	СПРАВКА

за отразяване на постъпилите предложения и становища от общественото обсъждане в периода 12.07.2023 г. – 26.07.2023 г. относно
проект на Закон за изменение и допълнение на Закона за железопътния транспорт

	№
	Организация/потребител
/вкл. начина на получаване на предложението/
	Предложения и становища
	Приети/

неприети
	Мотиви

	1. 
	Сдружение „Гражданска инициатива за обществен и релсов транспорт“ 
(по електронна поща)
	1. В мотивите за предлаганите промени е посочено, че в МТС е получено официално уведомително писмо С(2021)7177 от 12.11.2021 г. и Мотивирано становище INFR(2021)2161 C(2023)1994 final, но тези документи не са публични. Не се откриват и на електронната страница на Европейската комисия (ЕК). Там е поместено единствено общо прессъобщение без необходимата конкретика. Някои от аргументите са цитирани в предложените към законопроекта мотиви. За нас обаче категорично не е допустимо предлагането на промени в нормативни актове, без поместване на пълните мотиви, а именно посочените уведомително писмо и становище. Само така заинтересованите лица биха могли да прочетат и установят дали българската страна действително е отговорила по същество на изискванията на ЕК. Ако тези документи нямат характера на секретна кореспонденция, те трябва да бъдат публикувани. Поради тази причина настояваме за тяхното публикуване и удължаване с разумен срок на процедурата за обществено обсъждане.
	Не се приема.
	1. Няма формулирано предложение по ЗИД на ЗЖТ. Публикувани са пълните мотивите към законопроекта.  Официално уведомително писмо С(2021)7177 от 12.11.2021 г. и Мотивирано становище INFR(2021)2161 C(2023)1994 final не са „мотиви“ към законопроекта. В допълнение подробни мотиви към предложените промени са публикувани в периода на обществено обсъждане 15.06.2022 г. – 15.07.2022 г.

https://www.strategy.bg/PublicConsultations/View.aspx?lang=bg-BG&Id=6898


	2. 
	
	2. На публичния адрес на процедурата

https://www.mtc.government.bg/bg/category/170/proekt-na-zakon-za-izmenenie-i-doplnenie-na-zakona-za-zhelezoptniya-transport-4 , както и портала за обществени консултации https://www.strategy.bg/PublicConsultations/View.aspx?lang=bg-

BG&Id=7716 не е публикувана оценка на въздействието. Считаме, че отсъствието на такава оценка е в противоречие с чл. 20, ал. 2 от Закона за нормативните актове. Настояваме за публикуването на посочената оценка и удължаване с разумен срок на процедурата за обществено обсъждане.
	Приема се.
	

	3. 
	
	3. Предлагаме § 1, с който в чл. 3 се създава ал. 1а: „(1а) Концесионерите по ал. 1 са управители на железопътната инфраструктура“ от предлаганите промени да отпадне, тъй като считаме, че нито в публикуваните извадки на цитираните уведомително писмо, нито в мотивирано становище на ЕК е посочено да следва подобно задължение.

Видимо и в текста на мотивите към предложеното изменение на Закона за железопътния транспорт е посочено, че в мотивираното становище ЕК посочва, че „чл. 10 от Закона за железопътния транспорт е в нарушение на директивата, тъй като забранява прехвърлянето на основните функции на управителя на инфраструктурата. Съгласно член 7в, параграф 1 от директивата на управителя на инфраструктура следва да бъде разрешено да възлага (прехвърля) някои от своите функции на друг субект, включително своите основни функции, ако реши.“

Това възлагане обаче не означава отказ от тези функции и няма как да бъде обвързано автоматично със закона за концесиите, тъй като не ни е известно управителят на железопътната инфраструктура да има правомощия на възложител по смисъла на Закона за концесиите. Т.е. автоматичното определяне на концесионера за управител на железопътната инфраструктура по-скоро би представлявало противоречие с описаното в Директива (ЕС) 2016/2370 в чл. 7в т.1 а и б, даващи възможност „управителят на инфраструктура 
а) да възлага функции на различно образувание, при условие че последното не е железопътно предприятие, не контролира железопътно предприятие, нито е контролирано от железопътно предприятие. При вертикално интегрираните предприятия основните функции не се възлагат на никое друго образувание във вертикално интегрираното предприятие, освен ако това образувание изпълнява изключително само основни функции;
б) да възлага извършването на дейности по развитие, поддръжка и обновяване на железопътната инфраструктура и свързани с това задачи на железопътни предприятия или дружества, които контролират железопътно предприятие или са контролирани от железопътно предприятие“.

От тази гледна точка считаме, че напълно достатъчна и изчерпателна е посочената възможност в §4 от предлаганите промени управителят на железопътната инфраструктура да може да възлага такива функции.

	Не се приема.
	3. Постъпилото Официално уведомително писмо С(2021)7177 от 12.11.2021 г. и Мотивирано становище INFR(2021)2161 C(2023)1994 final от 19.04.2023 г. на Европейската комисия (ЕК) по процедура за нарушение № 2021/2161 срещу Република България за неосигуряване на правилното транспониране на чл. 1, параграфи 4, 5, 8 и 14 от Директива (ЕС) 2016/2370 на Европейския парламент и на Съвета от 14 декември 2016 година за изменение на Директива 2012/34/ЕС по отношение на отварянето на пазара на вътрешни услуги за железопътни пътнически превози и управлението на железопътната инфраструктура следва да се разглеждат съвместно, а не независимо едно от друго.

