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STRESZCZENIE

W artykule przedstawiono cele polityki w dziedzinie transportu kolejowego w Europie
na przestrzeni 180 lat, od momentu powstania kolei do dnia dzisiejszego. Opisano cele ewo-
luujgce wraz z sytuacjq spoteczng, politycznqg i gospodarczq, ze szczegélnym uwzglednie-
niem cezury wyznaczonej powstaniem Wspdlnoty Europejskiej. Dokonano préby oceny
stopnia osiggniecia celéw zatozonych w europejskiej polityce transportu kolejowego.

1.WSTEP

Transport kolejowy ma duze znaczenie gospodarcze, spoteczne i ekologiczne:
zwieksza dostepnos¢ regiondw, generuje miejsca pracy, wspotuczestniczy w wytwa-
rzaniu débr m.in. przez przewozy towardw. Jest waznym czynnikiem lokalizacji pro-
dukgiji i osiedlania sie ludzi (dojazdy do pracy), sprzyja mobilnosci spotecznej — ludzie
podejmuja coraz czestsze podréze na coraz wieksze odlegtosci. Kolej jest obecnie naj-
wygodniejszym Srodkiem transportu, a zwiekszajace sie predkosci pozwalajg znacznie
skroci¢ czas podrézowania. Jest takze najbezpieczniejszym srodkiem transportu i naj-
bardziej ekologicznym: zajmuje stosunkowo matg przestrzen pod budowe infrastruk-
tury, a tym samym wykazuje sie matg ingerencja w krajobraz i swiat przyrody, nie za-
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nieczyszcza woéd, gleby i powietrza oraz nie emituje hatasu w takim stopniu, jak
transport samochodowy.

Powstanie kolei w latach 30. XIX w. byto wielkim przetomem spotecznym i gospo-
darczym w wiekszosci krajow na catym Swiecie. Pojawita sie nieznana do tej pory moz-
liwos¢ masowych przewozéw oséb i towardw ze stosunkowo duza predkoscia i przy
niewielkich kosztach. Utatwito to sposéb zaopatrywania ludnosci w zywnos¢ i inne
produkty niezbedne do zycia oraz zaowocowato rozwojem miast. Powstawaty duze
osrodki miejskie, a nastepnie wielkie aglomeracje. Szybka kolejowa komunikacja mie-
dzynarodowa przyczyniata sie do upowszechniania postepu technicznego, nauki
i sztuki na catym swiecie, wymiany informacji i pogladow.

Az do lat 50. XX w. kolej byta dominujagcym $rodkiem transportu we wszystkich
krajach europejskich, a takze na innych kontynentach. Od tego czasu zaczeta jednak
systematycznie traci¢ swoja pozycje i znaczenie, zarébwno w przewozach pasazeréw,
jak i towardw. Sytuacja ta miata zwigzek z intensywnym rozwojem motoryzacji, a co za
tym idzie - ze wzrostem przewozéw transportem samochodowym, spowodowanym
wieksza jego elastycznoscia, a przede wszystkim polityka panstw ukierunkowang na
rozwdéj motoryzacji. Jednakze od lat 90. ubiegtego stulecia, kiedy nastata polityka
zrbwnowazonego rozwoju, Europa czyni starania o zwiekszenie roli kolei w przewo-
zach z uwagi na jej przyjazny charakter dla srodowiska naturalnego, a takze duze bez-
pieczenstwo przemieszczania ludzi i tadunkoéw.

Wraz z rozwojem kolei, przemianami spoteczno-politycznymi i gospodarczymi, po-
stepem technicznym i technologicznym ewoluowaty takze cele polityki transportowej
dotyczace tej gatezi transportu. Artykut jest préba przegladu tych celéw, ich ewolucji
od momentu powstania kolei przez dwie wojny $wiatowe, dziesieciolecia powojenne,
az po dzis dzien. Jest tez prébg oceny stopnia realizacji tych celéw na przestrzeni 180 lat
istnienia kolei.

2. POCZATKITRANSPORTU KOLEJOWEGO

W poczatkowym okresie rozwoju kolei trudno zauwazy¢ istnienie polityki trans-
portowej. Gtéwnym celem twdércéw kolei oraz ich nastepcéw byto budowanie kolej-
nych linii oraz unowoczesnianie drogi kolejowej, taboru oraz innych urzadzen trans-
portu kolejowego, ktére doprowadzito do osiggania coraz wiekszych predkosci taboru
kolejowego. Zwigkszata sie rowniez masa przewozonych tadunkéw, co wymagato
wzmacniania konstrukgji toru i doskonalenia urzadzenh niezbednych do prowadzenia
ruchu pociggéw.

Pierwszym waznym przejawem unowoczesniania kolei byto wprowadzenie trakgji
parowej. Od tego momentu kolejnictwo intensywnie sie rozwijato. Nastepnym kro-
kiem byto wprowadzenie trakcji elektrycznej. Préby jej zastosowania rozpoczety sie juz
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w 1876 r. w Rosji, a w 1879 r. w Niemczech. W roku 1881 otwarto pierwszy zelektryfiko-
wany odcinek o dtugosci 2,5 km miedzy Berlinem i Gross Lichtenfelde. Pociag z dwu-
dziestoczteroosobowym wagonem osiggat predkos¢ 19 km/h. Od roku 1924 zaczeto
stosowac trakcje spalinowa, a po Il wojnie swiatowej lokomotywy elektryczne i spali-
nowe catkowicie wyparty parowozy [19].

Wymienione cele mozna nazwa¢ technicznymi. Wybudowanie pierwszych kolei
spowodowato pojawienie sie takze aspektu prawno-administracyjnego, gdyz nalezato
stworzy¢ zasady funkcjonowania kolei w ramach panstwa prawa. Stato sie konieczne
stworzenie przepiséw dotyczacych budowy i eksploatacji kolei oraz odpowiedzialnosci
za wyrzadzone szkody, a przede wszystkim uregulowania kwestii zwigzanych z wyda-
waniem koncesji na budowe linii czy wywtaszczaniem gruntéw na potrzeby budowy.

Pierwsza koncesje na budowe drogi kolejowej do uzytku publicznego wydano
przedsiebiorstwu prywatnemu w Anglii w 1801 roku [19]. Pod koniec XIX w. panstwa
rozwiniete gospodarczo zaczety budowac linie kolejowe takze w swoich koloniach,
w celu utatwienia dostepu do bogactw naturalnych. Zazwyczaj budowano odosob-
nione linie kolejowe, biegnace od portéw w gtab terytoriow do zt6z kopalin.

Ustalanie celéw zwigzanych z transportem kolejowym poczatkowo byto domena
prywatnych przedsiebiorstw kolejowych, ktére dazyly do osiagniecia zysku z inwestycji
w budowe linii kolejowych. Jednak pod koniec XIX w. wiadze panstwowe docenity
strategiczne i gospodarcze znaczenie kolei i rozpoczety wykupywanie linii kolejowych
od prywatnych wiascicieli. W wiekszosci paristw europejskich linie kolejowe znacjona-
lizowano jeszcze przed | wojng $wiatowa, natomiast w Wielkiej Brytanii proces ten za-
konczyt sie dopiero w 1947 roku.

3. PRZELOM XIX | XX WIEKU

Na przetomie XIXi XX w., rozwdj transportu kolejowego nie zawsze pokrywat sie z po-
trzebami gospodarczymi i spotecznymi ludnosci zamieszkatej w krajach naddunaj-
skich i batkanskich oraz w carskiej Rosji i Turcji. W tych panstwach kolej rozwijata sie
pod wptywem intereséw gospodarczych i politycznych oraz w celach wojskowo-stra-
tegicznych. Dlatego kierunki gtéwnych szlakéw byty czesto niezgodne z potrzebami
danego regionu i miaty charakter tranzytowy (przyktadem jest budowa kolei w Karpa-
tach, inspirowana réznymi dziataniami strategicznymi). Znaczenie tej kolei dla stabo
zagospodarowanego obszaru Karpat byto znikome.

Réwniez dla wtasnych celéw Wegrzy budowali linie kolejowe na Stowacji. Linie ko-
lejowe miaty forme pierscieni wychodzacych z Wegier, biegly przez terytorium Stowacji,
powracaty na Wegry, co w zaden sposob nie odpowiadato potrzebom gospodarczym
i spotecznym Stowakdw, ale utatwiato zarzadzanie tym krajem [2].

Linie kolejowe budowane przez Austro-Wegry na terenie bytej Jugostawii miaty na
celu potaczenie Wiednia z portem morskim w Triescie. Polityka niedopuszczania Serbii
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do morza zaowocowata wytworzeniem sie w Bosni i Hercegowinie pustki komunika-
cyjnej, uniemozliwiajgcej wykorzystanie wewnetrznej czedci kraju lezacej blisko morza.
Czarnogora i Albania lezaty poza zasiegiem transportu miedzynarodowego [2].

