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Lobbing kolejowy w strukturach Unii Europejskiej

Magdalena GARLIKOWSKA!

Streszczenie

W ostatnich latach lobbing w Unii Europejskiej jest popularnym pojeciem, cho¢ nie jest
to nowe zjawisko. W literaturze wystegpuje wiele definicji tego pojecia, ale mozna je spro-
wadzi¢ do dwoch kwestii: wywieranie wptywu (nacisku) i przeptyw informacji. Grupom
interesu tatwiej jest prowadzi¢ lobbing w Unii Europejskiej, gdyz tutaj sa bardziej wi-
doczne i mobilne niz we wlasnym kraju. Grupy te prowadza swoja dziatalno$¢ lobbingowa
w wielu instytucjach unijnych. Im bardziej dana instytucja jest otwarta (jak np. Komisja
Europejska), tym silniejszy jest w niej lobbing. Wazny jest tez moment rozpoczgcia lob-
bingu — w fazie inicjowania aktu prawnego i fazie podejmowania decyzji jest on najsku-
teczniejszy, natomiast w fazie implementacji nie ma juz takiej mozliwo$ci. Lobbing ko-
lejowy ma rézne formy: od udzialu w pracach komitetow doradczych i grup eksperckich,
przez wspotpracg z parlamentarzystami i komisarzami, uczestnictwo w konsultacjach po
kontakty nieformalne. W obszarze polityki kolejowej dziata wiele podmiotéw: organizacje
reprezentatywne, organizacje uzytkownikoéw koncowych oraz pozostali interesariusze,
ktorzy chca uczestniczy¢ w tworzeniu polityki kolejowej. Analiza dziatalno$ci lobbingo-
wej tych podmiotéw pozwala zauwazy¢, ze ich cele sa zbiezne: promowanie i rozwoj
transportu kolejowego, wzmocnienie jego pozycji konkurencyjnej w systemie transporto-
wym Europy oraz poprawa warunkow pracy osob pracujacych w kolejnictwie. Dzigki
zabiegom organizacji — indywidualnym lub zintegrowanym — udato si¢ przeforsowac kilka
waznych dla rozwoju kolei rozwigzan. Dlatego mozna postawic tezg, ze lobbing kolejowy
jest potrzebny, chociaz nie zawsze skuteczny.

Stowa kluczowe: lobbing, Unia Europejska, instytucje unijne, grupy interesu

1. Wprowadzenie

Unia Europejska to forum dialogu politycznego i spolecznego, forma wspot-
pracy miedzy panstwami, ktérych sita w ostatnich latach stabnie w zwiazku z cia-
glymi negocjacjami i koniecznoscia zawierania kompromisow na réznych ptasz-
czyznach. W instytucjach unijnych $cieraja si¢ interesy firmowe, branzowe,
a takze narodowe. Duza rolg odgrywaja tu grupy interesow i lobbisci, ktorych
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dostep do instytucji UE staje sig coraz wigkszy. Krajowe grupy interesu (zwiazki
zawodowe, rdzne organizacje branzowe lub partie polityczne) daza do artykuto-
wania swoich racji i uwzgledniania ich w podejmowanych w UE decyzjach [13].
Duzym utatwieniem dla tych grup jest fakt, ze europejskie instytucje sa dzisiaj
otwarte na roznorodne interesy. Rozne zrodta podaja, ze w Brukseli dziata od 14 tys.
do 100 tys. lobbistow. Na rzecz gospodarki dziata okoto 3 tys. firm i organizacji.
Reprezentowane sa wszystkie sektory, takze sektor transportu kolejowego.

Celem artykutu jest przedstawienie istoty lobbingu funkcjonujacego w struk-
turach Unii Europejskiej oraz odniesienie tego zjawiska do kwestii zwigzanych
z kolejnictwem. W ramach pracy dokonano przegladu wybranych pojec lobbingu
oraz krotkiej historii tego zjawiska. Nastgpnie opisano lobbing kolejowych grup
interesu w instytucjach unijnych i jego wptyw na proces decyzyjny. Na koniec
dokonano typologii podmiotéw dziatajacych w tym obszarze oraz scharakteryzo-
wano krotko ich cele i formy dziatalnosci.

2. Co to jest lobbing?

Stowo lobby w jezyku angielskim pierwotnie oznaczalo kuluary [6]. Z czasem
pojecie to zaczeto by¢ kojarzone z pewnym typem relacji wystepujacych migdzy
reprezentantami wladzy a ludzmi usitujacymi uzyska¢ do nich dostep, by wywal-
czy¢ swoje interesy. Tego terminu uzywano poczatkowo do okreslania rozmow
kuluarowych, a pozniej w celu charakteryzowania grup nacisku [14]. Definicji
lobbingu jest wiele. W celu lepszego zrozumienia tego zjawiska warto przyto-
czy¢ tu kilka z nich.

