wprowadzonych w treści art. 5 ust. 1 utk.
Dodany ust. 1b w art. 5 utk wprowadza zasadę generalną działania zarządcy infrastruktury w sposób przejrzysty, niedyskryminujący aplikantów i przewoźników oraz uniemożliwiający konflikt interesów. Uchylenie zaś ust. 2 wynika z dookreślenia zasad współdzielenia i zlecania zadań zarządcy infrastruktury innym podmiotom w nowym art. 9ma ustawy.
Zmiana brzmienia wprowadzenia do wyliczenia w art. 5 ust. 3b utk ma na celu wyłączenie zastosowania rozdziału 2aa w stosunku do przedsiębiorcy łączącego funkcję zarządcy i wykonującego wyłącznie przewozy miejskie, podmiejskie lub regionalne na lokalnych i regionalnych sieciach kolejowych lub liniach kolejowych, co stanowi wdrożenie wyłączenia, o którym mowa w art. 2 ust. 3 dyrektywy 2012/34/UE.
Wymienione wyżej dyrektywy 2012/34/UE i 2016/2370/UE określają zasady właściwej organizacji zarządców infrastruktury w celu zapewnienia aplikantom i przewoźnikom równego prawa dostępu do infrastruktury oraz zachowania bezstronności zarządcy infrastruktury w odniesieniu do funkcji podstawowych, zarządzania ruchem i planowania utrzymania infrastruktury kolejowej. W tym celu w utk dodaje się nowy rozdział 2aa „Gwarancje niezależności i bezstronności zarządcy”, który wprowadza przepisy wzmacniające organizacyjną i funkcjonalną niezależność zarządcy infrastruktury oraz przejrzystość i bezstronność decyzji podejmowanych przez zarządcę. Zgodnie z projektowanym art. 9ma ust. 1 nie jest możliwe zlecanie wykonywania zadań zarządcy infrastruktury przewoźnikowi kolejowemu lub podmiotowi, który jest kontrolowany przez tego przewoźnika albo sprawuje nad nim kontrolę. Przepisy ust. 2–4 określają wymagania dotyczące zlecania przez zarządcę infrastruktury poszczególnych prac w zakresie utrzymania, odnowienia i udziału w rozwoju infrastruktury kolejowej, zlecania przez zarządcę infrastruktury wyłącznie funkcji podstawowych w ramach przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo, sprawowania nadzoru przez zarządcę infrastruktury i jego odpowiedzialności za wykonanie zadań zleconych innym podmiotom. Zgodnie z projektowanym art. 9ma ust. 5 utk, w sytuacji, w której część zadań zarządcy związanych z „zapewnieniem energii elektrycznej na cele trakcyjne”, a więc przede wszystkim utrzymanie i eksploatacja sieci trakcyjnej, jest zlecona operatorowi energetycznemu, jednak nie wykonuje on funkcji podstawowych i jego działalność nie jest dofinansowana ze środków budżetu państwa lub Funduszu Kolejowego, do takiego operatora nie stosujemy ograniczeń zlecania zadań, o których mowa w ust. 1, bowiem ryzyko potencjalnego naruszenia zasad bezstronności i niezależności zarządcy jest wówczas również ograniczone. Natomiast art. 9ma ust. 6 rozszerza obowiązek zapewnienia aplikantom i przewoźnikom równego prawa dostępu do infrastruktury oraz bezstronności w odniesieniu do funkcji podstawowych, na podmiot, któremu zarządca zlecił wykonywanie tych funkcji.
W celu wzmocnienia niezależności zarządcy infrastruktury projektowany art. 9mb ust. 1 ustanawia wymóg zachowania odrębności prawnej zarządcy od przewoźników kolejowych, a w przypadku przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo, także od innych podmiotów wchodzących w skład tego przedsiębiorstwa. W przypadku zaś bezpośredniego kontrolowania zarządcy i przewoźnika przez Skarb Państwa przepisy ustawy dotyczące przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo nie będą miały zastosowania (ust. 2). Wówczas – zgodnie z intencją unijnego prawodawcy – nie dochodzi do naruszenia niezależności zarządcy i tym samym wprowadzanie ograniczeń dotyczących relacji obu tych podmiotów w ramach przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo nie jest uzasadnione. Zakaz wywierania decydującego wpływu przez wszystkie podmioty wchodzące w skład przedsiębiorstwa zintegrowanego na wykonywanie przez zarządcę funkcji podstawowych, explicite wyrażony w projektowanym art. 9mb ust. 3, ma wzmacniać zapewnienie niezależności zarządcy infrastruktury w zakresie realizacji przez niego tych funkcji.
Projektowane przepisy art. 9mc–9mg wdrażają odpowiednie postanowienia dyrektywy 2016/2370/UE, ustanawiając szereg zakazów dotyczących m.in. łączenia u zarządcy infrastruktury i przewoźnika kolejowego określonych funkcji lub zajmowania stanowisk kierowniczych (w szczególności takich jak dyrektor/kierownik biura, departamentu czy wydziału, jeśli w określonym zakresie jest upoważniony do podejmowania decyzji). W przypadku przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo zachowanie niezależności i bezstronności wykonywania funkcji podstawowych jest szczególnie istotne, dlatego projektowany art. 9md ust. 1 wprowadza zakaz otrzymywania przez członków zarządu oraz osoby zajmujące u tego zarządcy stanowiska kierownicze właściwe w zakresie funkcji podstawowych wynagrodzeń i premii związanych z wynikiem finansowym przewoźnika kolejowego – nawet wypłacanych przez inny podmiot wchodzący w skład tego samego przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo. Również osoby zajmujące u przewoźnika kolejowego wchodzącego w skład przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo stanowiska kierownicze właściwe w zakresie wykonywania przewozów kolejowych nie mogą otrzymywać wynagrodzenia ani premii uzależnionych od wyników finansowych zarządcy. To jedna z zasad mających uniemożliwić potencjalne powstanie konfliktu interesów i wywierania wpływu na działalność zarządcy w zakresie funkcji podstawowych. W tym samym celu w art. 9me określono zasady korzystania ze wspólnego systemu teleinformatycznego i ograniczenia dostępu do informacji dotyczących funkcji podstawowych, które stanowią tajemnice przedsiębiorstwa albo informacje prawnie chronione (np. na podstawie przepisów ustawy z dnia 5 sierpnia 2010 r. o ochronie informacji niejawnych). Art. 9mf eliminuje możliwość wywierania decydującego wpływu na mianowanie i zwalnianie osób odpowiedzialnych za podejmowanie decyzji dotyczących funkcji podstawowych w ramach przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo przez podmioty inne niż zarządca, u którego wykonują te funkcje. Ponadto w art. 9mg ust. 2 został wprowadzony sześciomiesięczny zakaz obejmowania określonych funkcji u przewoźnika kolejowego lub podejmowania u niego zatrudnienia, liczony w okresie od dnia zakończenia pełnienia funkcji przez członków zarządu lub rady nadzorczej zarządcy infrastruktury lub od dnia ustania zatrudnienia na stanowisku kierowniczym właściwym w zakresie funkcji podstawowych. Projektowany przepis zapewnia również dostosowanie regulacji zmienianej ustawy – w zakresie zakazu zatrudnienia – do art. 8 ust. 1 pkt 2 ustawy z dnia 9 czerwca 2016 r. o zasadach kształtowania wynagrodzeń osób kierujących niektórymi spółkami (Dz. U. z 2019 r. poz. 1885). Powyższe zmiany wprowadzane w projektowanych przepisach art. 9mc–9mg mają na celu zagwarantowanie niezależności zarządcy infrastruktury w wykonywaniu przez niego funkcji podstawowych od jakiegokolwiek wpływu, który – choćby tylko pośrednio (np. ekonomicznie) – mógłby wywierać na zarządcę przewoźnik kolejowy. 