Innym przyktadem realizacji intereséw politycznych przez transport kolejowy byta
trasa Orient-Express — wielka linia tranzytowa przebiegajaca przez kraje naddunajskie
i batkanskie. Byta zaprojektowana przez Niemcow, ktérzy w tym czasie dazyli do pod-
porzadkowania panstw lezacych na linii Berlin — Batkany — Bagdad, co sie na pewien
czas udato. Trasa biegta przez Wieden, Budapeszt, Belgrad i Sofie do Konstantynopola
(dzisiejszy Stambut) i byta niekorzystna dla Butgarii, poniewaz jej rozlegte tereny pozo-
stawaly poza zasiegiem linii kolejowej. Dlatego od momentu uruchomienia tej linii,
Butgaria dazyta do rozbudowy kolei zgodnie z wtasnymi interesami narodowymi. Po
| wojnie Swiatowej obstuge tej trasy przejety Anglia i Francja, ktére te trase rozbudowa-
ty i przystosowaty do wiasnych potrzeb i az do Il wojny swiatowej kursowaty na niej
pociagi wozace gtéwnie dyplomatéw i finansistow. W latach 30. XX w. odzyty dazenia
imperialistyczne Niemiec i trasy te znowu zaczety obstugiwac pasazeréw niemieckich
i przewozi¢ towary z Batkandw do Rzeszy Niemieckiej [2].

W Rosji linie kolejowe byty przede wszystkim podporzadkowane celom handlo-
wym, jak np. eksport zboza. Miaty tez potaczenie z Zagtebiem Donieckim i z rejonem
Krzywego Rogu, gdzie wydobywano rudy zelaza. Juz w 1891 r. przystapiono w Rosji do
budowy magistrali transsyberyjskiej, ktéra miata potgczy¢ Moskwe z Wiadywostokiem.
Autorem pomystu zbudowania tej magistrali byt hrabia Mikotaj Murawiow, ktéry uwa-
zat, ze bez tej kolei Rosja nie utrzyma swojego panowania i wptywéw nad Pacyfikiem.
Budowe kolei dla celéw politycznych i strategicznych ukoriczono przed | wojna swiatowa.

4.1WOJNA SWIATOWA

Podczas wojny kolej realizowata cele militarne i wykorzystywano jg do przewozenia
wojsk na front, dostarczania surowcdw, sprzetu wojskowego i zywnosci. Juz w sierpniu
1914 r.wykonano 11,1 tys. transportow kolejowych, przewozac 3,1 min ludzi. Najdtuzsze
potaczenie kolejowe z zachodu na wschéd Europy miato dtugos¢ ponad 2 000 km [16].
Linie trzeba byto stale odbudowywa¢, budowac nowe potaczenia, byta to jednak prowi-
zorka, co obnizato jako$¢ transportu kolejowego. Chociaz potencjat kolejowy Niemiec
byt ogromny, nie wystarczat na obstuge licznej armii na froncie wschodnim i zachod-
nim. Dlatego Niemcy podporzadkowaty swojej gospodarce wojennej okupowane pan-
stwa oraz przystosowywaty do swoich potrzeb sieci kolejowe z tych krajow. Zwyciezcy
wykorzystywali najczesciej tabor okupowanych przez siebie panstw, np. tabor Frangji,
Belgii i Rumunii.

W poczatkowym okresie wojny Francja intensywnie wykorzystywata swoje linie
faczace Paryz z portami morskimi. Przez mosty na Renie przejezdzato w ciagu doby
550 pociagdéw z transportem wojsk kolonialnych i zaopatrzenia, a pociagi kursowaty
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nawet co 4 minuty. Dzieki pomocy Amerykandw i Brytyjczykéw zbudowano obwodnice
kolejowe Paryza, co zdecydowanie utatwiato zaopatrzenie frontu. Ponadto kraje te do-
starczyly Francji wagony i parowozy.

Duze problemy z kolejg miata w tym okresie Rosja, ktéra w czasie pokoju, do prze-
wozu towaréw wykorzystywata potgczenia morskie, zaniedbujac rozbudowe pofaczen
kolejowych. Ujawnito sie to z catg moca, kiedy wojska niemieckie zablokowaty szlaki
battyckie i ciesniny tureckie [26]. W warunkach wojennych transport nie funkcjonowat
prawidtowo, co uniemozliwiato dostarczanie zaopatrzenia na front. Brakowato taboru,
a jego produkcja systematycznie spadata. Na niektérych liniach czasowo wstrzymano
ruch pasazerski [16]. Rosja potrzebowata kolei taczacej jg z krajami alianckimi, dlatego
przebudowywata istniejace linie i koriczyta linie, ktérych budowe rozpoczeto jeszcze
przed wojna. Budowa nowych linii podczas wojny stata sie biezaca potrzeba. Roboty
wykonywali jeficy wojenni w duzym pospiechu i niedbale - po wojnie wigkszosc¢ tych
linii zostata zlikwidowana.

Podczas wojny wszystkie kraje intensywnie wykorzystywaty transport kolejowy. Linie
kolejowe byty znacznie przecigzone, tabor zuzyty a remonty i modernizacje byty bardzo
utrudnione, dlatego roboty zazwyczaj miaty charakter prowizoryczny. Stosowano paliwa
zastepcze, czesci zamienne niezbedne do naprawy taboru kolejowego wymontowywa-
no, np. z kottéw miedzianych nieczynnych parowozéw, wykwalifikowany personel zostat
wcielony do armii, wiec brakowato obstugi i nadzoru. Tragiczny stan kolei uwidocznit sie
po zakonczeniu wojny. Dlatego wszystkie dziatania i wysitki paristw skoncentrowaty sie
na odbudowie zniszczonych linii kolejowych i budowie nowych.

5. DWUDZIESTOLECIE MIEDZYWOJENNE
I 1lWOJNA SWIATOWA

Podczas | wojny swiatowej najwieksze straty poniosty koleje francuskie, niemieckie
i rosyjskie. Deficyt na francuskich kolejach wyniést 6 min frankéw i byt pokrywany po-
zyczkami udzielanymi przedsiebiorstwom kolejowym, wzrostem stawek taryfowych
oraz subwencjami z budzetu panstwa. Kryzys dotknat réwniez koleje niemieckie i au-
striackie, gdzie rabunkowa gospodarka wojenna spowodowata ogromne straty taboru
i urzadzen transportu kolejowego. Na mocy aktu kapitulacyjnego z 11.11.1918 r. Niemcy
musiaty natychmiast zwrdci¢ panistwom sprzymierzonym 5 tys. lokomotyw, 20 tys. wa-
gondéw osobowych i 150 tys. wagondéw towarowych, a Polsce, Czechostowacji, Francji,
Belgii i Danii — urzadzenia kolejowe. Niemcy utracity tacznie 8 064 km linii, czyli 13,5 %
sieci z 1913 r. [26]. Rosja réwniez bardzo dotkliwie odczuta zniszczenia w transporcie
kolejowym. Na katastrofalny obraz kolei rosyjskich sktadaty sie zburzone mosty, zrow-
nane z ziemig nasypy kolejowe, skradzione parowozy, wagony i urzadzenia kolejowe
oraz szczatki taboru lezgce na stacjach i bocznicach nadajace sie na ztom. Brakowato
réwniez odpowiedniej kadry.
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Polska jako jedyny kraj w Europie znalazta sie w specyficznej sytuacji. Polska kolej
powstata i rozwijata sie w panstwie podzielonym miedzy trzech zaborcéw. Powaga
sytuacji transportu kolejowego ujawnita sie z catg mocg w 1918 r., po odzyskaniu przez
Polske niepodlegtosci. Widoczne byto, Ze sie¢ kolejowa byta kompletnie niedostoso-
wana do gospodarczych potrzeb kraju. Na pierwszy plan wysuneta sie zatem integra-
cja sieci kolejowej, ktora przez dziesigtki lat stuzyta jedynie zaborcom, nie liczacym sie
z potrzebami Polakoéw. Istniaty réznice pod wzgledem gestosci sieci, a w zaborze rosyj-
skim nawet pod wzgledem technicznym, gdzie rozstaw szyn wynosit 1 520 mm, pod-
czas gdy w pozostatych czesciach kraju — 1 435 mm. Najwieksza gestos¢ linii wystepo-
wata w zaborze pruskim, a najmniejsza w austriackim. Brakowato potaczern miedzy
gtéwnymi osrodkami kraju, zagtebia weglowe nie miaty dogodnych potaczen z catym
krajem i z portami w Gdansku i Gdyni. Ujawnity sie tez powazne braki w infrastruktu-
rze.W okresie miedzywojennym Polska musiata zbudowa¢ 1 600 km nowych linii, w tym
kilka magistralnych o duzym znaczeniu gospodarczym [19].

Utworzenie polskiego jednolitego systemu kolejowego wymagato odpowiedniej
organizacji i administracji. W tym celu panstwo przejeto wszystkie prywatne koleje,
aby uzupetnic¢ oraz scali¢ sie¢ pod wzgledem administracyjnym i technicznym. Tabor
odziedziczony po zaborcach byt niedostateczny ilosciowo, przestarzaty i niejednolity.
Trzeba byto wymieni¢ podktady, odbudowac mosty i dworce. Przed Polska staneto wy-
jatkowo trudne zadanie, a mozliwosci panstwa zniszczonego dodatkowo przez wojne,
byly bardzo ograniczone.

W dwudziestoleciu miedzywojennym kolej europejska doswiadczyta duzych zmian
organizacyjnych i technicznych. Nastagpit rozwdj sieci kolejowej, tuneli, mostéw i dwor-
c6w, a mimo to zdolnos$¢ przewozowa nie nadazata za wzrostem potrzeb transporto-
wych, wynikajacych z migracji europejskiej ludnosci i intensywnej industrializacji. Dla-
tego na liniach jednotorowych dobudowano drugie tory, wprowadzono trakcje
elektryczna i spalinowa oraz modernizowano drogi kolejowe, przystosowujac tory do
wiekszych obcigzen i predkosci pociggéw. Unowoczesniono tabor i urzadzenia kolejowe.
Nastapit wzrost przewozdéw towaréw masowych, jak np. wegla, koksu i drewna.