K. Kurczewska i M. Molegda-Zdziech charakteryzuja lobbing jako dziatanie
majace na celu rzecznictwo interesOw spotecznych za posrednictwem partii poli-
tycznych lub grup interesow wobec struktur wladzy, czyli wywieranie wptywu na
proces decyzyjny w instytucjach tworzacych wtadzg¢ w celu zmuszenia ich do
skuteczniejszego dziatania w okreslonym obszarze [9].

Wedlug K. Kukier lobbing to dziatanie polegajace na wywieraniu wptywu na
przedstawicieli wtadzy ustawodawczej i wykonawczej w celu osiagnigcia okreslo-
nych zamierzen [8]. J. Humhreys definiuje zjawisko lobbingu jako proces niefor-
malnego wywierania wplywu na innych uczestnikow procesu negocjacyjnego [5].

Mozna zauwazy¢, ze wszystkie te definicje taczy powtarzanie si¢ w nich dwoch
aspektow — wywieranie wptywu i kontaktowanie si¢. Grupy interesu organizuja
si¢ w r6znych branzach, takze w kolejowej, praktycznie w kazdym systemie po-
litycznym, by z wigkszym lub mniejszym skutkiem wptywaé na proces decyzyjny
1w ten sposob osiaga¢ wlasne korzysci.

W Europie zjawisko lobbingu wiaze si¢ przede wszystkim z integracja euro-
pejska i powstaniem Wspdlnoty Europejskiej, przy czym nalezy zaznaczy¢,
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ze w wigkszo$ci krajow nie powstaty zadne regulacje dotyczace lobbingu. Funk-
cjonowanie organizacji o charakterze lobbingowym poczatkowo opieralo si¢ tylko
na informowaniu wtadz swoich krajow o dziataniach podejmowanych przez WE,
jednakze nie mialy one zadnego wptywu na wspolnotowy proces decyzyjny. Za-
raz po utworzeniu Europejskiej Wspdlnoty Wegla i Stali, pojawili si¢ rzecznicy
interesow rolnikow, hutnikow i pracownikoéw przemystu wydobywczego. Z cza-
sem zjawisko to rozszerzato sig¢ na kolejne obszary dziatalnosci WE.

Do 1987 r. lobbing miat charakter raczej narodowy, a dzialalno$¢ lobbistow
byta ukierunkowana na wtasny narod i panstwo [12]. Szybko i licznie zaczety
powstawaé organizacje lobbingowe po wejsciu w zycie Jednolitego Aktu Euro-
pejskiego, na mocy ktérego utworzono wspolny rynek, a razem z nim realizacja
czterech swobod, ujednolicanie regulacji prawnych i standardéw jakoSciowych.
Pojawito sig¢ ogromne pole do dziatania dla tych organizacji, zwlaszcza w tworze-
niu nowego prawa. Ponadto przekazywanie przez panstwa cztonkowskie coraz to
nowych kompetencji instytucjom unijnym uaktywnito lobbistow na arenie UE.
Organizacje dziatajace poczatkowo we wlasnych krajach, teraz zaczely sig taczy¢
z innymi z tej samej branzy i wspoélnie zaczely dziata¢ na poziomie UE.?

Europejskie grupy interesu sa bardziej widoczne w strukturach UE, gdzie jest
im tatwiej prowadzi¢ lobbing niz grupom krajowym, ktore sa mniej aktywne
i mobilne i wola dominowa¢ na scenie politycznej swojego kraju, miejscowosci
lub regionu.

Analitycy zjawiska lobbingu dziela grupy interesu wedtug roznych kryteriow
i w r6zny sposob. Przyktady klasyfikacji grup interesu pojawiajace si¢ w literatu-
rze przedstawia tablica 1. Wynika z niej, ze podziat grup interesu jest bardziej lub
mniej szczegotowy, jednak pomimo, iz dokonywany przez réznych autoréw, w za-
sadniczych zarysach mniej wigcej si¢ pokrywa. Trudno jest jednak jednoznacznie
przyporzadkowa¢ lobbing kolejowy do jednej z wymienionych grup. Mozna go
zaliczy¢ do grup biznesowych (ekonomicznych), zrzeszajacych producentéwi/lub
pracodawcow?’. Ale lobbing kolejowy to takze gtos pracownikow i konsumentow.
Rézne grupy reprezentujace branze kolejowa maja swoje przedstawicielstwa
w instytucjach UE. Od niedawna ro$nie znaczenie duzych firm w grupach intere-
su, réwniez kolei poszczegodlnych panstw, z ktorych wigkszos¢ ma wilasne biura
w Brukseli, aby mie¢ lepszy dostgp do instytucji unijnych.