Projektowany art. 9mh ma na celu zapewnienie bezstronności i transparentności działania zarządcy infrastruktury wobec wszystkich przewoźników kolejowych w zakresie niezwłocznego informowania o zaistniałych zakłóceniach w prowadzeniu ruchu pociągów tych przewoźników. 
Mając na względzie zapewnienie przejrzystości finansowej i niezależności zarządcy infrastruktury, w projektowanym art. 9mi wprowadza się ograniczenie możliwości wykorzystywania uzyskiwanego przez zarządcę infrastruktury dochodu, w tym środków publicznych przyznanych na realizację wszystkich zadań zarządcy, składających się na cały proces zarządzania infrastrukturą, wyłącznie do finansowania działalności własnej tego zarządcy. Nie może on natomiast wypłacić dywidend podmiotowi wchodzącemu w skład przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo, sprawującemu jednocześnie kontrolę nad tym zarządcą i przewoźnikiem kolejowym. W art. 9mj uregulowano zasady udzielania, wypłaty i obsługi pożyczek między podmiotami wchodzącymi w skład przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo. Wprowadzono zakaz wzajemnego udzielania pożyczek między zarządcą infrastruktury a przewoźnikiem kolejowym, a także zakaz udzielania pożyczek zarządcy przez podmiot wchodzący w skład tego samego przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo. Podmiot ten może udzielać pożyczek innym niż zarządca podmiotom w ramach tego samego przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo wyłącznie na zasadach rynkowych. W myśl projektowanego art. 9mk świadczenie na rzecz zarządcy infrastruktury usług przez podmiot wchodzący w skład tego samego co zarządca przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo dopuszczalne jest wyłącznie na podstawie umowy i na zasadach rynkowych albo z uwzględnieniem ponoszonych kosztów świadczenia tych usług powiększonych o rozsądną marżę. Przez metodę rozsądnej marży należy rozumieć metodę „koszt plus” (ang. cost plus metod – CPM). Metoda ta polega na ustaleniu ceny sprzedaży rzeczy i praw oraz świadczenia usług w transakcji danego podmiotu z podmiotem powiązanym na poziomie odpowiadającym sumie kosztów bezpośrednio związanych z nabyciem od podmiotu niezależnego lub wytworzeniem we własnym zakresie przedmiotu transakcji i odpowiedniego zysku wynikającego z warunków rynkowych i wykonywanych przez te podmioty funkcji oraz kosztów pośrednich, z wyłączeniem kosztów ogólnych zarządu, to jest kosztów działania jednostki jako całości oraz kosztów zarządzania tą jednostką. Metoda „koszt plus” została określona w przepisach rozporządzenia Ministra Finansów z dnia 21 grudnia 2018 r. w sprawie cen transferowych w zakresie podatku dochodowego od osób prawnych (Dz. U. poz. 2491). Projektowany art. 9ml określa wymogi prowadzenia odrębnej rachunkowości przez zarządcę, w szczególności sposób prowadzenia rachunków zarządcy infrastruktury oraz innych podmiotów wchodzących w skład przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo, w tym dotyczących zadłużenia. W ust. 4 zobowiązuje się zarządcę infrastruktury, funkcjonującego w ramach przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo, do prowadzenia szczegółowej dokumentacji dotyczącej współpracy handlowej i powiązań kapitałowych z innymi podmiotami wchodzącymi w skład tego przedsiębiorstwa.
Wyżej wymienione przepisy art. 9mi–9ml mają na celu zapewnienie możliwie pełnej przejrzystości stosunków finansowych zarządcy infrastruktury, a w szczególności przepływów, rozliczeń transakcji handlowych i powiązań finansowych między nim a przewoźnikami oraz innymi podmiotami wchodzącymi w skład tego samego przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo co zarządca. Powyższe ma uniemożliwić pośrednie lub bezpośrednie wywieranie wpływu przez przewoźników kolejowych lub podmioty ich kontrolujące na działalność zarządcy infrastruktury w ramach przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo. 
Projektowany art. 9mm dopuszcza możliwość zawierania przez zarządcę infrastruktury z przewoźnikami kolejowymi umów o współpracy, mając na uwadze zapewnienie klientom przewoźnika kolejowego (m.in. pasażerom, nadawcom ładunków, firmom spedycyjnym i logistycznym) korzyści, przy jednoczesnym zachowaniu zasady niedyskryminującego traktowania przewoźników. W celu zapewnienia respektowania zasad niedyskryminującego traktowania przewoźników i przestrzegania przepisów dotyczących ustalania opłat należy umożliwić nadzór organu regulacyjnego nad ich zawieraniem i wykonaniem. Z tych względów projekt umowy będzie przedstawiany przez zarządcę infrastruktury do zaopiniowania Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego, zwanego dalej „Prezesem UTK”. Wykonanie zawartej umowy również będzie monitorowane przez Prezesa UTK. Projektowany ust. 5 pozwala organowi regulacyjnemu rekomendować stronom (przewoźnikowi i zarządcy) rozwiązanie umowy o współpracy, jeśli będzie ona naruszała zasadę niedyskryminującego traktowania przewoźników. Instrument polegający na rekomendowaniu stronom rozwiązania umowy o współpracy stanowi wdrożenie art. 7c ust. 4 dyrektywy 2012/34/UE, który na tym etapie ogranicza sposób interwencji organu regulacyjnego do możliwości doradzenia stronom rozwiązania zawartej umowy. W przypadku gdy strony nie uwzględnią rekomendacji Prezesa UTK i nie rozwiążą umowy, której realizacja narusza przepisy dotyczące niedyskryminacyjnego traktowania przewoźników albo decyzje lub postanowienia z zakresu kolejnictwa, Prezes UTK jest uprawniony do wydania decyzji, o której mowa w art. 13b ust. 1 utk. Konieczność wprowadzenia skróconej nazwy organu – Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego, tj. nazwy „Prezes UTK”, już w art. 9mm ust. 2 wymusiła konieczność zmiany dotychczasowego brzmienia części wspólnej w art. 10 w ust. 1 utk.