Mimo coraz wiekszych potrzeb przewozowych, w wielu krajach zaczeta sie likwida-
cja linii, ktére utracity swoje dawne znaczenie gospodarcze, np. z powodu wyczerpania
sie zrodta surowcdw, zaniku rentownosci z punktu widzenia przedsiebiorstw lub z po-
wodu intensywnego rozwoju motoryzacji'. W takich panistwach, jak: Wielka Brytania,
Francja, Niemcy, Wiochy lub na terenie dawnych Austro-Wegier nastapita stagnacja
w rozwoju linii kolejowych. Przemiany organizacyjne miaty zwiazek z przejmowaniem
kolei przez panstwo. Konieczna stata sie zmiana sposobu zarzadzania i dlatego po-
wstaty wielkie scentralizowane przedsiebiorstwa kolejowe?.

! Likwidacja zbednych linii kolejowych przybrata najwieksze rozmiary w USA.
2 Reichsbahn, czyli Niemiecka Kolej Rzeszy, stata sie najwiekszym przedsiebiorstwem $wiata pod wzgle-
dem kapitatu zaktadowego oraz liczby zatrudnionych pracownikéw.
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W tym okresie polityka w dziedzinie transportu kolejowego byfa etatystyczna®
i protekcjonistyczna* z powodu braku kapitatu prywatnego niezbednego do inwesto-
wania w mato efektywne linie kolejowe. Przedsiebiorstwa kolejowe byty kontrolowane
pod wzgledem prawidtowego wykorzystania subsydiéw i innych korzysci ptynacych
z protekcjonizmu. Rzady panstw regulowaty produkcje oraz zbyt taboru i urzadzen
transportowych przez cta prewencyjne, podpisywaty miedzy soba umowy dotyczace
obnizania opfat celnych lub ich catkowitego zaniechania, stosowaty taryfy minimalne,
chroniace przed nadmiernymi obnizkami cen konkurencji, udzielaty kredytéw przed-
siebiorstwom transportowym i gwarancji panstwowych wierzycielom udzielajgcym
pozyczek. Krétki okres ozywienia gospodarczego zakoriczyt wielki kryzys gospodarczy
lat 1929-1933, ktéry spowodowat spadek przewozéw i rentownosci linii kolejowych.
W tym okresie zaczat sie réwniez powolny rozwdj transportu samochodowego i kolej
stracita na jego rzecz cze$¢ przewozdéw pasazerskich i towarowych.

Kolejna, Il wojna swiatowa ponownie zniszczyta kolej odbudowanga z wielkim tru-
dem i przy olbrzymich nakfadach. W czasie dziatarh wojennych, tak jak podczas | wojny
Swiatowej stuzyta militarnym celom, a jej gtéwnym zadaniem byto dostarczanie sprzetu
wojskowego i zywnosci na front oraz przewdz zotnierzy. Transport kolejowy po raz
drugi ponidst ogromne straty. Potencjat przewozowy kolei niemieckich zmniejszyt sie
do 10%, a holenderskich do 33% stanu osiggnietego przed wojna. Wtochy stracity 90%
trakcji elektrycznej. Po wojnie polityka transportu kolejowego ponownie skoncentro-
wata sie na odbudowie kolei oraz na pozyskaniu z zewnatrz srodkéw na ten cel. Znisz-
czenia byty tak ogromne, ze w wielu krajach odbudowa gospodarki, w tym réwniez
kolei nie bytaby mozliwa bez pomocy z zewnatrz. Polska, Czechostowacja i Wegry do-
staty kredyty z USA, Kanady i Anglii oraz z ONZ.

6. EUROPEJSKA POLITYKA W ZAKRESIE TRANSPORTU
KOLEJOWEGO W LATACH 1957-1990

Podobnie jak po | wojnie $wiatowej, podstawowym celem kazdego panstwa byta
odbudowa zniszczonej infrastruktury. Kiedy juz sie z tym uporano, przystapiono do
modernizacji kolei w celu podniesienia jakosci ustug przewozowych. Jednakze moder-

w

Etatyzm - rodzaj polityki spoteczno-gospodarczej panstwa prowadzacego gospodarke mieszang — pani-
stwowo-prywatna. Polega na przejmowaniu przez panstwo zarzadzania przedsiebiorstwami prywatnymi,
tworzeniu nowych przedsiebiorstw panstwowych za pomocg kapitatu paristwowego lub przedsiebiorstw
o charakterze i kapitale mieszanym, czyli prywatno-panstwowych.

Protekcjonizm - polityka paristwa majaca na celu ochrone rynku krajowego przed konkurencja zagranicz-
na, gtébwnie za pomoca cet naktadanych na przywozone towary oraz koncesji i zakazéw. Chronione obsza-
ry rynku (np. rynek transportu kolejowego) sg subsydiowane przez panstwo, ale bez ingerencji w funkcjo-
nowanie tych rynkow.

EN
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nizacja wiagze sie z ogromnymi naktadami finansowymi. Kraje przeznaczajace na ten
cel wieksze srodki finansowe, utrzymywaty kolej na wysokim poziomie: zwiekszaty
predkos¢ pociagdw, inwestowaty w coraz nowoczesniejszy tabor oraz modernizo-
waty infrastrukture. Pojawity sie dysproporcje w stosunku do wyposazenia kolei w pan-
stwach, ktére z réznych powoddw nie zdotaty utrzymac jej na wysokim poziomie.

W Polsce nadal trwaty prace nad scalaniem sieci kolejowej pozostatej po zabor-
cach. Starano sie $cislej powigzac jg w jedna catos¢, gdyz np. na ziemiach zachodnich
stanowifa jakby odrebna sie¢, luzno powigzang z resztg kraju, doszty réwniez zniszcze-
nia wojenne spowodowane w znacznej mierze przez wycofujgcych sie Niemcow. Nale-
zato odbudowac drogi kolejowe i usprawnié tranzyt gtéwnie miedzy Niemcami a ZSRR,
co wynikato z zobowigzan tranzytowych wzgledem tych krajéw. Z powodu wytyczenia
nowych granic, konieczne byty prace na pograniczu polsko-niemieckim i nowej granicy
na wschodzie kraju, a w zwigzku z réznica w szerokosci toréw kolei polskich i radzie-
ckich, potrzebne byly przetadunkowe stacje graniczne.

Nastepnym waznym celem byta elektryfikacja i budowa nowych linii niezbednych
w gospodarce. Przewidujac wzmozonga industrializacje kraju, wtadze musiaty przygo-
towac transport kolejowy do realizacji nowych zadan. Intensywna odbudowa trans-
portu kolejowego w Europie spowodowata, ze niedtugo po wojnie transport kolejowy
uzyskat zdolnos¢ przewozowa odpowiadajaca potrzebom wewnetrznym krajow i wy-
nikajacg z zobowiazan tranzytowych. Jednak w pézniejszych latach kolej dotkliwie
odczufa przewage transportu samochodowego.

O polityce europejskiej w zakresie transportu kolejowego mozna w zasadzie moé-
wi¢ od 1957 r., czyli od podpisania Traktatéw Rzymskich, ustanawiajacych Wspdlnote
Europejska (WE). Od tego momentu wszelkie decyzje i dziatania dotyczace kolejnictwa
na terytorium Europy zostaty zdominowane przez te organizacje. W tytule IV Traktatu
JTransport” w art. 74-84 znalazt sie zapis ustanawiajacy wspolna polityke transporto-
wa i wymieniajacy gatezie transportu, ktdrych ta polityka dotyczy: kolejowy, drogowy
i srodladowy drogami wodnymi (obecnie s3 to art. 70-84 Traktatu o UE) [24]. Traktat
w art. 7a mowit o dazeniach WE do utworzenia rynku wewnetrznego i date zakoricze-
nia prac nad tym rynkiem okreslit na 31.12.1992 r. Oddzielny rozdziat — Tytut XIl ,Sieci
transeuropejskie” - méwit o ustanowieniu i rozwoju tych sieci w dziedzinie infrastruk-
tury transportu, telekomunikacji i energetyki. Celem WE miato by¢ wspieranie wolnych
i konkurencyjnych rynkdw w zakresie wzajemnych potaczen, wspotpracy sieci krajo-
wych i ich dostepnosci. Na szczegdlne zainteresowanie mogty liczy¢ wyspy, regiony
zamkniete oraz peryferyjne, a na potaczeniu ich z centralnymi osrodkami WE miaty sie
odtad koncentrowac dziatania Wspdlnoty (art. 129b). W traktacie pojawia sie cel, ktéry
do dzi$ stanowi jeden z priorytetow polityki transportu kolejowego UE - interopera-
cyjnos¢ (art. 129¢). Ten cel byt i jest realizowany takze przez panstwa spoza UE.
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Powaznym utrudnieniem w osiagnieciu celow zwigzanych z transportem kolejo-
wym stat sie dynamiczny rozwdj transportu samochodowego. Juz od lat 50. XX w.,
wspierany przez rzady panstw transport drogowy, zaczat zyskiwaé coraz wieksza role
i udziat w przewozach. Standard drég kotowych poprawiat sie z roku na rok, m.in. bu-
dowano obwodnice miast, jednoczesnie coraz czesciej malaty naktady na transport
kolejowy. Przyktadowo, w Polsce w latach 1950-1955 zamiast projektowanych 704 km
nowych linii kolejowych, wybudowano tylko 282 km [16], w wielu krajach, zwtaszcza
Europy Wschodniej, nastapity opdéznienia w elektryfikacji kolei, a systemy zabezpiecza-
nia ruchu byty przestarzate. Sytuacja przedstawiata sie lepiej w panstwach Europy
Zachodniej i Japonii, gdzie kolej miata lepsze warunki konkurowania z transportem sa-
mochodowym i gdzie udato sie na jaki$ czas zahamowac¢ spadek udziatu kolei w prze-
wozach. Rozwijaty sie szybkie potagczenia miedzymiastowe, tabor byt coraz bardziej
luksusowy. Natomiast w USA kolej przegrata zdecydowanie, przewozy pasazerskie na
dtugich dystansach zmalaty do 3% osiagnietego wczesniej poziomu.