Obecnie najbardziej wptywowymi organizacjami lobbingowymi w UE sa: organizacja rolnicza
COPA, Europejskie Stowarzyszenie Producentow Stali EUROFER i Zrzeszenie Europejskich
Federacji Przedsigbiorcow UNICE.

Lobbingowe grupy biznesowe sa najliczniejsze — stanowia okoto 82% wszystkich organizacji
lobbingowych. Sa one tak liczne i reprezentuja tak réznorodne interesy, ze w zasadzie zadna
grupa nie ma wyraznie dominujacej pozycji.
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Tablica 1
Klasyfikacja grup interesu w literaturze przedmiotu
L.p. Podzial grup interesu Zrédlo

e Niekomercyjne,

1 . (7]
e Komercyjne,
e ckonomiczne (konfederacje zawodowe, np. rolnikow, przemystowcow,

krajowe izby handlowe, poszczegdlne firmy),

e publiczne (organizacje propagujace idee spoleczne, konsumenci),

2 | e promocyjne (propagujace przekonania religijne, polityczne, integracyjne), [8]
e terytorialne (organizacje lokalne promujace miasta, regiony i organizacje

migdzynarodowe),

e profesjonalne (firmy doradcze, konsultingowe),
e organizacje zawodowe (np. COPA, UNICE),
o ckologiczne (np. EEB, FoEE, Greenpeace),

3 e konsumenckie (BEUC), [9]
e regionalne (EUROCITIES),
e spoteczne (CEC, ECAS),
e lobbisci i prawnicy,
e biznesowe,
e zawodowe,

4 e pracownicze, [4]
e publiczne,
e wspdlnoty terytorialne,

biznesowe (producenci, pracodawcy),

5 e grupy reprezentujace interesy rozproszone (religijne, spoteczne, konsumen- [1]
ckie, zwiazane z obrona praw czlowieka, srodowiska naturalnego).

3. Lobbing kolejowych grup interesu w strukturach Unii
Europejskiej

Rozdziat ten warto zacza¢ od wyjasnienia niektorych poje¢ zwiazanych ze
struktura Unii Europejskiej, wystgpujacych w dalszych rozwazaniach. Struktura
UE przypomina fronton §wiatyni spoczywajacej na trzech filarach (rys. 1), okre-
slajacych dziedziny wspotpracy, ustanowionych Traktatem z Maastricht w 1992 r.

Pierwszy filar obejmuje trzy wspolnoty: Wspolnote Europejska, Europejska
Wspolnote Wegla 1 Stali oraz Europejska Wspolnotg Atomowa, rozszerzone
o uni¢ gospodarczo-walutowa. Stanowi on najlepiej rozwinigta forme wspolnoto-
wosci 1 zawiera szeroki zakres kompetencji. Decyzje zapadaja tu w ramach
wspolnego prawa europejskiego, tworzonego i nadzorowanego przez instytucje UE.

Drugi i trzeci filar stanowia wspolpracg migdzyrzadowa, co oznacza, ze kraje
cztonkowskie nie przekazuja swoich uprawnien instytucjom ponadnarodowym,
tak jak ma to miejsce w I filarze. Cele realizowane sg tu przez wymiang informacji,
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Unia Europejska
I filar II filar III filar
Wspolnoty Europejskie Polityka zagraniczna Polityka wewngtrzna
i bezpieczenstwa i wymiar sprawiedliwo$ci
e unia celna, * wspOtpraca e polityka imigracyjna,
e unia gospodarcza mle%dzynarodowa, e polityka azylowa,
. ;(‘;‘i’;‘tl;liz\’;’gl’na e polityka obronna, o polityka wizowa,
> hron: 6lnych ;
° poli.tyka strukturalna, ) \Ozvcarigs'(?i,w Pome : szil;?zi:ia;rkomamq,
* P o}%tyllia handlowa, e wzmocnienie przestepczosci
® Do %ty a transportowa, bezpieczenistwa Zorganizowanci
* polityka przemystowa, europe;jskiego, N
e kultura i nauka .. .. e walka z rasizmem,
litvk 1 ’ * umacnianie demokracji o walka z t

® po h1 yka §podeczpia<, i praworzadnosci, walka z terroryzmem,
[ ] I3 . .

OCArona STOCOWISKa, e ochrona praw cztowieka.| | * wspolpraca policyjna
e ochrona praw i sadownicza.

konsumenta.

PROCESY DECYZYJNE

Rys. 1. Schemat struktury organizacyjnej Unii Europejskiej

konsultacje migdzy krajami czlonkowskimi, wspolpracg i ustalanie wspolnych
stanowisk na forum miedzynarodowym. Najwazniejsze decyzje sa podejmowane
przez szefow panstw i rzadow poszczegélnych krajow, a instytucje petnia rolg
koordynacyjna.