Zmiany wprowadzane w art. 13 utk mają na celu rozszerzenie katalogu kompetencji Prezesa UTK, uwzględniając zmiany wprowadzane niniejszą ustawą w przepisach materialnoprawnych. Obejmują one m.in.:
–	uprawnienie do żądania od zarządcy infrastruktury informowania o braku zdolności przepustowej (dodanie pkt 4 w ust. 3a), 
– wydawanie decyzji dotyczących otwartego dostępu (dodanie pkt 5 w ust. 1),
–	sprawowanie nadzoru nad przestrzeganiem przepisów ustawy dotyczących rachunkowości i niezależności zarządcy infrastruktury (dodanie pkt 6 w ust. 1),
– sprawowanie nadzoru nad negocjacjami, których przedmiotem są opłaty za dostęp do infrastruktury kolejowej, oraz monitorowanie wykonywania umów o współpracy, o których mowa w art. 9mm (dodanie pkt 6 w ust. 3a),
–	rozpatrywanie skarg dotyczących prowadzenia ruchu kolejowego, planowanych i nieplanowanych prac odnowieniowych i utrzymaniowych oraz naruszenia przepisów dotyczących gwarancji niezależności zarządcy infrastruktury (dodanie lit. d–f w ust. 3c pkt 1).
Dodanie w art. 13 ust. 1 utk pkt 7 realizuje obowiązek wyznaczenia niezależnego organu, którego zadaniem będzie ocena decyzji podjętej przez organizatora publicznego transportu zbiorowego w sytuacji wyboru operatora na podstawie art. 5 ust. 4a i 4b rozporządzenia (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 października 2007 r. dotyczącego usług publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasażerskiego oraz uchylającego rozporządzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz. Urz. UE L 315 z 03.12.2007, str. 1, z późn. zm.), zwanego dalej „rozporządzeniem (WE) 1370/2007”. Zgodnie z rozporządzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2338 z dnia 14 grudnia 2016 r. zmieniającym rozporządzenie (WE) nr 1370/2007 w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych usług kolejowego transportu pasażerskiego (Dz. Urz. UE L 354 z 23.12.2016, str. 22), bezpośrednie udzielanie zamówień będzie możliwe tylko w przypadkach, o których mowa w art. 5 ust. 2, 3a i 4–5 rozporządzenia (WE) 1370/2007. Zgodnie z art. 28pb utk. Prezes UTK opiniuje już projekt umowy o świadczenie usług publicznych w zakresie kolejowych przewozów pasażerskich opracowywany przez organizatora publicznego transportu kolejowego, który po zawarciu tej umowy przekazuje mu również jej kopię. Należy zatem przyjąć, że Prezes UTK dysponuje informacjami dotyczącymi zawartych umów o świadczenie usług publicznych w zakresie kolejowych przewozów pasażerskich. W związku z powyższym będzie w stanie ocenić wpływ na ich realizację planowanych „nowych” przewozów pasażerskich. Dlatego dodawany art. 13 ust. 1 pkt 7 utk wskazuje Prezesa UTK do pełnienia funkcji niezależnego organu, którego zadaniem będzie ocena zawartych bezpośrednio umów w zakresie kolejowego transportu pasażerskiego na podstawie art. 5 ust. 4a i 4b rozporządzenia (WE) 1370/2007 na wniosek podmiotu, który wykaże zainteresowanie świadczeniem usług w zakresie publicznego transportu zbiorowego, a który doznał szkody w wyniku decyzji podjętej przez organizatora w zakresie bezpośredniego udzielenia zamówień prowadzących do zawarcia umów o świadczenie usług publicznych w zakresie kolejowego transportu pasażerskiego. 
[bookmark: _GoBack]W celu umożliwienia skutecznego badania przez Prezesa UTK, czy przepisy ustawy dotyczące zachowania niezależności i przejrzystości finansowej zarządcy infrastruktury są respektowane, konieczne jest zapewnienie odpowiednich instrumentów (przeprowadzania lub inicjowania audytów), dlatego też wprowadzana jest zmiana brzmienia art. 13 ust. 4a. Zmiany polegające na dodaniu w art. 13 ust. 4b–4d mają na celu doprecyzowanie zakresu informacji, które są przedkładane organowi regulacyjnemu na jego żądanie w celu badania stosowania wymagań dotyczących rozdziału rachunkowości, tak aby zapewnić ich spójność z zakresem wskazanym w załączniku VIII do dyrektywy 2012/34/UE, m.in. rozszerza się uprawnienia Prezesa UTK, o których mowa w ust. 4a, w odniesieniu do podmiotów wchodzących w skład przedsiębiorstwa zintegrowanego pionowo. Dodawany ust. 4d reguluje natomiast sposób postępowania w przypadku naruszenia przepisów dotyczących pomocy publicznej. Wówczas Prezes UTK informuje o tym fakcie Prezesa Urzędu Ochrony Konkurencji i Konsumentów. Taki sposób współdziałania obu tych organów ma zapewnić skuteczne przeciwdziałanie praktykom monopolistycznym i naruszającym przepisy dotyczące pomocy publicznej. 
Zmiany wprowadzone w zakresie art. 13b ust. 2 i 3 utk mają charakter wynikowy – z treści ww. przepisów usunięto odesłania do art. 29c, który w znowelizowanym brzmieniu określa szczególny tryb odwołania od decyzji Prezesa UTK dotyczących otwartego dostępu (art. 1 pkt 10 ustawy).
Projektowany ust. 5 w art. 15a utk wprowadza obowiązek współpracy Prezesa UTK z organem regulacyjnym z innego państwa członkowskiego Unii Europejskiej w zakresie niezbędnym do wydania decyzji rozstrzygających prowadzone postępowanie. Przepis ma służyć zapewnieniu sprawności działania obu organów w sytuacji, kiedy niezbędne jest ich współdziałanie w sprawie dotyczącej międzynarodowego przewozu kolejowego, eliminowania potencjalnej niepewności prawa i zapewnienia efektywności międzynarodowych przewozów kolejowych.
Zmiana brzmienia art. 29a ust. 2 utk, wprowadzająca minimalny dostęp do infrastruktury kolejowej dla przewoźników kolejowych z innych państw członkowskich Unii Europejskiej z zachowaniem zasady równego traktowania, urzeczywistnia otwarcie rynku przewozów kolejowych. 