W 1961 roku ukazato sie Memorandum Schausa, okreslajace cele polityki trans-
portowej WE:
— eliminacja barier uniemozliwiajacych stworzenie jednolitego wspélnego rynku
transportowego,
— swobodny przeptyw ustug transportowych na obszarze WE,
— wspélna organizacja transportu [14].
Dokument ten stanowit punkt wyjscia dla dokumentu z 1962 r.,,Program dziatan
w zakresie wspolnej polityki transportowej” (V/COM/62/88 final), bedacego pierwszym
programem w zakresie transportu. Podstawowym celem tego programu byto utwo-
rzenie takiego systemu transportowego na terenie Wspdlnoty, w ktérym zapanuje
wolna i uczciwa konkurencja oraz optymalny podziat zadan przewozowych. Wedtug
zatozen programu, konkurencja miata by¢ wolna, ale réwnoczesnie podlega¢ kontroli,
wszyscy uzytkownicy powinni mie¢ wolny wyboér srodka transportu, witadze powinny
réwno traktowac gatezie transportu i przewoznikéw, dyskryminacja miata by¢ wyklu-
czona. Przedsiebiorstwa transportowe powinny by¢ niezalezne finansowo i handlowo.
Powinny by¢ koordynowane wszelkie inwestycje w zakresie infrastruktury [21].
Nalezy podkresli¢, ze sytuacja polityczna w Europie w drugiej potowie XX w. byta
niejednolita. Czes¢ krajow Europy Srodkowo-Wschodniej znajdowata sie pod wpty-
wem Zwigzku Radzieckiego i realizowata jego socjalistyczne idee. Cele polityki trans-
portu kolejowego w krajach socjalistycznych i kapitalistycznych réznity sie. Polityka
transportowa panstw socjalistycznych koncentrowata sie na:
1) zaspokajaniu kolejowych potrzeb przewozowych, przy jak najmniejszych kosz-
tach,
2) dostosowaniu zdolnosci przewozowej do zgtaszanych potrzeb,
3) oddziatywaniu transportu kolejowego na rozwdj innych dziatéw gospodarki na-
rodowej,
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4) przystosowaniu transportu kolejowego do celéw obronnych panstwa,

5) petnieniu przez transport kolejowy funkgji ustugowej w stosunku do dziatalnosci
produkcyjnej (kolej miata stanowi¢ przedtuzenie procesu produkcyjnego - od
producenta do konsumenta),

6) racjonalnej gospodarce srodkami materiatowymi i sitg robocza,

7) powiazaniu transportu kolejowego z innymi dziatami gospodarki, przede
wszystkim z:

— przemystem ciezkim zaopatrujgcym kolej w tabor i infrastrukture,

— gorniczym i energetycznym zaopatrujacym kolej w paliwo i energie elektryczna,

— budowlanym dostarczajagcym materiatéw budowlanych do budowy linii kole-
jowych [20].

Zgodnie z zatozeniami gospodarki socjalistycznej nalezato dazy¢ do racjonalnego
wykorzystania poszczegdlnych gatezi transportu. Poszczegdlne gatezie transportu
miaty przydzielone okreslone zadania, role i funkcje, co prowadzito do wyeliminowania
konkurencji miedzygateziowej. Deklarowanym celem polityki transportowej byto op-
tymalne wykorzystanie zdolnosci przewozowej przy istniejgcych urzadzeniach transpor-
towych. Nowe inwestycje miaty powstawac tam, gdzie mozna byto uzyskac najwieksze
efekty. Przewoznicy powinni wspotpracowac z klientami tak, aby w petni zaspokoic ich
potrzeby transportowe. Tworzenie systemu kolejowego wynikato z prowadzenia takiej
gospodarki, w ktérej jednos¢ planu gospodarczego byta takze jednoscia dziatalnosci
transportowej, a wszystkie gatezie transportu byty podporzadkowane ogélnopanstwo-
wemu planowi.

W panstwach kapitalistycznych nie byto zadnych regulacji, ktére uniemozliwiatyby
konkurencje miedzygateziowa w transporcie, dlatego rozwijata sie ona dos¢ swobodnie.
Wtadza strzegta ustalonego w transporcie kolejowym porzadku i zasad uczciwej kon-
kurencji miedzy przewoznikami, ale nie ingerowata w zasady dziatania przedsigbiorstw
i ich warunki ekonomiczne oraz skutki prowadzonej przez nie polityki. W takiej sytuacji
istnieje ryzyko, ze interesy indywidualnych przedsiebiorstw kapitalistycznych utrud-
niaja realizacje koncepcji jednolitego systemu kolejowego®, a stabe przedsiebiorstwa
sg przejmowane przez monopole lub zmuszane do zawierania porozumien o wspot-
pracy przewozowej. Obowigzkiem panstwa jest przeciwdziatanie takim praktykom.

Mimo wymienionych mechanizméw, w obu systemach politycznych kolej systema-
tycznie tracita swoja pozycje na rzecz transportu samochodowego. Od poczatku lat 70.
az do konca lat 80. XX wieku, w transporcie kolejowym panowata stagnacja, brakowato
$rodkéw na inwestycje i modernizacje, zwtaszcza w krajach Europy Srodkowej i Wscho-
dniej, przez co dystans techniczny, technologiczny i organizacyjny w stosunku do kolei

5 Taka sytuacja miata miejsce w rozdrobnionej Rzeszy Niemieckiej, gdzie whasciciele pierwszych linii kolejo-
wych w Saksonii i Bawarii byli przeciwni taczeniu ich z liniami w Prusach. PKP sprzeciwiato sie koncesjono-
waniu linii autobusowych, jesli mogty one zagrazac przewozom kolejowym.
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zachodnioeuropejskich stale sie powiekszat. Pomimo, ze w poréwnaniu z rokiem 1955
przewozy fadunkéw wzrosty czterokrotnie, a pasazerskie — dziesieciokrotnie, do korca
lat 80. ubiegtego stulecia udziat kolei w przewozach tadunkéw zmniejszyt sie z 85% do
30%, a w przewozach pasazerskich z 80% az do 10% [22].

Poniewaz zapisy traktatu zatozycielskiego nie precyzowatly zakresu dziatan nie-
zbednych do realizacji zawartych w nim zamierzen ani nie zawieraly schematu poste-
powania w zakresie polityki transportowej, dziatania WE do 1967 r. koncentrowaty sie
gtéwnie na eliminowaniu barier na granicach miedzy panstwami nalezacymi do Wspél-
noty oraz na promowaniu wolnej konkurencji. Mozliwosci oferowania ustug transpor-
towych przez przewoznika danego kraju w innym kraju byty ograniczone i na popra-
wie tej sytuacji skoncentrowata sie polityka WE.

W 1973 r. Komisja Europejska wydata nowy program dziatan ,Rozwdj wspélnej po-
lityki transportowej” (COM (73) 850 final). W tym programie, uwzgledniajacym trans-
port lotniczy i morski, potozono nacisk na rozwdj sieci transportowej i integracje syste-
mow transportowych poszczegdlnych panstw oraz na finansowanie przedsiewziec
inwestycyjnych zwigzanych z budowa, rozbudowa i modernizacjg infrastruktury. Rea-
lizacja tego celu wymagata jednak zaangazowania catej Wspolnoty w przygotowanie
odpowiednich planéw i organizacje rynku transportowego, a nastepnie w rozwdj sieci
transportowej zgodnie z tymi planami. Konieczne stato sie zdefiniowanie roli kolei
w systemie transportowym Europy i rozwigzanie probleméw dotyczacych finansowa-
nia kolei, m.in. stworzenia systemu rozliczania kosztéw za korzystanie z infrastruktury [6].

Po ogtoszeniu programu z 1973 r., w polityce transportowej nie podjeto zadnych
krokéw az do 1982 r. Mogto to wynikac z faktu, ze oméwione dokumenty formutowaty
jedynie ogolne zamierzenia WE w zakresie polityki transportowej, w tym transportu ko-
lejowego, nie zawieraty natomiast precyzyjnego zakresu koniecznych dziatar do osiag-
niecia tych celéw. Zabrakto schematu postepowania i przydziatu konkretnych zadan
poszczegdélnym panstwom, nie powstat jednolity program realizacji inwestycji infra-
strukturalnych. Zaniedbano tez aspekt instytucjonalny - nie powotano zadnej instytu-
cjiwyposazonejw odpowiednie kompetencje do koordynacjiwdrazaniazalecen w dzie-
dzinie transportu. W 1978 r. Parlament Europejski zagrozit Radzie Ministréw, ze
zaskarzy te sytuacje do Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci. Dopiero w 1981 r.
Rada ogtosita Rezolucje zawierajacg 10 punktéw odnoszacych sie do programu z 1973
r. Rezolucja zawierata takie cele WE jak:

— poprawa sytuacji w transporcie kolejowym,

—dalsze dziatania prowadzace do harmonizacji zasad i warunkéw konkurencji

w transporcie,

— podjecie konkretnych dziatan w zakresie inwestycji infrastrukturalnych,

— wspieranie rozwoju transportu kombinowanego,

— usprawnienie odpraw granicznych,
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— poprawa funkcjonowania rynku transportowego w przewozach miedzynaro-
dowych,

— poprawa wydajnosci i bezpieczenstwa w transporcie,

— poprawa warunkéw socjalnych w transporcie,

— rozwiazanie problemoéw zwigzanych z wykonywaniem przewozow na terytorium
WE przez panstwa spoza WE [13].