Z uwagi na fakt, iz tylko I filar wykorzystuje instrumenty prawne i procedury
niezbedne do podejmowania decyzji w réznych dziedzinach, grupy interesu tutaj
przede wszystkim kieruja swoje kroki. Dostgp do instytucji unijnych jest najta-
twiejszy w ramach tego filaru. Zadna z instytucji nie ma petnej wtadzy decyzyj-
nej, dlatego grupy interesu chca mie¢ dostgp do wszystkich tych, w ktorych lob-
bing jest mozliwy. Instytucje UE tworza i egzekwuja wdrazanie polityki
w panstwach cztonkowskich, grupy interesu za$ definiuja i artykuluja oczekiwania
spoteczne, ktére UE moze uwzgledni¢ podczas tworzenia przepisow prawnych.
Miejsce oddziatywania organizacji lobbingowych w instytucjach UE przedsta-
wiono na rysunku 2.
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Rys. 2. Miejsce oddziatywania organizacji lobbingowych w instytucjach UE

Instytucja najbardziej otwarta na wspolpracg z grupami intereséw jest Komisja
Europejska. Efektywno$¢ polityki prowadzonej przez te instytucje jest w zasa-
dzie uwarunkowana dobrymi i licznymi kontaktami z tymi grupami. Zreszta ko-
rzy$ci z dialogu czerpig obie strony. Z jednej strony obywatele za posrednictwem
swoich reprezentantow tatwo moga nawiazac kontakty z komisarzami, a z drugiej
strony dostarczaja Komisji specjalistycznych informacji i porad technicznych
we wszystkich obszarach.

W 1 filarze, w ktéorym tworzona jest m.in. polityka transportowa, monopol
inicjatywy ustawodawczej ma Komisja Europejska. W tej instytucji przygotowy-
wane sa projekty aktow prawnych zwigzanych z funkcjonowaniem kolei w UE.
Rowniez ze wzgledu na jej kompetencje wykonawcze i zarzadzajace (realizacja
postanowien traktatowych i rozporzadzen Rady UE, rozporzadzanie funduszami
unijnymi) przede wszystkim tutaj kieruja swoje kroki lobbisci. Komisja, jeszcze
przed przedstawieniem projektu aktu prawnego, konsultuje si¢ z rzadami poszcze-
golnych panstw, organizacjami pozarzadowymi, grupami interesu reprezentujacymi
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rozne srodowiska, innymi instytucjami unijnymi. Po zapoznaniu sig ze stanowi-
skami wszystkich zainteresowanych stron, po uwzglednieniu zdania $wiata bi-
znesu i kwestii zwiazanych z ochrona $rodowiska (szczegdlne znaczenie ma to
w transporcie) powstaje wstgpna wersja propozycji aktu prawnego.

W Komisji dziataja r6zne tematycznie dobrane Dyrekcje Generalne, zwigzane
w ramach swojej dziatalnosci z okreslonymi grupami lobbingowymi. Grupy te
kontaktuja si¢ z dyrekcja zajmujaca si¢ interesujaca je dziedzing, a nie z Komisja
jako caloscia. W dziedzinie transportu jest to Dyrekcja Generalna ds. Energii
i Transportu i do niej trafiaja wszystkie projekty aktoéw prawnych majacych regu-
lowac obszar kolejnictwa europejskiego. Kazdy komisarz otrzymuje projekt,
a nastepnie zglasza swoje opinie i uwagi.

Praca Komisji przy tworzeniu aktu prawnego odbywa si¢ w trzech etapach:
technicznym, merytorycznym i politycznym. Lobbisci musza sig orientowac we
wszystkich tych etapach, gdyz tylko na niektérych mozliwa jest ich dziatalnos¢
lobbingowa. Poza tym konieczne jest utrzymywanie statych kontaktéw z przed-
stawicielami Komisji oraz orientacja w sieciach powiazan personalnych i insty-
tucjonalnych. To pozwala lobbistom ustala¢ strategi¢ dziatania [9].