Nowe brzmienie art. 29c utk ma na celu dostosowanie treści prawa krajowego do przepisów dyrektywy 2016/2370/UE, a konkretnie do uchylenia ust. 3 w art. 10 dyrektywy 2012/34/UE, co oznacza rezygnację z określania głównego celu usługi i związanego z tym badania. Ponadto wprowadzane zmiany dostosowują przepisy ustawy do rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) 2018/1795 z dnia 20 listopada 2018 r. ustanawiającego procedurę i kryteria do celów stosowania badania równowagi ekonomicznej zgodnie z art. 11 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE (Dz. Urz. UE L 294 z 21.11.2018, str. 5), dalej: „rozporządzenie (UE) 2018/1795”. Zgodnie ze znowelizowanym brzmieniem art. 29c ust. 1 wykonywanie regularnego przewozu osób niebędącego przewozem o charakterze użyteczności publicznej odbywa się na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego dostępu albo decyzji o przyznaniu ograniczonego dostępu. W projektowanym art. 29c ust. 2 utk nakłada się na aplikanta obowiązek poinformowania właściwego zarządcy infrastruktury i Prezesa UTK o zamiarze wystąpienia o przydzielenie zdolności przepustowej w celu wykonywania regularnego przewozu osób na trasie, na której są wykonywane przewozy na podstawie umowy o świadczenie usług w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Proponowane brzmienie art. 29c ust. 4 utk daje możliwość wystąpienia do Prezesa UTK z wnioskiem o przeprowadzenie badania równowagi ekonomicznej umowy o świadczenie usług w zakresie publicznego transportu zbiorowego, jeżeli występuje prawdopodobieństwo zagrożenia równowagi ekonomicznej przez przyznanie otwartego dostępu we wskazanym przez aplikanta zakresie. Projektowane brzmienie art. 29c ust. 5 utk zawiera przesłanki, na podstawie których Prezes UTK wydaje decyzję o przyznaniu otwartego dostępu. W art. 29c ust. 6 wymieniono pozostałe rodzaje rozstrzygnięć Prezesa UTK, tj. decyzję o przyznaniu ograniczonego dostępu oraz decyzję odmawiającą przyznania otwartego dostępu, jeżeli w wyniku przeprowadzonego badania, o którym mowa w art. 29c ust. 4 ustawy, Prezes UTK stwierdzi, że proponowane połączenie pasażerskie zagraża równowadze ekonomicznej umowy o świadczenie usług w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Zmiana decyzji o przyznaniu otwartego dostępu nie wymaga odrębnej formy prawnej, ponieważ będzie ona stanowić modyfikację decyzji o przyznaniu otwartego dostępu w ramach określonych przepisami Kodeksu postępowania administracyjnego. Decyzja o przyznaniu ograniczonego dostępu jest tożsama z warunkowym przyznaniem dostępu, o którym mowa w przepisach rozporządzenia (UE) 2018/1795.
W projektowanych ust. 7–13 w art. 29c określono minimalny zakres decyzji o przyznaniu otwartego dostępu oraz decyzji o przyznaniu ograniczonego dostępu, termin ich ważności, tryb odwołania albo wygaśnięcia oraz wskazano przesłanki ich uchylenia przez Prezesa UTK. Wprowadzone w tym zakresie rozwiązania powtarzają normy dotychczas obowiązujące, rozszerzając je jedynie o „nowo wprowadzaną” decyzję o przyznaniu ograniczonego dostępu. W art. 29c ust. 9 wskazano szczególny, odmienny od wynikającego z przepisów Kodeksu postępowania administracyjnego, termin do wniesienia odwołania od decyzji w sprawie otwartego dostępu, ograniczonego dostępu i odmowy przyznania otwartego dostępu. Zgodnie z projektowanym przepisem strona niezadowolona z decyzji może zwrócić się do Prezesa UTK z wnioskiem o ponowne rozpatrzenie sprawy w terminie 30 dni (termin ten wynika wprost z art. 11 ust. 3 dyrektywy 2012/34) od dnia wydania decyzji. Podmioty, o których mowa w art. 11 ust. 3 dyrektywy 2012/34/UE, są stronami w sprawie w rozumieniu przepisów Kodeksu postępowania administracyjnego i tym samym nie ma potrzeby wymieniania ich w projektowanym przepisie. 
Kontrole okresowe działalności przewoźników, o których mowa w art. 29c ust. 10, należy przeprowadzać w sposób nienaruszający przepisów ustawy z dnia 6 marca 2018 r. – Prawo przedsiębiorców (Dz. U. z 2019 r. poz. 1292 i 1495). Jednocześnie, mając na uwadze, że w myśl ww. dyrektyw 2012/34/UE i 2016/2370/UE przewozy pasażerskie kolejami dużych prędkości mogą podlegać wyłącznie wymogom ustanowionym przez organ regulacyjny, a otwarty dostęp dla tych przewozów „powinien być ograniczany wyłącznie w szczególnych okolicznościach oraz po dokonaniu obiektywnej analizy ekonomicznej przez organ regulacyjny” (motyw 30 dyrektywy 2016/2370/UE), dodaje się projektowany art. 29c ust. 13, który nakazuje odpowiednie stosowanie ust. 1–12 do decyzji dotyczących otwartego dostępu dla pasażerskich przewozów kolejami dużych prędkości. Zmiany wprowadzane w art. 29d w ust. 4 wynikają ze zmian wprowadzonych w art. 29c i polegają na uzupełnieniu dotychczasowej treści o „nową” decyzję o przyznaniu ograniczonego dostępu.
Dodanie ust. 5 w art. 29d utk wskazującego, że wniosek o przydzielenie zdolności przepustowej przez aplikanta, który jest stroną umowy ramowej, składa się zgodnie z postanowieniami tej umowy, stanowi uzupełnienie wdrożenia dyrektywy 2012/34/UE do krajowego porządku prawnego (art. 44 ust. 3 ww. dyrektywy). 
W art. 30 utk dodano ust. 3a upoważniający zarządcę infrastruktury do podejmowania działań w celu zmian zdolności przepustowej. Wprowadzany przepis ma na celu z jednej strony umożliwienie premiowania przewoźników kolejowych, którzy w pełni i zgodnie ze złożonym wnioskiem wykorzystują przyznaną zdolność przepustową, z drugiej zaś ochronę „blokowaniem” przyznanej zdolności przepustowej przez przewoźników kolejowych, którzy nie wykorzystują jej w sposób optymalny (art. 52 dyrektywy 2012/34/UE). Upoważnienie zarządcy nie dotyczy sytuacji, gdy przepełnienie infrastruktury kolejowej nastąpiło z przyczyn pozaekonomicznych, przez które należy przykładowo rozumieć działanie podmiotów trzecich lub klęski żywiołowe. 