Wobec braku jakichkolwiek postepéw w realizacji polityki transportowej przez WE,
Parlament Europejski ztozyt skarge do Trybunatu Sprawiedliwosci. W 1985 r. Trybunat
wydat orzeczenie, w ktérym stwierdzit naruszenie przez Rade postanowien Traktatu
Rzymskiego w kwestii zapewnienia wolnosci $wiadczenia ustug w transporcie miedzy-
narodowym i okreslenia warunkéw wykonywania przewozéw na terenie WE przez
przewoznikéw spoza WE. Natychmiast po wydaniu orzeczenia, Rada opracowata ,Ma-
ster Plan”, w ktérym zapowiadata utworzenie do konca 1992 r. zliberalizowanego rynku
transportowego i wyeliminowanie wszelkich dziatan zaktécajacych lub mogacych za-
ktécac konkurencje w transporcie [14]. W 1982 r. w budzecie WE ustanowiono fundusz
na transportowe inwestycje infrastrukturalne w wysokosci 10 min ECU [1]. Celem usta-
nowienia tego funduszu byfa poprawa infrastruktury transportu i harmonizacja usta-
wodawstwa w zakresie transportu w panstwach WE. Innym celem stata sie poprawa
bezpieczenstwa w transporcie i redukcja kosztéw. Wszystkie dziatania w dziedzinie in-
frastruktury transportu miaty by¢ koordynowane przez WE.

Znaczacym krokiem w kierunku integracji europejskiej byt uchwalony w 1986 r.
~Jednolity Akt Europejski’, w ktérym ponownie zdefiniowano cele wspotpracy miedzy
panstwami cztonkowskimi ze wzgledu na poszerzanie sie WE i jej rozwdj terytorialny.
Na tres¢ ,Jednolitego Aktu Europejskiego” znaczny wplyw wywarta ogtoszona rok
wczesniej ,Biata Ksiega” dotyczaca realizacji rynku wewnetrznego [3]. Byt to pierwszy
dokument, ktory jasno formutowat istotne i logiczne efekty wspdlnego rynku, podajac
konkretny plan dziatania i tym réznit sie od poprzednich opracowan unijnych.

LJednolity Akt Europejski” miat na celu otworzenie rynku transportowego i stwo-
rzenie mozliwosci swobodnego przemieszczania pasazeréw i towardéw na terenie UE
oraz zapowiadat utworzenie jednolitego rynku do 31.12.1992 r. [15]. Jak sie okazato,
najwieksze trudnosci wystapity w transporcie kolejowym, poniewaz kazdy kraj czton-
kowski miat swoj wtasny system kolejowy, z odmiennoscig réznych elementéw (m.in.
szeroko$¢ toréw, wymagania dotyczace budowy i eksploatacji taboru, standardy jakos-
ciowe dotyczace infrastruktury). Nalezato je ujednolicic i stworzy¢ wspdlny europejski
rynek transportu kolejowego. Z zamiaru otworzenia rynku transportowego i stworze-
nia warunkéw swobodnego przeptywu oséb i towaréw wyniknety nastepujace cele:

— zapewnienie zgodnosci infrastruktury i taboru w poszczegélnych krajach, czyli

interoperacyjnos¢ kolei,

— oddzielenie zarzadzania infrastruktura kolejowa od dziatalnosci przewozowej,
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— rewitalizacja kolei przez poprawe efektywnosci funkcjonowania tej gatezi trans-

portu i wzrost jej konkurencyjnosci,

— podniesienie poziomu swiadczonych ustug i obnizenie cen przewozéw.

Zamierzeniem WE byta ponadto wolnos¢ swiadczenia ustug i eliminacja zaktécen
w konkurencji.

W 1987 r. Europejski Komitet Ekonomiczny i Spoteczny® wydat opinie nt. prowadze-
nia wspdlnej polityki kolejowej. Wedtug Komitetu, gtéwna odpowiedzialnos$¢ za pro-
wadzenie tej polityki miata spoczywac na przedsiebiorstwach kolejowych. Zarazem
podjeto ostateczne decyzje co do sieci kolei duzych predkosci, powstaty pierwsze pro-
jekty obejmujgce budowe nowych linii, rozbudowanie linii istniejacych i przystosowa-
nie ich do predkosci 300 km/h.

W 1988 r. Komisja Europejska wystgpita do panstw cztonkowskich, a wtasciwie do
zarzadcow przedsiebiorstw kolejowych, z prosba o podjecie wszelkich dziatar zmie-
rzajacych do zaciesnienia wspotpracy w kwestii ujednolicania rynku kolejowego. Euro-
pa miafa sie sta¢ jednym rynkiem przy Scistej wspdtpracy organizacji i przedsiebiorstw
kolejowych. Nalezato takze zdefiniowac role kolei na rynku transportowym. Od tego
roku panstwa cztonkowskie co 2 lata miaty przedstawia¢ Komisji Europejskiej raport
w sprawie polityki transportu kolejowego [14]. W obszarze kolei, nie tylko w paristwach
cztonkowskich WE, zaczely by¢ widoczne efekty podejmowanych dziatan: urucho-
miono kilka nowych relacji przewozu tadunkéw lepszych jakosciowo od dotychcza-
sowych, polepszono system informowania podréznych, usprawniono odprawy gra-
niczne, zaczat kursowac pociag Euro-City o wysokim standardzie jazdy.

Europejskie przedsiebiorstwa kolejowe zostaty zobowigzane do zanalizowania
i przedstawienia przeszkdd stojacych na drodze do zaciesniania wspétpracy w zakresie
transportu kolejowego. W europejskiej polityce kolejowej nadal pierwsze miejsce zaj-
mowaty kwestie zwigzane z definiowaniem i eliminowaniem zaktécen w konkurencji
miedzy réznymi gateziami transportu, a nastepnie okreslanie przejrzystych relacji mie-
dzy rzadami i przedsiebiorstwami kolejowymi, promowanie transportowej wspotpra-
cy miedzygateziowej i rozwdj infrastruktury kolejowej [14]. Kolejne raporty Komisji
miaty bada¢ stopienn wykonalnosci tych zadan oraz sytuacje ekonomiczng przedsie-
biorstw kolejowych.

Juz pod koniec lat 80. XX w. dostrzezono konieczno$¢ prywatyzacji i restrukturyza-
¢ji transportu kolejowego. Do tej pory przedsiebiorstwa kolejowe i caty ich majatek
nalezaty do panstwa, przez co nie mialy samodzielnosci w podejmowaniu jakichkol-

6 Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny (EKES) — organ doradczy reprezentujacy grupy spoteczne sta-
nowigce zorganizowane spoteczerstwo obywatelskie: pracodawcéw, zwiazki zawodowe, rolnikéw, kon-
sumentéw i inne grupy interesu. Komitet przedstawia ich opinie i broni intereséw w debatach politycz-
nych z Komisjg Europejska, Rada Ministréw i Parlamentem Europejskim. Stanowi pomost miedzy Unig
a obywatelami. Wszystkie decyzje dotyczace polityki gospodarczej i spotecznej wymagaja konsultacji
z EKES. Komitet moze wydawac opinie z wiasnej inicjatywy lub na wniosek innych instytucji UE.
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wiek decyzji dotyczacych swojej dziatalnosci i funkcjonowania transportu kolejowego.
Ta sytuacja pociagata za soba brak motywacji do zwiekszania efektywnosci. Status
przedsiebiorstwa panstwowego powodowat, ze kolej europejska nie byla w stanie
funkcjonowac na wolnym i otwartym rynku transportowym. Nie utatwiat tej sytuacji
fakt coraz wiekszego udziatu w przewozach transportu samochodowego. Od poczat-
ku lat 90. XX w. UE starata sie zatrzymac te tendencje i doprowadzi¢ do ponownego
wzrostu roli transportu kolejowego. Dostrzezono, ze kolej musi sie sta¢ konkurencyjna
wobec innych przewoznikéw, a to wymagato gruntownych zmian w organizacji przed-
siebiorstw kolejowych. Nalezato ustali¢ przejrzyste stosunki finansowe miedzy pan-
stwem a kolejami w réznych sferach: budowy, modernizacji, rozbudowy infrastruktury,
polityki taryfowej. Dotychczasowa polityka nie uwzgledniata tych kwestii, co powodo-
wato duze trudnosci w finansowaniu tych przedsiebiorstw.