Etap techniczny polega na przygotowaniu przez urzednikow, we wspotpracy
z ekspertami z komitetow doradczych, przedstawiajacych opinie srodowisk ko-
lejowych, wstepnego projektu regulacji. Na tym szczeblu (mozna go nazwaé ad-
ministracyjnym), lobbing jest najbardziej skuteczny. Komitet specjalistyczny
Komisji, sktadajacy si¢ z ekspertow, doradcow, konsultantow w dziedzinie kolej-
nictwa, reprezentujacy urzednikdw wspolnotowych, panstwa cztonkowskie, ugrupo-
wania lobbingowe, odgrywa wazna rol¢ w formutowaniu i planowaniu polityki
transportowej. Na tym etapie Komisja opracowuje biate i zielone ksiggi* zawie-
rajace informacje o sprawach aktualnie omawianych w danych dziedzinach, a przy
okazji zachgca w ten sposob srodowiska zainteresowane danym obszarem do wy-
razania swoich opinii, sugestii. Pozytywnym efektem tej dziatalnosci Komis;ji
jest fakt, ze zdecydowana wigkszo$¢, bo az okoto 94% propozycji aktow praw-
nych powstaje na wniosek réznych srodowisk, organizacji, w tym takze organi-
zacji lobbingowych. Jest to etap najtrudniejszy i najbardziej czasochtonny.

Drugi etap polega na merytorycznych i technicznych uzgodnieniach, nieogra-
niczonych ramami czasowymi, dlatego moze dlugo trwac. Na tym etapie czgsto
sa wprowadzane modyfikacje do projektu, dlatego rowniez tutaj lobbisci musza
by¢ czujni. Jesli podejma dziatania zbyt p6zno, ich starania poniosa porazke.

4 Celem zielonych k51ag jest wszczecie procesu konsultacji. Jesli Rada UE przyjmle zielong ksiggg,
na jej podstawie moze powsta¢ program dzialafi w okreslonej dziedzinie i wowczas powstaje
biata ksigga, zawierajaca zestaw wnioskow z unijnych dziatan i stanowiaca ciag dalszy zielonych

ksiag.
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Ostatni etap trwa krotko, a polega na przyjeciu przez Komisje gotowego pro-
jektu aktu prawnego i przekazaniu go do Parlamentu Europejskiego do dalszego
opracowania.

Z Komisji, projekt aktu prawnego trafia do Parlamentu. Ze wzgledu na rozsze-
rzenie kompetencji legislacyjnych tej instytucji przez Traktat o Unii Europejskie;j
w 1992 1., jest ona drugim celem organizacji lobbingowych. Parlament byt pierwsza
instytucja UE, ktéra formalnie uregulowata swoje kontakty z lobbistami przez
wprowadzenie regulaminu i rejestru lobbistow. Parlament uczestniczy w przygo-
towywaniu dyrektyw i rozporzadzen dotyczacych kolei przez wypracowywanie
opinii nt. projektow Komisji oraz w uchwalaniu budzetu. Ma to znaczenie dla
rozwoju kolei przez przyznawanie funduszy na r6zne programy operacyjne.

Parlament wspotdziata z Rada UE w roznych dziedzinach, majacych wptyw
na polityke transportu kolejowego, takich jak: realizacja swobdd gospodarczych,
rynek wewngtrzny, ochrona $rodowiska, badania naukowe, sieci transeuropejskie.
W Parlamencie dziata 20 komitetéw tematycznych, m.in.: komitet transportu i tu-
rystyki, rozwoju technologii i energii, polityki regionalnej, ochrony $rodowiska,
zdrowia publicznego i ochrony konsumenta. Moga rowniez powstawac komitety
ad-hoc — powotywane do konkretnej sprawy.

Gltowne zadanie Parlamentu to opiniowanie projektow aktow prawnych. Dzia-
lania lobbistow w tej instytucji koncentruja si¢ na bezposrednim oddzialywaniu
na deputowanych, a zwlaszcza na sprawozdawcach lub przewodniczacych komi-
tetow na samym poczatku ich pracy nad raportem, kiedy odbywaja si¢ dyskusje
w komitecie i poszczegolnych podgrupach.

Nastepna instytucja jest Rada UE, uznawana za najpotezniejsza, ale takze za
najpilniej strzegaca swoich prac. Sktada si¢ z ministrow reprezentujacych interesy
poszczegdlnych panstw cztonkowskich 1 ma najwigksze kompetencje w procesie
decyzyjnym dotyczacym polityk wspolnotowych. Wigkszo$¢ prac merytorycznych
i technicznych jest prowadzona w Komitecie Statych Przedstawicieli COREPERS,
sktadajacym si¢ z przedstawicieli panstw cztonkowskich oraz w grupach robo-
czych, w sktad ktérych wchodza urzednicy $redniej rangi, pochodzacy z przed-
stawicielstw narodowych lub krajowych ministerstw. Gremia te opracowuja dane
1 przygotowuja decyzje, zatwierdzane nastgpnie przez Rade UE. Tutaj lobbing
jest najskuteczniejszy.