Projektowana zmiana art. 30f ust. 4 pkt 3 utk i dodanie w ust. 4 pkt 4 i 5 mają na celu uzupełnienie szczegółowych postanowień tzw. planu wykonania przez określenie wytycznych dla ustalenia wysokości rekompensat z tytułu opóźnienia pociągu, odpowiedzialności za działania zakłócające eksploatację sieci kolejowej oraz sposobu przyznania premii za osiągnięcie przez przewoźnika kolejowego średniego rocznego poziomu wyników wyższego niż ustalony w ramach tego planu. Pod pojęciem odpowiedzialności należy rozumieć nie tylko kary finansowe, ale chociażby ograniczenie zdolności przepustowej. Projektowane zmiany stanowią uzupełnienie wdrożenia art. 35 ust. 1 dyrektywy 2012/34/UE. Jako element dotyczący bezstronności działania zarządcy infrastruktury dodaje się ust. 5a, wprowadzający zmiany dotyczące kalkulacji płatności należnych w ramach planu wykonania, które powinny być niezwłocznie przekazywane przez zarządcę i obejmować opóźnienia pociągów za okres nie dłuższy niż 1 miesiąc, co odpowiada warunkom określonym w treści załącznika VI pkt 2 lit. e i f dyrektywy 2012/34/UE. 
Dodany w art. 30h utk ust. 2a stanowi uzupełnienie przepisów dotyczących postępowania w przypadku wystąpienia zakłóceń, które mogą mieć wpływ na ruch transgraniczny na infrastrukturze kolejowej innych zarządców. Wzajemne przekazywanie informacji o zaistniałych zakłóceniach i współpraca zarządców w celu przywrócenia warunków dla niezakłóconego ruchu transgranicznego ma zapobiegać „piętrzeniu się” zakłóceń, a w konsekwencji stwarzaniu warunków do ich powstawania w ruchu na innych liniach lub sieciach kolejowych. Dodawany ust. 5 nakazuje również niezwłoczne przekazywanie informacji o braku zdolności przepustowej powstałej na skutek nieplanowanych prac utrzymaniowych. Wymienione wyżej zmiany, wprowadzane w art. 30h, stanowią uzupełnienie wdrożenia art. 53 dyrektywy 2012/34/UE i mają na celu stworzenie mechanizmów współdziałania zarządców i przewoźników kolejowych, które będą ukierunkowane na coraz efektywniejsze ograniczenie występowania zakłóceń w prawidłowym funkcjonowaniu sieci kolejowej.
Zmiany projektowane w art. 31 utk uzupełniają wdrożenie dyrektywy 2012/34/UE (art. 42 ust. 5) o postanowienia dotyczące umów ramowych między zarządcą infrastruktury i aplikantem, w tym dopuszczalności zawierania umowy na okres dłuższy niż 5 lat, oraz zasad udostępniania treści umowy. Podstawowym okresem, na jaki zawierane mają być umowy ramowe, jest okres nieprzekraczający 5 lat. Jedynie w wyjątkowych i uzasadnionych przypadkach (o których mowa w projektowanym art. 31 ust. 3) dopuszczalne jest zawarcie takiej umowy na okres dłuższy. Dotychczasowa treść ust. 9 w art. 31 nie zapewniała prawidłowego wdrożenia dyrektywy 2012/34/UE, ponieważ ograniczała krąg podmiotów, którym zarządca udostępnia postanowienia umowy ramowej, jedynie do aplikantów. Projektowane brzmienie ust. 9 pozwala na złożenie wniosku o udostępnienie przez zarządcę infrastruktury postanowień umowy ramowej wszystkim zainteresowanym podmiotom, z zachowaniem tajemnicy przedsiębiorstwa, co w pełni odpowiada regulacji dyrektywy 2012/34/UE.
Rozwiązanie zaproponowane w art. 32 ust. 1a i 1b utk nakłada na głównego zarządcę infrastruktury, jakim w warunkach polskiego rynku jest PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., dalej: „PLK S.A.”, obowiązek zapewnienia zainteresowanym przewoźnikom kolejowym i aplikantom, jak również w uzasadnionych przypadkach przedstawicielom podmiotów lub organów korzystających z usług kolejowych, możliwość przedstawienia pisemnych opinii dotyczących treści regulaminu sieci. PLK S.A. będzie zamieszczała na swojej stronie internetowej uzgodnione z zainteresowanymi stronami wytyczne dotyczące przedstawiania opinii oraz ich zestawienie wraz z informacją o działaniach podjętych w związku z przedstawionymi opiniami, a następnie przekazywał je do wiadomości Prezesa UTK. Rozwiązanie to wprowadza mechanizmy koordynacji, o których mowa w art. 7e dyrektywy 2016/2370/UE, co zwiększa transparentność działania zarządcy i pozwala na skonsultowanie przez głównego zarządcę i przewoźników kolejowych treści regulaminu sieci w celu optymalizacji warunków funkcjonowania sieci kolejowej oraz poprawy świadczenia usług kolejowych.
Zmiana brzmienia art. 34 ust. 1b pkt 2 utk polega na dodaniu wyrazów „lub finansowych” i odpowiada wskazanej przez Komisję Europejską konieczności wprowadzenia korekty wdrożenia do krajowego porządku prawnego postanowień dyrektywy 2012/34/UE (art. 51 ust. 4 lit. b) w zakresie przyczyn uzasadniających pobieranie podwyższonej opłaty podstawowej. Wprowadzona zmiana nie wymaga dodawania regulacji intertemporalnej, w ocenie ustawodawcy „nowe” przyczyny finansowe mieszczą się w zakresie dotychczasowych „przyczyn ekonomicznych”.
Projektowane brzmienie dodawanego art. 34a określa warunki prowadzenia przez zarządcę infrastruktury negocjacji z aplikantami, dotyczących poziomu opłat za dostęp do infrastruktury kolejowej, które mogą być prowadzone wyłącznie pod nadzorem Prezesa UTK. Nadzór Prezesa UTK ma na celu zapewnienie, aby ustalenia obu podmiotów w toku negocjacji nie prowadziły do naruszenia przepisów utk dotyczących udostępniania infrastruktury kolejowej i opłat za korzystanie z tej infrastruktury. Ustalone zgodnie z wynikiem negocjacji opłaty podlegają takiej samej procedurze zatwierdzenia cennika jak opłaty „nienegocjowane”. Prezes UTK sprawuje nadzór nad poprawnością ustalania i pobierania przez zarządcę opłat za udostępnianie infrastruktury kolejowej (art. 13 ust. 1 pkt 1 lit. d utk).