Otwieranie rynku transportowego zapoczatkowata Dyrektywa 91/440/WE w spra-
wie rozwoju kolei wspélnotowych [8], czesto uwazana za formalng podstawe liberali-
zacji przewozéw kolejowych. Dyrektywa miata na celu skfonienie panstw cztonkow-
skich do podjecia dziatan utatwiajacych adaptacje kolei do potrzeb wspdlnego rynku
i zwiekszenie jej efektywnosci. Srodkami do osiggniecia tego celu miato by¢ zapewnienie
niezaleznosci zarzadzania przedsiebiorstwami kolejowymi, oddzielenie zarzadzania
infrastruktura kolejowa od dziatalnosci przewozowej, zapewnienie wszystkim przewoz-
nikom funkcjonujacym w krajach cztonkowskich dostepu do infrastruktury. Zgodnie
z wytycznymi tej dyrektywy, w Europie rozpoczat sie takze proces restrukturyzacji
przedsiebiorstw kolejowych pod wzgledem organizacyjnym i finansowym w celu zo-
rientowania ich na rynek i klienta.

Nastepnym krokiem byto opracowanie w 1992 r. Biatej Ksiegi ,Przyszty rozwdj
wspolnej polityki transportowej. Globalne podejscie do systemu zréwnowazonego
przemieszczania” (COM (92) 494 final). Ponownie wyeksponowano zamiar otwarcia
rynku transportowego i zdefiniowano nastepujace cele:

— umocnienie wtasciwego funkcjonowania rynku wewnetrznego,

— wspieranie konkurengji,

— osiggniecie rownowagi gateziowej w transporcie i odwrécenie niekorzystnej ten-

dencji wzrostu udziatu w przewozach transportu samochodowego i lotniczego
(byt to priorytet WE),

— rozwdj sieci transportowej w celu wzmocnienia spojnosci gospodarczej i spo-
tecznej,

—ochrona $rodowiska naturalnego - stabilizacja emisji zanieczyszczen powodo-
wanych przez transport, ustalenie i kontrola przestrzegania scistych standardéw
technicznych w tym zakresie,

— opracowanie nowych standardéw uwzgledniajacych potrzeby panstw kandydu-
jacych do wejscia do UE i zasad wspotpracy z tymi panstwami,

— bezpieczenstwo w transporcie [4].
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Dokument ten wprowadzit nowe zasady w wytyczaniu celéw, tzn. zawierat aspekt
spoteczny - uwzglednienie potrzeb spotecznych oraz aspekt ekologiczny — ochrona
srodowiska naturalnego. Jednak struktura gateziowa nadal pozostawata niekorzystna
dla kolei.

Zapoczatkowany w 1991 r. proces legislacyjny majacy regulowac rynek kolejowy,
zaowocowat w 1995 r. wydaniem kolejnych dwéch dyrektyw: 95/18/WE w sprawie
przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym [9] oraz dyrektywy 95/19/WE
w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat
za infrastrukture [10]. Celem tych dyrektyw byty dalsze prace nad liberalizacja rynku
kolejowego i doprecyzowanie sposobu udostepniania na nowych zasadach, infra-
struktury kolejowej uzytkownikom.

W 1996 r. wydano Dyrektywe 96/48/WE w sprawie interoperacyjnosci transeuro-
pejskiego systemu kolei duzych predkosci [11]. Zawierata ona pierwsze regulacje
zmierzajace do harmonizacji technicznej europejskiego systemu kolejowego. W tym
samym roku Komisja Europejska opracowata kolejng Biata Ksiege (White paper: A stra-
tegy for revitalising the community’s railways, 30.07.1996), ktéra jako gtéwny cel polityki
transportu kolejowego wymieniata rewitalizacje kolei przez:

— polepszenie jakosci ustug kolejowych i zwiekszenie atrakcyjnosci tego sektora

dla uzytkownikow,

— zwiekszenie roli kolei w systemie transportowym Europy,

— restrukturyzacje przedsiebiorstw kolejowych,

— harmonizacje techniczna [25].

7. POLITYKA UEW ZAKRESIE TRANSPORTU KOLEJOWEGO
NA PRZELOMIE XX | XXI WIEKU

Dla polityki transportu kolejowego UE wazny byt rok 2001 na poczatku XXI wieku.
W dniu 15.03.2001 r. opublikowano trzy dyrektywy stanowigce | pakiet kolejowy'. Celem
wprowadzenia tych aktéw prawnych byto przede wszystkim otwarcie od 1.01.2007 r.
rynku dla europejskich towarowych przewoznikéw kolejowych. Oznacza to, ze wszystkie
przedsiebiorstwa wykonujace przewozy towarowe i posiadajace licencje wydana
w ktérymkolwiek panstwie cztonkowskim UE, moga korzystac z infrastruktury kolejo-
wej na rownych i nie dyskryminujacych zasadach.

Prawie jednocze$nie — 19.03.2001 r., zostata wydana Dyrektywa 2001/16/WE w spra-
wie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych [12], sta-

7 | pakiet kolejowy stanowia nastepujace akty prawne UE: Dyrektywa 2001/12/WE rozszerzajaca Dyrektywe
91/440/WE, Dyrektywa 2001/13/WE rozszerzajaca Dyrektywe 95/18/WE, Dyrektywa 2001/14/WE rozsze-
rzajaca Dyrektywe 95/19/WE.
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nowiaca podstawe do dalszych prac w zakresie harmonizacji technicznej, umozliwiaja-
cej wprowadzenie petnej interoperacyjnosci sieci kolejowej w Europie.

We wrzesniu 2001 r. opublikowano kolejng Biatg Ksiege ,Europejska polityka trans-
portowa 2010: czas na decyzje". UE postawita sobie za cel zmniejszenie roli transportu
samochodowego, a zwiekszenie roli transportu kolejowego, czyli zmiany w podziale
gateziowym rynku transportowego przez kontrolowanga konkurencje. Aby to osiggna¢,
konieczne jest wprowadzenie interoperacyjnosci sieci kolejowej i dostosowanie do
niej infrastruktur kolejowych poszczegdlnych panstw cztonkowskich, podniesienie
poziomu ustug, usuniecie barier technicznych i prawnych faworyzujacych istniejace
przedsiebiorstwa i opdZniajacych wejscie nowych operatoréw oraz zapewnienie bez-
pieczenstwa w transporcie kolejowym [5].

Wskutek prac podjetych na podstawie wytycznych zawartych w Biatej Ksiedze
z 2001 r., w dniu 22.04.2004 r. przyjeto Il pakiet kolejowy®. Celem uchwalenia aktow
prawnych wchodzacych w skfad tego pakietu byto: petne otwarcie rynku kolejowego
dla przewozow towarowych (wszystkie przedsiebiorstwa kolejowe zatozone w UE i po-
siadajace koncesje miaty otrzymac dostep do sieci kolejowej miedzynarodowej), usu-
niecie przeszkdd wystepujacych w transgranicznych ustugach kolejowych, utworzenie
Europejskiej Agencji Kolejowej (ERA) jako technicznego wsparcia dla interoperacyjno-
$ci i bezpieczenstwa kolei, ustanowienie wspélnych zasad bezpieczenstwa w transpor-
cie kolejowym w celu podniesienia poziomu tego bezpieczeristwa (m.in. okreslenie
procedury wzajemnej akceptacji i certyfikacji taboru kolejowego, badania przyczyn
powaznych wypadkoéw kolejowych).

W czerwcu 2006 r. Komisja Europejska opracowata dokument, w ktérym znalazta
sie redefinicja celéw polityki transportowej zawartych w Biatej Ksiedze z 2001 r. Polity-
ka powinna mie¢ na celu: podnoszenie poziomu mobilnosci i bezpieczenstwa w trans-
porcie, ochrone srodowiska, tworzenie i wdrazanie innowacji oraz na uczestnictwo UE
w organizacjach miedzynarodowych. W zakresie transportu kolejowego dokument
podkreslat konieczno$¢ konkurencji i otwarcia rynku kolejowego, koordynacji dziatan
zwigzanych z wdrazaniem prawa wspélnotowego do prawa krajowego, $cistej wspot-
pracy w celu usuwania barier technicznych i eksploatacyjnych uniemozliwiajacych
wprowadzenie interoperacyjnosci kolei, monitoringu rynku kolejowego, poprawy ja-
kosci ustug i zapewnienia podstawowych praw pasazerom [17].

W grudniu 2007 r. opublikowano kolejne cztery akty prawne, wchodzace w sktad
Il pakietu kolejowego®. Gtéwnym celem wydania tych regulacji prawnych jest otwar-

8 || pakiet kolejowy stanowig nastepujace akty prawne UE: Dyrektywa 2004/50/WE zmieniajaca Dyrektywe
96/48/WE i Dyrektywe 2001/16/WE, Dyrektywa 2004/51/WE zmieniajaca Dyrektywe 91/440/WE, Dyrekty-
wa 2004/49/WE w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych zmieniajaca Dyrektywe 95/18/WE i Dy-
rektywe 2001/14/WE oraz Rozporzadzenie nr 881/2004 w sprawie ustanowienia ERA.

° Il pakiet kolejowy stanowia nastepujace akty prawne UE: Dyrektywa 2007/58/WE zmieniajaca Dyrektywe
91/440/WE i Dyrektywe 2001/14/WE, Dyrektywa 2007/59, Rozporzadzenie 1370/2007 i Rozporzadzenie
1371/2007.
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cie od 1.01.2010 r. kolejowego rynku przewozéw pasazerskich, a ponadto okreslenie
dziatan w sektorze publicznego transportu pasazerskiego w celu zapewnienia $wiad-
czenia ustug uzytecznosci publicznej, ujednolicenia sposobu nadawania uprawnien
maszynistom prowadzacym pociagi na terytorium WE oraz okreslenia praw i obowigz-
kéw pasazeréw w ruchu kolejowym.