Lobbing w Radzie UE jest nieco ograniczony, moze si¢ odbywac tylko na
poziomie krajowym, przez tzw. ,,kanal narodowy”, czyli kontakty z urzgdnikiem

5 COREPER (z franc. Comité des Representants Permanents) sktada si¢ z przedstawicieli panstw
cztonkowskich — ambasadoréw akredytowanych przy Wspodlnocie; ma szerokie kompetencje
i koordynuje pracg pozostatych komitetow; nie ma jednak uprawnien decyzyjnych, chociaz
przygotowuje decyzje starajac si¢ wypracowa¢ kompromisowe rozwiazania satysfakcjonuja-
ce wszystkie zainteresowane strony. Jest na styku narodowych i ponadnarodowych stanowisk
— czlonkowie przedstawiaja opinie instytucji unijnych swoim rzadom, a z kolei opinig¢ swoich
rzadéw — Unii.
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z wlasnego kraju, reprezentujacym interesy okreslonego sektora, w naszym przy-
padku — transportu. Cztonkowie Rady UE spotykaja si¢ co pot roku i nie maja
wigkszego wptywu na szczegély polityki UE, jednak z uwagi na fakt, ze Rada
moze wymusi¢ na Komisji przygotowanie aktu prawnego w jakiej$ dziedzinie,
a takze jest gtbwnym organem legislacyjnym, w ktorym zapadaja najwazniejsze
decyzje, organizacje lobbingowe dzialaja takze tutaj.

Europejski Trybunat Sprawiedliwosci, jako organ interpretujacy prawo i mo-
nitorujacy jego przestrzeganie, rowniez moze by¢ celem lobbistow. Procedura
orzeczenia wstepnego, dzigki ktorej sady krajowe moga zwracac sig z pytaniami
do Trybunatu o interpretacje¢ prawa europejskiego, pozwala grupom interesu kwe-
stionowa¢ zgodno$¢ prawa krajowego z prawem UE. Jednak ze wzgledu na wy-
sokie koszty postepowania i jego dtugi czas trwania, dostgpnos¢ tej instytucji
maleje, zarowno dla zwyklych obywateli, jak i grup interesu. Zatem lobbing w tej
instytucji odbywa sig tylko wowczas, jesli stawka jest bardzo wysoka i wysitek
ten jest optacalny [1].

Lobbing, chociaz mato znaczacy w poréwnaniu z oméwionymi juz kontaktami
grup interesu z instytucjami UE, ma miejsce rowniez w dwoch ciatach opiniodaw-
czo-doradczych, czyli w Komitecie Spoteczno-Ekonomicznym i Komitecie Re-
gionow, ze wzgledu na mozliwos$¢ przyczynienia si¢ tych instytucji do wprowa-
dzenia zmian w akcie prawnym zaproponowanym przez Komisj¢. Komitet Eko-
nomiczno-Spoteczny sktada si¢ z przedstawicieli pracodawcow, pracownikow
i innych grup interesu i jest waznym forum wymiany pogladéw i informacji r6z-
nych $rodowisk. Umozliwia nawiazywanie kontaktow i wspolprace pomigdzy
grupami i organizacjami reprezentujacymi rozne branze.

Podsumowujac mozna powiedzie¢, ze lobbing jest najskuteczniejszy w fazie
inicjowania aktu prawnego oraz w fazie podejmowania decyzji, kiedy to odby-
waja si¢ konsultacje na duza skalg ze wszystkimi zainteresowanymi srodowiskami.
Natomiast w fazie implementacji wlasciwie nie ma juz miejsca na lobbing — prawo
zostalo uchwalone, trzeba je wypetni¢, czyli wdrozy¢ w prawodawstwie krajo-
wym. Grupom interesu pozostaje tylko mozliwos¢ wplywu na forme realizacji
tego prawa, czyli na $rodki, jakie panstwo musi podja¢ w celu dostosowania swo-
jego prawa do prawa wspdlnotowego (zwlaszcza w przypadku dyrektyw).

4. Formy dzialalnosci lobbingu kolejowego

Jak juz wczesniej powiedziano, grupy interesu w Unii Europejskiej reprezen-
tuja rozne branze. Takze branza kolejowa ma rzecznikow swoich interesow
w Brukseli. Nalezy tu wspomnie¢, ze PKP S.A. byly pierwsza polska firma, ktora
otrzymata akredytacj¢ grupy interesu w Parlamencie Europejskim.
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Lobbing kolejowy moze przybierac rozne formy. Najbardziej powszechna inaj-
skuteczniejsza jego forma jest udziat przedstawicieli sektora kolejowego w pra-
cach komitetéw doradczych i grup eksperckich dziatajacych przy Komisji i Par-
lamencie. Przedstawiaja oni propozycje aktow prawnych, ewentualnie zmiany do
tych aktow, opracowuja opinie i ekspertyzy wykorzystywane nastgpnie przez de-
cydentow w procesie legislacji. Monitoruja prace grup roboczych Komisji i Rady
zajmujacych si¢ problematyka transportu. Wspotpracuja tez z komisarzami i parla-
mentarzystami w bezpo$redniej formie, w celu przedstawienia wlasnych wizji
i rozwiazan danego problemu. Prezesi spotek kolejowych spotykaja sig¢ z komi-
sarzami odpowiedzialnymi za rozdzial pienigdzy unijnych oraz z komisarzami
ds. transportu, aby porozmawiac¢ o sytuacji i problemach swoich krajowych kolei.®