Zmiana projektowana w art. 35a ust. 1 pkt 3 utk ma na celu uzupełnienie wdrożenia postanowień dyrektywy 2012/34/UE przez umożliwienie zarządcy infrastruktury wyłączenie obowiązku stosowania przepisów utk dotyczących udostępniania infrastruktury kolejowej w odniesieniu do infrastruktury, zakwalifikowanej przez Komisję Europejską – w drodze decyzji – jako taką, która może zostać uznana za niemającą strategicznego znaczenia dla funkcjonowania rynku kolejowego. W myśl dotychczasowego brzmienia zmienianego art. 35a ust. 1 pkt 3 utk zarządca może niestosować przepisów art. 29–35 do infrastruktury, która „została uznana za lokalną infrastrukturę kolejową, która nie ma strategicznego znaczenia”. Decyzja Komisji Europejskiej, oparta na art. 2 ust. 4 dyrektywy 2012/34/UE, wydawana jest na wniosek państwa członkowskiego zgłaszającego zamiar wyłączenia infrastruktury lokalnej i to właśnie Komisja Europejska decyduje o tym, czy konkretna infrastruktura kolejowa może być uznana za niemającą żadnego strategicznego znaczenia dla funkcjonowania rynku kolejowego. Decyzja Komisji Europejskiej dotyczy zatem strategicznego znaczenia danej infrastruktury dla funkcjonowania rynku, a nie „kwestii lokalności”. 
Zmiana brzmienia art. 36a ust. 1 utk ma na celu objęcie dostępem do obiektów infrastruktury usługowej również torów kolejowych znajdujących się w obiekcie infrastruktury usługowej, co zapewnia uzupełnienie wdrożenia art. 13 ust. 2 i pkt 2 załącznika II do dyrektywy 2012/34/UE. Jednocześnie zmianie uległ art. 36a ust. 3 utk, zgodnie z którym przewoźnicy kolejowi są uprawnieni nie tylko do dostępu do udostępnianych obiektów, w których są świadczone usługi, o których mowa w ust. 2 załącznika nr 2 do utk, ale także do torów kolejowych i usług świadczonych w tych obiektach, na równych i niedyskryminujących zasadach.
Nowe brzmienie art. 36a ust. 5 utk wskazuje, że jeżeli obiekt przystosowany do świadczenia usług, o którym mowa w ust. 2 załącznika nr 2 do utk, nie był wykorzystywany do świadczenia usług przez okres co najmniej dwóch kolejnych lat, a przewoźnik wyrazi chęć skorzystania z obiektu, właściciel obiektu ma obowiązek ogłosić, że obiekt i jego obsługa są przeznaczone do wynajęcia lub dzierżawy w celu świadczenia usług w zakresie, w jakim zainteresowanie zgłosił przewoźnik. Dotychczasowe brzmienie nie zapewniało prawidłowego wdrożenia dyrektywy 2012/34/UE (art. 13 ust. 6). Projektowane zmiany stanowią korektę implementacji z 2016 roku. Określają one bowiem warunki ogłoszenia wynajmu lub dzierżawy w sposób obiektywny i niezależny od woli zarządzającego obiektem infrastruktury usługowej. Dodają także wyłączenie takiego obowiązku (ogłoszenia dzierżawy lub najmu) w przypadku toczącego się postępowania restrukturyzacyjnego. Zaproponowane zmiany mają na celu zapewnienie optymalnego wykorzystania potencjału obiektów infrastruktury usługowej przez wprowadzenie niejako obowiązku uwzględniania potrzeb dotyczących świadczenia usług w tych obiektach zgłaszanych przez zainteresowanych przewoźników. 
W dodanym art. 36q wprowadza się obowiązek współpracy PLK S.A. z głównymi zarządcami infrastruktury w państwach członkowskich Unii Europejskiej w ramach Platformy Europejskich Zarządców Infrastruktury Kolejowej, co zapewnia wdrożenie art. 1 pkt 5 dyrektywy 2016/2370/UE (art. 7f ust. 1 dyrektywy 2012/34/UE). Celem tej współpracy jest zapewnienie skutecznej i efektywnej realizacji przewozów kolejowych na terytorium Unii Europejskiej między sieciami głównych zarządców infrastruktury. Przepis dyrektywy nie precyzuje, jaki podmiot należy rozumieć przez „głównego zarządcę”, dlatego przyjęto, że chodzi o podmiot zarządzający największą siecią linii kolejowych, co w warunkach polskich ogranicza krąg adresatów tej normy wyłącznie do PLK S.A. 
Zmiany projektowane w art. 38f utk dotyczą uzupełnienia wdrożenia dyrektywy 2012/34/UE w zakresie art. 8 ust. 3. Zmiana brzmienia ust. 1 dotyczy opracowania przez zarządcę infrastruktury planu biznesowego, który powinien określać również programy inwestycyjne. W ocenie Komisji Europejskiej plan biznesowy winien zawierać program inwestycyjny, czyli szczegółowy dokument przedstawiający co najmniej zakres planowanych inwestycji, ich kosztorys i harmonogram prac. Mając na względzie powyższe stanowisko, dotychczasowe brzmienie art. 38f ust. 1 utk nie zapewniało prawidłowego wdrożenia prawa UE, dlatego też należało wskazać expressis verbis programy inwestycyjne jako element planu biznesowego.
Dodany w art. 38f utk ust. 2a i 2b nakłada na PLK S.A. jako głównego zarządcę infrastruktury obowiązek zapewnienia współpracującym z nim aplikantom, jak również w uzasadnionych przypadkach przedstawicielom podmiotów lub organów korzystających z usług kolejowych, możliwość przedstawienia opinii, których zestawienie zarządca infrastruktury zamieszcza na swojej stronie internetowej oraz przekazuje do wiadomości Prezesa UTK. W niektórych przypadkach strategiczne inwestycje w infrastrukturę mogą mieć skutki antykonkurencyjne, przyznając faktycznie przewagę konkurencyjną przedsiębiorstwom zasiedziałym. W konsekwencji należy umożliwić potencjalnym konkurentom przedstawienie uwag na temat przyszłego rozwoju infrastruktury. W tym celu zaproponowano uwzględnianie informacji o planowanych inwestycjach w planie biznesowym oraz przyznano wskazanym podmiotom prawo do wyrażenia opinii.