В Официалното уведомително писмо, Комисията ясно и подробно излага мотивите си за констатираното несъответствие, а именно:

„В член 7в, параграф 2 от директивата се предвижда, че: 

Чрез дерогация от разпоредбите на член 7, параграф 1 функциите на управителя на инфраструктура могат да бъдат упражнявани от различни управители на инфраструктура, включително от страни по договори за публично-частни партньорства, при условие че всички те изпълняват изискванията на член 7, параграфи 2—6 и членове 7а, 7б и 7г и поемат пълна отговорност за упражняване на съответните функции. Българското правителство уведоми за следната мярка за транспониране, извлечена от ЗЖТ: 

„Член 3. (1) Обектите на железопътната инфраструктура и земята, върху която са изградени или която е предназначена за изграждането им, са публична държавна собственост, а ползването им се осъществява от Националната компания „Железопътна инфраструктура“ (НК „ЖИ“) или от търговци, на които е възложена концесия, при условията и по реда на Закона за концесиите“. 

В чл. 25, ал. 5 е регламентирано, че „когато управител на инфраструктурата е концесионер, за него се прилагат ограниченията по чл. 10, ал. 4, 5 и 6, които действат за НК „ЖИ“.“ 

Законодателството за транспониране допуска някои функции на управителя на инфраструктурата да се изпълняват от частни дружества: концесионери. Тези дружества трябва да спазват същите ограничения, приложими по отношение на управителя на инфраструктура, посочени в член 10, алинеи 4, 5 и 6 от ЗЖТ, а именно: 

- забрана за извършване по занятие на железопътен превоз, освен за технологични нужди; - забрана за участие в търговски дружества, които по занятие извършват железопътен превоз; 

- забрана за предоставяне на заеми на железопътни предприятия и забрана железопътните предприятия да предоставят заеми на НКЖИ. 

Въпреки че член 7в, параграф 2 от директивата допуска всички функции на управителя на инфраструктура да бъдат поделени между различни управители на инфраструктура, не е ясно дали по смисъла на българското законодателство „концесионерите“ биха могли да изпълняват всички функции на управителя на инфраструктура в рамките на съответната мрежа, или само несъществените функции“. 
В отговор на констатациите на ЕК се предлага § 1, с който в чл. 3 се създава ал. 1а: „(1а) Концесионерите по ал. 1 са управители на железопътната инфраструктура“.



	4. 
	
	4. За пореден път и във връзка с прилагането на законодателството на ЕС в сферата на железопътния транспорт, бихме насочим вниманието на ръководството на Министерството на транспорта и съобщенията към възможността за преразглеждане на настоящата ситуация на пълното разделяне на управителя на инфраструктурата ДП „НКЖИ“ от железопътното предприятие Холдинг „БДЖ“ и неговите подразделения. Това разделение продължава вече близо 21 години, а резултатите според нас са спорни и са донесли повече негативни за железопътния транспорт. Специално бихме искали да посочим, че не съществуват никакви пречки за създаване/възстановяване на „вертикално интегрирано предприятие“ по смисъла на Регламент (ЕО) № 139/2004 и по смисъла на чл. 3, буква „в“, т. 31 от Директива (ЕС) 2016/2370, както и по смисъла на чл. 6, т. 2 от Директива (ЕС) 2012/34/ЕС, където изрично е посочено, че е налице възможността единствено за счетоводно разделяне и създаването на обособени отдели в едно предприятие, без задължителната необходимост от създаване на отделни образувания. Считаме, че създаването/възстановяването на такова предприятие ще осигури максимална ефективност на процесите по управление на железницата, ще намали разходите и административната тежест и ще гарантира интегрираност и съгласуваност при изпълнението на националната железопътна политика. Достатъчно показателни са примерите с европейски железници, които имат именно такава структура – в Австрия, Германия, Италия, Румъния и др. Считаме, че резултатите от управлението на железницата са достатъчно показателни – редица закрити железопътни линии, липса на осезаем ръст в превозените товари, независимо от значителния брой регистрирани превозвачи и непрекъснат спад в превозените пътници, закриване на дейности без те да са съгласувани по какъвто и да е начин между железопътното предприятие и управителя на инфраструктурата и т.н. Нашето искане е предложението по т. 4 от настоящото становище да се счита за предложение по смисъла на чл. 18 от Закона за нормативните актове.
	
	4. Изразено е становище, което не е свързано с процедурата за нарушение № 2021/2161 срещу Република България. Няма формулирано предложение по ЗИД на ЗЖТ, с който се цели да се прекрати наказателната процедура срещу Република България и Европейската комисия да не сезира Съда на Европейския съюз, с оглед избягване на неблагоприятни последици и налагане на санкция за държавата.  Предложенията по чл. 18 от Закона за нормативните актове се отправят до органа, овластен да издаде нормативния акт, или до съответния орган с право на законодателна инициатива, но министърът на транспорта и съобщенията не е издател на акта и няма право на законодателна инициатива.
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