Podsumowujac, mozna powiedzie¢, ze podstawg realizacji obecnej polityki trans-
portu kolejowego UE w zakresie jego funkcjonowania i rozwoju sa wymienione dyrek-
tywy i rozporzadzenia, wydane na podstawie réznych dokumentéw unijnych. Jako
cele europejskiej polityki transportu kolejowego mozna wymienic:

— wprowadzenie interoperacyjnosci systeméw kolejowych poszczegélnych panstw
cztonkowskich i utworzenie jednolitego europejskiego systemu kolejowego;
wiaze sie to z wyréwnaniem poziomu infrastruktury nowych panstw cztonkow-
skich w stosunku do panstw bedacych juz w UE,

—rozwdj infrastruktury przez dofinansowanie z budzetu UE, budzetéw narodo-
wych i Europejskiego Banku Inwestycyjnego, zwilaszcza w regionach stabiej roz-
winietych czy wrecz peryferyjnych,

— budowe linii duzych predkosci,

— wzrost efektywnosci i konkurencyjnosci przedsiebiorstw kolejowych; przesunie-
cie akcentu z przewozéw transportem drogowym na przewozy koleja,

— racjonalizacje kosztéw generowanych przez kolej,

— liberalizacje i petne otwarcie rynkéw ustug pasazerskich i towarowych,

— przystepnos$¢ cenowa przejazdéw pasazerskich,

— ciagta poprawe jakosci ustug,

— prowadzenie badan naukowych stuzacych rozwojowi nowych technik i techno-
logii w celu podniesienia poziomu interoperacyjnosci,

— wzrost przewozoéw kolejowych kosztem transportu samochodowego w celu zli-
kwidowania waskich gardet i roztadowania korkéw w duzych aglomeracjach
miejskich.

Aby osiagnac te cele, UE dynamicznie dziata na rzecz poprawy konkurencyjnosci
transportu kolejowego i zréwnowazenia udziatu poszczegélnych gatezi transportu.
Nie jest to tatwe z uwagi na miazdzaca przewage w przewozach, szczegélnie towaro-
wych, transportu samochodowego. Mimo wzrostu wielkosci przewozéw kolejowych
pasazerskich i towarowych, udziat transportu kolejowego w rynku stale maleje. W krajach
nalezacych do dawnej pietnastki UE udziat transportu kolejowego w rynku przewozéw
pasazerskich spadt z 10% do okoto 6%, a w krajach, ktére przystapity do UE w 2004 r.do

19 M.in. Biata Ksiega z 1992 r,, Zielona Ksiega z 1995 r.,Ku sprawiedliwemu i efektywnemu stanowieniu cen
w transporcie’, Biata Ksiega z 1998 r. ,Sprawiedliwe optaty za uzytkowanie infrastruktury, Biata Ksiega
22001 r.,Europejska polityka transportowa 2010: Czas na decyzje’, Dyrektywa 2001/14/WE o optatach za
infrastrukture kolejowa, Recenzja Biatej Ksiegi z 2001 r. Keep Europe Moving z 2006.
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okoto 8% [7]. W poréwnaniu z danymi z korica lat 80. XX w., kiedy udziat ten wynosit
10%, jest to dalszy spadek rzedu 2-4%.

Szansa na powstrzymanie tendencji spadkowej udziatu kolei w rynku przewozéw
pasazerskich moga by¢ pociagi duzych predkosci. Coraz bardziej uwidacznia sie wzra-
stajace zainteresowanie tymi liniami w podrézach miedzyaglomeracyjnych, przy jed-
noczesnym zmniejszaniu sie przewozdw pociggami klasycznymi. W latach 1990-2004
przewozy realizowane szybkimi pociggami zwiekszyty sie pieciokrotnie [7].

8. PODSUMOWANIE

Polityka w zakresie transportu kolejowego ksztattowata sie przez prawie dwa stule-
cia pod wptywem sytuacji polityczno-gospodarczej w Europie. Sytuacja ta wciaz sie
zmieniata, a wraz z nig cele i sposoby ich realizacji. Stosunek wtadz do polityki trans-
portu kolejowego ksztattowat sie réznie w réznych krajach, w zaleznosci od ich rozwoju
gospodarczego i roli kolei w tym rozwoju, od postepu technicznego i technologiczne-
go w danym kraju, od autorytetu wiadzy i posiadanego przez nig wptywu na realizacje
swoich decyz;ji.

W poczatkowym okresie funkcjonowania kolei nie byto polityki transportowej
panstwa. Dominowata swobodna dziatalnos¢ prywatnych przedsiebiorstw kolejowych,
ktére przez inwestycje kolejowe realizowaty wiasny cel - jak najwiekszy zysk. Stopniowo
panstwa zaczety dostrzegac znaczenie transportu kolejowego i pojawita sie ingerencja
w tej dziedzinie — udzielanie koncesji, kontrola taryfowa, etatyzm, protekcjonizm.
Wielkie i kosztowne przedsiewziecia infrastrukturalne (drogi kolejowe, mosty, dworce)
oraz kwestie zwigzane z ewentualnym wywtaszczeniem gruntéw mogto uregulowac je-
dynie panstwo, co spowodowato powstanie polityki w dziedzinie transportu kolejowego.

Transport od zawsze byt Scisle powigzany z gospodarka, obstugiwat handel we-
wnetrzny i miedzynarodowy, bez niego nie mégt rozwija¢ sie przemyst, rolnictwo,
a takze i inne dziaty gospodarki. Wazna gatezia transportu stat sie transport kolejowy,
ktéry mogt przewozi¢ masowo towary na duze odlegtosci i ze stosunkowo duzg pred-
koscia. Ze wzgledu na wzrost mobilnosci spoteczenstwa, zwtaszcza w dwudziestoleciu
miedzywojennym i po Il wojnie $wiatowej, transport kolejowy zyskat tez duze znacze-
nie spofeczne.

Podczas obu wojen swiatowych transport kolejowy miat do spetnienia jeden pod-
stawowy cel o charakterze militarnym - dowozenie na front zotnierzy i zaopatrzenie
ich w zywnos¢ i sprzet wojskowy. Byt ogromnym ufatwieniem dla wszystkich walcza-
cych panstw i znakomicie wypetniat swoje zadania. Po zakoriczeniu dziatan wojennych
polityka transportowa panstw skoncentrowata sie na odbudowie kolei. Po Il wojnie $wia-
towej rozpoczat sie intensywny proces unowoczesniania transportu kolejowego i zwiek-
szania jego predkosci. W zasadzie mozna powiedzie¢, ze proces ten trwa do dzisiaj.
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Sytuacja polityczna i gospodarcza po Il wojnie Swiatowej podzielita Europe na dwie
czesci: Zachodnia i Srodkowo-Wschodnig. W latach 50. XX w. parstwa zachodnioeuro-
pejskie, w ktérych panowata swoboda gospodarcza i rozwijata sie wolna konkurencja,
staty sie inicjatorami powstania Wspdlnoty Europejskiej i od tej pory ich polityka w za-
kresie transportu kolejowego byta realizowana w ramach tego ponadnarodowego
ugrupowania. Panstwa z drugiej grupy znalazty sie w strefie wptywoéw Zwigzku Radzie-
ckiego i realizowaly polityke dotyczaca kolejnictwa zgodnie z tezami gospodarki cen-
tralnie planowanej.

Za poczatek wspolnej europejskiej polityki w dziedzinie transportu kolejowego
mozna uznac rok 1957. Od tego momentu do czaséw obecnych, w polityce tej mozna
wyréznic kilka etapow i zadan:

Etap I (lata 1957-1969)

- powstawanie wspdlnej polityki transportowej — ksztattuja sie zasady tej polityki,
uwidaczniaja dazenia WE do utworzenia wspdlnego rynku transportowego oraz
sposoby i mozliwosci jego osiggniecia.

Etap Il (lata 70.)

- nacisk na poprawe stanu infrastruktury transportowej, jej finansowanie i koordy-

nacja inwestycji w tym zakresie.
Etap Ill (lata 80.)

- ujednolicenie standardéw technicznych infrastruktury i taboru kolejowego
w panstwach cztonkowskich oraz panstwach trzecich (interoperacyjnos¢ kolei),
intensyfikacja dziatann zwigzanych z utworzeniem jednolitego wewnetrznego
rynku transportowego.

Etap IV (lata 90.)

- poszerzenie zakresu polityki transportowej o zréwnowazony rozwdj, kwestie bez-
pieczenstwa, liberalizacja i deregulacja rynku kolejowego, restrukturyzacja przed-
siebiorstw kolejowych, interoperacyjnos¢, duze predkosci.

Etap V (pierwsze dziesieciolecie XXI wieku)

- dalsze prace nad interoperacyjnoscia, duzymi predkosciami i wysokim standar-

dem ustug.

Od pierwszego sformutowania polityki transportowej WE, podstawowym celem byto
otwarcie rynku transportowego. Miato ono nastapic 1 stycznia 1993 r. Udato sie to, ale
nie w odniesieniu do transportu kolejowego. Do roku 1969 uregulowano nastepujace
kwestie:

— stworzono procedury konsultacyjne zwigzane z zagadnieniami polityki transportu

kolejowego poszczegdlnych krajow,

—zgodnie z art. 79 Traktatu Rzymskiego wprowadzono zasady odnoszace sie do

dyskryminacji w transporcie kolejowym — zakazano stosowania przez przewozni-
kéw réznych stawek i warunkéw transportu dla tych samych towaréw na tych
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samych potaczeniach przewozowych ze wzgledu na kraj pochodzenia lub prze-
znaczenia przewozonych towaréw,

— wprowadzono zasady konkurencji w transporcie,

— wypracowano sposoby reform strukturalnych w transporcie kolejowym,

— wprowadzono nowy system alokacji kosztéw infrastrukturalnych [14].