Projektowane brzmienie art. 44 utk ma na celu uzupełnienie wdrożenia dyrektywy 2012/34/UE w zakresie stosowanych wyłączeń od obowiązku licencjonowania, o którym mowa w art. 43 utk. Obowiązek licencjonowania dotyczy działalności przedsiębiorcy, który wykonuje przewozy kolejowe lub świadczy usługi trakcyjne. Zgodnie jednak z art. 2 ust. 2 dyrektywy 2012/34/UE państwo członkowskie może zdecydować o zwolnieniu przedsiębiorstwa wykonującego wyłącznie określony rodzaj przewozów lub na określonej infrastrukturze kolejowej z obowiązku uzyskania licencji. Projektowana zmiana w art. 44 utk uwzględnia powyższą możliwość przez wskazanie, że przedsiębiorcy wykonujący przewozy wyłącznie na infrastrukturze prywatnej (zgodnie z art. 4 pkt 1c na infrastrukturze prywatnej wykonywane są wyłącznie przewozy towarowe) lub bocznicy kolejowej prywatnej oraz na liniach kolei wąskotorowych, które stanowią wydzielone infrastruktury lokalne lub regionalne, nie podlegają obowiązkowi licencjonowania. Dotychczasowe brzmienie zmienianego przepisu art. 44 utk powodowało, że przewidziane w prawie polskim wyłączenia w ocenie Komisji Europejskiej były szersze niż te dozwolone na mocy dyrektywy 2012/34/UE i miały zastosowanie do konkretnej infrastruktury, a nie do przedsiębiorstw. Projektowane zmiany eliminują tą niezgodność i pozwalają podmiotom, które dotychczas nie były i wciąż nie są obowiązane do uzyskania licencji przewoźnika zgodnie z przepisami prawa UE, zachować status quo.
Zmiany projektowane w art. 46 mają na celu zapewnienie, by o licencję przewoźnika kolejowego mógł ubiegać się przedsiębiorca przestrzegający standardów pracowniczych i socjalnych oraz wiarygodny finansowo. Zmiana proponowana w art. 46 ust. 4 pkt 4 utk w zakresie spełnienia wymagań dotyczących dobrej reputacji stanowi wdrożenie art. 1 pkt 9 dyrektywy 2016/2370/UE. Świadczenie przewozów kolejowych powinno uwzględniać wymogi związane z zapewnianiem odpowiedniej ochrony socjalnej. W związku z tym przedsiębiorca, który chce uzyskać licencję przewoźnika, musi wykazać, że przestrzegał i przestrzega obowiązków wynikających z układów zbiorowych lub układów zawartych między partnerami społecznymi, jak również odpowiednich standardów socjalnych. Projektowana zmiana w art. 46 ust. 6 pkt 1 utk poszerza katalog wymagań dotyczących wiarygodności finansowej przedsiębiorcy ubiegającego się o licencję, uzupełniając tym samym wdrożenie treści lit. d oraz e załącznika III dyrektywy 2012/34/UE.
Zmiany wprowadzane w załączniku 2 i załączniku 3 do utk stanowią uzupełnienie wdrożenia dyrektywy 2012/34/UE. Dotychczasowe brzmienie załącznika 2 utk nie wymieniało wyraźnie „dostępu do torów” przy zapewnianiu dostępu do usług w danym obiekcie infrastruktury usługowej zgodnie z wymogami art. 13 ust. 2 i pkt 2 załącznika II do dyrektywy 2012/34/UE. Ponadto załącznik 2 do utk nie wymieniał wyraźnie elementów i usług wchodzących w skład obiektu infrastruktury usługowej „stacja pasażerska” (dotychczas brakowało wyrazów: „ich budynki i inne urządzenia, w tym tablice z informacjami dla pasażerów i dogodny punkt sprzedaży biletów”), co potencjalnie mogłoby stwarzać podstawę do odmowy dostępu do usług oferowanych w ramach tych stacji. Wprowadzona zmiana w ust. 2 załącznika 2 do utk eliminuje tę nieprawidłowość. 
Zmiany projektowane w załączniku 3 do utk dostosowują zakres przedmiotowy umowy wieloletniej dotyczącej realizacji programu wieloletniego, o której mowa w art. 38a ust. 5 utk, do załącznika V do dyrektywy 2012/34/UE, co stanowi uzupełnienie postanowień dotyczących zasad postępowania w przypadku poważnych zakłóceń w ruchu pociągów oraz działań naprawczych podejmowanych w przypadku naruszenia zobowiązań umownych, a także w przypadku wystąpienia wyjątkowych okoliczności (np. dotyczących sytuacji finansów publicznych) skutkujących zmianą dostępności finansowania określonego w tej umowie. Dodatkowo w załączniku 3 do utk dodaje się pkt 9a „struktura płatności lub środków finansowych alokowanych na usługi wymienione w załączniku 2 do ustawy, na utrzymanie i remonty infrastruktury kolejowej oraz na likwidowanie istniejących zaległości w zakresie utrzymania i remontów tej infrastruktury”, który ma zapewniać przejrzystość finansowania zarządcy ze środków publicznych na podstawie umowy wieloletniej. 
W ustawie z dnia 8 września 2000 r. o komercjalizacji i restrukturyzacji przedsiębiorstwa państwowego „Polskie Koleje Państwowe” (Dz. U. z 2018 r. poz. 1311 oraz z 2019 r. poz. 492 i 1495) uchyla się w art. 15 ust. 6a i 6b. Zmiana wynika z opisanych wyżej zmian projektowanych w utk, polegających na dodaniu art. 9mc, art. 9md i art. 9mg ustawy. 
Zmiany w ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2019 r. poz. 2475 i 2493) wprowadzane w art. 4, art. 5 i art. 31 wynikają z nowelizacji przepisów utk w zakresie decyzji dotyczących otwartego dostępu. W art. 4 uchylono pkt 1 – jest to niezbędne dla zachowania spójności z przepisami ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym dotyczącymi otwartego dostępu. Zmiany w art. 5 i art. 31 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym mają na celu uzupełnienie katalogu decyzji wydawanych przez Prezesa UTK w zakresie otwartego dostępu o wprowadzaną niniejszą ustawą decyzję o przyznaniu ograniczonego dostępu.
Z kolei zmiana, polegająca na dodaniu w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym po art. 23 nowego art. 23a, ma związek z projektowanym dodaniem art. 13 ust. 1 pkt 6a utk i tym samym określa tryb wydawania przez Prezesa UTK opinii w zakresie oceny zgodności zamiaru bezpośredniego zawarcia umowy z przepisami prawa Unii Europejskiej lub ustawy. 