Reprezentanci kolejowych grup interesu uczestnicza w konsultacjach prowa-
dzonych przez Komisje w celu opracowania biatych i zielonych ksiag dotyczacych
transportu. Organizuja konferencje prasowe i seminaria w celu rozpropagowania
okreslonego stanowiska. Popularne sa takze nieformalne kontakty z ekspertami
w celu przekonania ich do stusznosci swojego stanowiska (kameralne spotkania,
prywatne rozmowy).

Prawie wszystkie koleje europejskie maja w Brukseli otwarte biura przedsta-
wicielskie, do zadan ktérych nalezy codzienny lobbing w instytucjach unijnych
oraz biezace informowanie swoich centrali kolejowych o wszystkich decyzjach
zapadajacych na szczeblu wspolnotowym, dotyczacych sektora kolejowego.
Wiele nowych krajow cztonkowskich utworzyto przy instytucjach unijnych
przedstawicielstwa kolejowe jeszcze przed akcesja do UE, aby pomogty w dosto-
sowaniu si¢ poszczeg6élnych kolei do dziatalnosci na rynku wspdlnotowym,
zgodnie z wymogami UE. Tak postapity m.in. Polskie Koleje Panstwowe, otwie-
rajac swoje biuro w Brukseli juz w 2002 r.

Jakie sprawy sa najczg¢$ciej omawiane na forum UE przez kolejowe grupy
interesu? Jest to na pewno kwestia interoperacyjnosci, jednego z podstawowych
celow UE w polityce transportu kolejowego. Osiagnigcie pelnej interoperacyjno-
sci jest niezwykle skomplikowanym pod kazdym wzgledem zagadnieniem oraz
wymagajacym ogromnych naktadow. Mimo, iz obecnie jest to proces bardzo za-
awansowany, nadal wymaga wielu konsultacji w aspekcie technicznym, praw-
nym i finansowym. Jest to dla §rodowisk kolejowych atrakcyjny obszar dziatal-
nosci lobbistyczne;.

Do momentu wejscia w zycie trzech pakietow kolejowych, reprezentanci sek-
tora kolejowego uczestniczyli w przygotowywaniu aktow prawnych wchodza-
cych w ich sktad. Obecnie biorg udziat w pracach zmierzajacych do nowelizacji
niektérych z tych aktéw, m.in. dotyczacych transportu publicznego. W obszarze

¢ Dla Komisji Europejskiej partnerem jest rzad i dyplomaci, a nie poszczegélne firmy (tu: przed-
stawicielstwa kolei), gdyz KE nie chce by¢ posadzana o stronniczo$¢. Jednak kontakty z komi-
sarzami istnieja, przybierajac formg¢ merytorycznych dyskusji.
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zainteresowania lobbistow kolejowych leza tez inne kwestie, takie jak tworzenie
programéw unijnych ukierunkowanych na rozwoj transportu kolejowego i ich
finansowanie (np. sie¢ TEN-T).

W 2005 roku, dzigki staraniom lobbistow, cztonkowie Komisji Transportu,
glosowali za odrzuceniem niekorzystnego dla operatoréw rozporzadzenia doty-
czacego jakosci w przewozach towarowych. Projekt rozporzadzenia Parlamentu
i Rady UE przewidywat duze odszkodowania w przypadku dziatalno$ci niezgod-
nej z okreslonymi wymaganiami jakosci, m.in. w przypadku nieterminowosci
dostaw. Wejscie w zycie takiej regulacji godziloby w interesy przewoznikéw to-
warowych, prowadzitoby do wzrostu cen ustug, a w rezultacie do spadku konku-
rencyjnosci transportu kolejowego. Negatywne stanowiska poszczegodlnych kolei
europejskich, takze polskich, prezentowane na forum instytucji unijnych przez
przedstawicieli sektora kolejowego, umozliwily odrzucenie tego rozporzadzenia.