Realizacja zamierzer w drugiej potowie XX w. przebiegata bardzo wolno, czego
przyczyna byt brak jednomyslnosci panstw cztonkowskich w kwestii tworzenia jedno-
litego, zharmonizowanego rynku transportowego. Rdzne, a czesto sprzeczne interesy
poszczegdlnych panstw byty gtéwna przyczyng stagnacji w realizacji celéw tego okresu.
Czes¢ panstw faworyzowata rozwdj kolei, a cze$¢ popierata liberalizacje rynku trans-
portowego w celu zwiekszenia roli transportu samochodowego. Ponadto wspétpraca
miedzy poszczegdlnymi krajami byta niewystarczajaca. Opdznienia w realizacji zamie-
rzen wynikaty tez z braku koordynacji dziatar na szczeblu unijnym. Tymczasem sytua-
cja w transporcie kolejowym caly czas sie pogarszata. W latach 80. ubiegtego stulecia
wiele krajéw, w tym Polska, zdecydowato sie na zamykanie odcinkdw o najmniejszym
natezeniu ruchu. W Polsce ucierpiaty zwtaszcza koleje waskotorowe. Zwiekszyto sie na-
tomiast tempo elektryfikacji.

Coraz silniejsze gtosy pojawiaty sie za ochrong srodowiska. W koncu lat 80. XX w.
pojawifa sie koncepcja zrownowazonego rozwoju, zdefiniowana jako zaspokajanie
biezgcych potrzeb cztowieka w taki sposoéb, by nie zmniejsza¢ szans przysztych poko-
ler na zaspokajanie ich potrzeb. Gtéwne postulaty tej koncepcji to ochrona Srodowi-
ska, racjonalne gospodarowanie zasobami naturalnymi, wzrost gospodarczy, rozwoj
spoteczny. Od tej pory rozwoj i funkcjonowanie transportu kolejowego miaty sie odby-
wac zgodnie z tg koncepcja, a UE miata nad tym czuwac.

W tym okresie konkurowaty ze sobg dwie koncepcje tworzenia jednolitego rynku
transportowego [23]:

1) regulacja warunkéw konkurencji wewnatrzgateziowej i miedzygateziowej trans-
portu WE; za ta koncepcjg optowaly kraje, w ktorych byt duzy zakres interwencji
panstwa w sfere rozwoju infrastruktury transportu — Niemcy, Francja, Wtochy;
poniewaz w krajach tych kolej odgrywata najwieksza role, ich polityka byta ukie-
runkowana przede wszystkim na ochrone intereséw tej gatezi transportu przed
transportem samochodowym; regulacja taka jest mozliwa, jesli warunki konku-
rencji s3 zharmonizowane, tzn. istniejg normy techniczne, zasady wydawania li-
cencji i zakladania przedsiebiorstw, system podatkowy i przepisy socjalne;

2) liberalizacja rynku transportowego — gwarancja swobody wykonywania ustug
transportowych na terenie catej UE bez wzgledu na kraj i wielkos¢ przedsigbior-
stwa; zwolennikami tej koncepcji byty: kraje Beneluksu, Dania, Wielka Brytania,
Grecja, Irlandia, czyli kraje czerpigce duze zyski z transportu drogowego; liberali-
zacja powoduje wzmozong konkurencje miedzy przewoznikami, co z kolei pro-
wadzi do réwnych warunkéw konkurencji; kraje te byly zwolennikami rozwoju
transportu samochodowego, poniewaz kolej tracita na znaczeniu, a przewozy
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kolejowe stale malaty'; liberalizacja w transporcie kolejowym miata wymusié na
nim wiekszg elastycznos$¢ i szybkie dostosowanie sie do wymagan rynku, co po-
mogtoby w racjonalnym podziale zadah przewozowych miedzy rézne gatezie
transportu i przyczynitoby sie do podniesienia jakosci ustug.

Obecnie jest realizowana druga koncepcja. UE dgzy do stworzenia jednolitego eu-
ropejskiego rynku kolejowego, do petnej liberalizacji i deregulacji. Od 01.01.2007 r.
nastapito otwarcie rynku kolejowego dla obcych przewoznikéw w zakresie przewo-
zow towarowych. Natomiast otwarcie rynku kolejowych przewozéw pasazerskich ma
nastapi¢ od 01.01.2010 r. Mozna powiedzie¢, ze cel postawiony przez UE na poczatku
lat 90., czego wyrazem byta Dyrektywa 91/440/WE, zostat prawie osiagniety.

Zakonczono réwniez zapoczatkowany w latach 80. ubiegtego wieku proces restruk-
turyzadji i prywatyzacji europejskich przedsiebiorstw kolejowych. Realizacja tego celu
wymagata gtebokich zmian na wszystkich pfaszczyznach: organizacyjnej, prawnej, fi-
nansowej, socjalnej, co miato doprowadzi¢ do efektywnosci, konkurencyjnosci, trwatego
uczestnictwa w rynku przewozowym przedsiebiorstw kolejowych. Powyzsze zmiany,
zgodnie z regulacjami unijnymi, zostaty dokonane i powinny stopniowo dawac efekty.

Inny wazny cel polityki transportu kolejowego - interoperacyjnos$¢ — nie zostat
w petni osiggniety. Zapewnienie zgodnosci infrastruktur i taboru (m.in. jednolita sze-
rokos¢ toréw czy uznawanie taboru z jednego kraju w innych krajach) wszystkich
panstw cztonkowskich jest przedsiewzieciem niezwykle trudnym pod wzgledem tech-
nicznym, organizacyjnym i prawnym, a takze kosztownym i czasochtonnym. Koriczy
sie wazny etap realizacji tego celu - prace nad technicznymi specyfikacjami interope-
racyjnosci (TSI).

Jest tez pewna grupa celéw, ktére beda stale aktualne w polityce transportu kole-
jowego. Mozna do nich zaliczy¢: identyfikowanie i eliminowanie barier w funkcjono-
waniu wspdlnego rynku transportowego, bezpieczenstwo i ochrona srodowiska wy-
magajace coraz to nowych regulacji, unowoczes$nianie taboru i infrastruktury kolejowej
czy poprawa jakosci ustug. Wydaje sig, ze najtrudniejszym zadaniem bedzie osiagnie-
cie rbwnowagi miedzygateziowej i odwrdcenie tendencji wzrostowej udziatu trans-
portu samochodowego w rynku przewozéw towarowych i pasazerskich na rzecz
transportu kolejowego.

Rynek kolejowy jest rynkiem specyficznym. Poczatkowo byt zarzadzany przez
przedsiebiorstwa prywatne, nastepnie przez rzady panstw, by ponownie dazy¢ w kie-
runku prywatyzacji. Niestety brakuje jednolitych zasad inwestowania w infrastrukture
kolejowa, co w zaleznosci od kraju, powoduje zréznicowanie srodkéw na nig przezna-
czanych. Polska wypada na tym polu bardzo niekorzystnie. W latach 2000-2003 na in-
westycje kolejowe przeznaczono 1,2 mld euro, podczas gdy w Niemczech az 33 mid

1 Sadzono, ze swobodny rynek samochodowy ograniczy zbedne przebiegi, zattoczenie drég sie zmniejszy,
zwiekszy bezpieczenstwo na drogach i ograniczy sie zanieczyszczenia do atmosfery; jak wiadomo stato
sie doktadnie odwrotnie.
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euro [18]. Taka sytuacja powoduje niekiedy olbrzymie réznice w jakosci swiadczonych
ustug. Tam, gdzie naktady sa duze, infrastruktura umozliwia polepszenie jakosci ustug
i uruchomienie pociggéw duzych predkosci.

Jednolity wspolny rynek kolejowy ma zintegrowad transport kolejowy wszystkich
krajéw cztonkowskich w jeden europejski system kolejowy. Niezbedne sg do tego od-
powiednie standardy bezpieczenstwa — normy, specyfikacje techniczne, certyfikacja,
procedury i schematy postepowania w okreslonych sytuacjach. Waznym czynnikiem
tej polityki jest ciagte polepszanie jakosci ustug przez zwiekszenie punktualnosci, od-
powiedzialnosci i sprawnosci dziatania. W oczach uzytkownikéw ma to spowodowacd
wzrost wiarygodnosci transportu kolejowego.

Proces rozwoju kolei trwa do dzisiaj. Zmieniaja sie réwniez cele polityki zwigzanej
z transportem kolejowym. Dotychczas zatozone cele w najblizszych latach zostana by¢
moze w petni osiggniete, ale wéwczas na ich miejsce pojawia sie nowe. Postep tech-
niczny i technologiczny dokonujacy sie na Swiecie, stale bedzie wymuszat unowoczes-
nianie infrastruktury, taboru i innych urzadzen kolejowych. Priorytetem bedzie tez za-
wsze bezpieczenstwo ludzi i ochrona $rodowiska naturalnego i na udoskonalaniu
regulacji w tych obszarach bedzie sie koncentrowata polityka UE w dziedzinie trans-
portu kolejowego.
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