Do wszczętych i niezakończonych przed dniem wejścia w życie wprowadzanej ustawy postępowań dotyczących wydania decyzji o przyznaniu otwartego dostępu stosuje się przepisy dotychczasowe, co ma zapewnić niepogorszenie sytuacji przedsiębiorców. Z tych samych powodów do wszczętych i niezakończonych przed dniem wejścia w życie niniejszej ustawy postępowań o udzielenie licencji przewoźnika stosuje się dotychczasowe przepisy w zakresie zwolnienia z obowiązku uzyskania licencji oraz „nowe” przepisy w zakresie weryfikacji spełniania wymagań dobrej reputacji i wiarygodności finansowej. Przyjęcie stosowania „starych” wymagań w odniesieniu do przesłanek dobrej reputacji i wiarygodności finansowej nie pozwalałoby na wykonywanie działalności przewoźnika. Zdaniem ustawodawcy spełnienie wymagania dobrej reputacji, uzupełnionej niniejszą ustawą o wymóg braku skazania prawomocnym wyrokiem sądu za „poważne naruszenia prawa dotyczące obowiązków wynikających z układów zbiorowych pracy”, a więc naruszenia niejako mniejszej wagi niż dotychczas określone, powinny być spełnione przez podmioty, których dotyczy również aktualny wymóg braku skazania za przestępstwa lub powtarzające się nieumyślne naruszenia praw osób wykonujących pracę zarobkową. Wymagania wiarygodności finansowej, o których mowa w art. 46 ust. 6, zostały dostosowane do wymagań określonych szczegółowo w załączniku III do dyrektywy 2012/34/UE i zmiana ta ma charakter zmiany uzupełniającej, bowiem informacje, o których mowa w lit. d i „nowej” lit. f, mogą być również dzisiaj weryfikowane w ramach sprawozdań finansowych i informacji o przepływach pieniężnych, jakie przedstawia się organowi regulacyjnemu. Zatem spełnienie „nowych” wymagań nie stanowi dodatkowego obciążenia dla przedsiębiorców ubiegających się o licencję przewoźnika. Natomiast w przypadku udzielenia licencji zgodnie z dotychczasowymi wymaganiami, po wejściu w życie przepisów niniejszej ustawy, wobec niespełniania wymagań określonych w art. 46 tejże ustawy, o czym Prezes UTK posiadałby wiedzę z urzędu, licencja powinna zostać zawieszona zgodnie z art. 49a ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym. Zawieszenie w tym przypadku ma charakter obligatoryjny. W związku z powyższym zasadne jest stosowanie tych wymagań od dnia wejścia w życie ustawy, przy jednoczesnym umożliwieniu uzupełnienia dokumentacji w terminie 2-miesięcznym, licząc od dnia wejścia w życie projektowanej ustawy.
Uznaje się że 3-miesięczny okres przejściowy od dnia wejścia w życie niniejszej ustawy będzie wystarczający, aby zarządca infrastruktury dostosował się do postanowień ustawy w zakresie planu wykonania, planu biznesowego oraz umów dotyczących pełnienia funkcji lub świadczenia pracy przez osoby, o których mowa w art. 9mg ustawy.
W przypadku zainteresowania dostępem do obiektu, o którym mowa w art. 36a ust. 5 utk w brzmieniu dotychczasowym, należy stosować „nowe” brzmienie przepisu, co pozwoli na przyspieszenie procesu optymalizacji wykorzystania obiektów infrastruktury usługowej.
Umowy wieloletnie zawarte przed dniem wejścia w życie ustawy zachowują ważność przez okres, na jaki zostały zawarte, jednak powinny być dostosowane do wymagań wprowadzonych niniejszą ustawą nie później niż 12 miesięcy po wejściu w życie ustawy. Należy dążyć do wyrównania sytuacji prawnej stron umów zawartych przed dniem wejścia w życie ustawy z korzystniejszą w ocenie ustawodawcy sytuacją stron umów zwartych po dniu wejścia w życie ustawy. Okres nieprzekraczający jednego roku wydaje się wystarczający na dostosowanie umów zawartych przed dniem wejścia w życie ustawy do nowych wymagań.
Mając na względzie, że projektowana ustawa dotyczy podmiotów działających na rynku kolejowym, proponuje się dwumiesięczną vacatio legis, co w ocenie wnioskodawcy stanowi wystarczający okres do wdrożenia przez adresatów projektowanych przepisów nowych regulacji. Jednocześnie, mając na względzie, że przedmiot regulacji obejmuje wdrożenie przepisów prawa UE, których termin implementacji upłynął 25 grudnia 2018 r., nie jest wskazane określenie terminu wejścia w życie zgodnie z tzw. zasadą dwóch terminów przyjętą uchwałą nr 20 Rady Ministrów z 18 lutego 2014 r. w sprawie zaleceń ujednolicenia terminów wejścia w życie niektórych aktów normatywnych (M.P. poz. 205), zgodnie z którą projekty aktów prawnych zawierających przepisy określające warunki wykonywania działalności gospodarczej (projekty ustaw oraz projekty rozporządzeń) wchodzą w życie co do zasady tylko dwa razy w roku: 1 stycznia i 1 czerwca. Wyjątkiem są przepisy art. 1 pkt 7 lit. a tiret drugie oraz art. 3 pkt 3 ustawy dotyczące wydawania opinii w zakresie oceny zgodności zamiaru bezpośredniego zawarcia umowy o świadczenie usług publicznych z przepisami prawa Unii Europejskiej lub ustawy, które zgodnie ze zmianami dot. stosowania rozporządzenia (WE) 1370/2007, wprowadzonymi rozporządzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2338 z dnia 14 grudnia 2016 r. zmieniającym rozporządzenie (WE) nr 1370/2007 w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych usług kolejowego transportu pasażerskiego (Dz. Urz. UE L 354 z 23.12.2016, str. 22), powinny wejść w życie w terminie określonym w tym rozporządzeniu, tj. z dniem 3 grudnia 2019 r. Mając na uwadze powyższe, istnieje uzasadniony interes wejścia w życie art. 1 pkt 7 lit. a tiret drugie oraz art. 3 pkt 3 ustawy z dniem następującym po dniu ogłoszenia ustawy. Wejście w życie tych przepisów w takim terminie ma służyć ochronie praw podmiotów świadczących usługi w zakresie publicznego transportu zbiorowego i nie stoi w sprzeczności z zasadami demokratycznego państwa prawnego.
Projekt ustawy nie podlega notyfikacji w trybie przewidzianym w rozporządzeniu Rady Ministrów z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktów prawnych (Dz. U. poz. 2039 oraz z 2004 r. poz. 597).
Projekt ustawy nie wymaga przedstawienia właściwym organom i instytucjom Unii Europejskiej, w tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii, dokonania powiadomienia, konsultacji albo uzgodnienia. 
Zgodnie z ustawą z dnia 7 lipca 2005 r. o działalności lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248) projekt ustawy został udostępniony na stronach urzędowego informatora teleinformatycznego – Biuletynu Informacji Publicznej, z dniem przekazania go do uzgodnień międzyresortowych. Ponadto, stosownie do postanowień § 52 uchwały nr 190 Rady Ministrów z dnia 29 października 2013 r. – Regulamin pracy Rady Ministrów (M.P. z 2016 r. poz. 1006 i 1204, z 2018 r. poz. 114 i 278 oraz z 2019 r. poz. 137 i 1192), projekt ustawy został zamieszczony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej Rządowego Centrum Legislacji, w serwisie Rządowy Proces Legislacyjny, z chwilą skierowania projektu do uzgodnień i konsultacji publicznych.
Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskiej. 
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