Duze emocje i liczne dyskusje wzbudzito rozporzadzenie dotyczace praw
i obowiazkow pasazerow w ruchu kolejowym [10]. Przepisy, proponujace wysokie
odszkodowania w przypadku opdznienia pociagu’, wynikajace nawet nie z winy
przewoznika, byty korzystne dla klientow, ale jednoczesnie dziataty na szkodg
przewoznikow, stanowily niezwykle surowe zasady dziatalno$ci przewozowej,
mogace si¢ przyczyni¢ do jej utrudnienia. Instytucje unijne popieraly zapisy ko-
rzystniejsze dla pasazeréw, podczas gdy reprezentanci sektora kolejowego, zrze-
szeni we Wspdlnocie Kolei Europejskich (CER), walczyli o ich ztagodzenie, jako
nie uwzgledniajace realiow prowadzenia ruchu kolejowego. W rezultacie, zamiast
proponowanej rekompensaty w wysokos$ci 75% ceny poczatkowej biletu za op6z-
nienie pociagu, udato si¢ zej$¢ do 25% tej ceny w przypadku opoznienia ponad
godzing 1 50% za opdznienie ponad 2 godziny. W zamian wprowadzono zapis, ze
ta rekompensata musi by¢ wyptacona w gotdwce, jesli pasazer tego zazada.

Udato si¢ rowniez doprowadzi¢ do wycofania (z tego samego rozporzadzenia)
zapisu o nieograniczonej odpowiedzialnosci kolei wobec pasazerow, szczegdlnie
w razie ich $mierci lub zranienia. Jesli kolej jest potencjalnie odpowiedzialna za
wypadek, musi wyptaci¢ zaliczke. Jesli dochodzenie wykaze, ze wypadek nasta-
pit z winy kolei, musi ona wyplaci¢ cate odszkodowanie, natomiast jesli nie z jej
winy — poszkodowany pasazer dokonuje zwrotu zaliczki, a w zamian otrzymuje
pomoc w dochodzeniu odszkodowania od 0sob trzecich.

Dzigki innym staraniom lobbistow, ztagodzono niekorzystne dla przedsie-
biorstw kolejowych przepisy dotyczace osob niepetnosprawnych ruchowo — ko-
lej ma utatwi¢ korzystanie ze swojej oferty, ale bez podejmowania specjalnych
dziatan w tej kwestii. Zrezygnowano z wprowadzenia minimalnej kwoty ubez-

7 Poza odszkodowaniem za opdznienia pociagéw, na mocy tej dyrektywy pasazerowie uzyskali
takie prawa, jak: szczegdtowa informacja, odpowiedzialnos¢ za pasazera i jego bagaz, szeroka
dostepnos¢ biletow.
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pieczenia przewoznika, ustalonej poczatkowo na 310 tys. euro. Kwota ta zostata
zréznicowana, w zalezno$ci od wielkosci i stanu danej kolei.

Podane przyktady stanowia sukces kolejowego lobbingu w UE. Trzeba jednak
powiedziec, ze nie wszystkie starania koncza si¢ sukcesem. Tak bylo w przypadku
zamierzenia przyspieszenia otwarcia kolejowego rynku pasazerskiego — nowe
panstwa cztonkowskie usitowaty przekona¢ Parlament do odrzucenia tej propo-
zycji, z negatywnym skutkiem.

Mimo, Ze lobbing kolejowy skupia si¢ wokot CER, kazda kolej ma swoje
wlasne partykularne interesy. Koleje nowych panstw cztonkowskich glosuja za
liberalizacja na rownych prawach, a tym samym za wigksza pula srodkow unijnych
niezbednych do modernizacji taboru kolejowego i wsparcia programow rozwoju
kolei. W tym celu przedstawicielstwa kolejowe zatrudniaja nawet osoby specjalnie
odpowiedzialne za pozyskiwanie funduszy.

Polski lobbing kolejowy w Brukseli istnieje, ale nie jest tak wyrazny, gdyz
generalnie dziata wespot z innymi europejskimi organizacjami kolejowymi. Podej-
mowane w obszarze kolejnictwa decyzje dotycza waznych spraw dla catej kolei
europejskiej, a nie poszczegolnych krajow. Na poziomie krajowym mozna lobbo-
wac jedynie w kwestii wigkszych dotacji dla danej kolei.

Ostatnio, polscy kolejarze przekonywali europostow do projektu budowy ko-
lei duzych predkosci w Polsce. Takie linie unowoczesnia polska kolej i zwigksza
przepustowosc sieci kolei konwencjonalnej w zakresie przewozow pasazerskich
i towarowych, co bedzie miato szczegolne znaczenie dla linii zachéd — wehdd,
w zwiazku z rosnaca wymiang towarowa UE z krajami Europy Wschodniej i Azji.
Projekt ten trafit do unijnego master planu i by¢ moze zostanie wpisany do nowe;j
mapy transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T). Polscy lobbisci daza po-
nadto do uzyskania dobrej pozycji polskiej kolei w UE.

Przedstawiciele sektora kolejowego z poszczegolnych krajow zrzeszeni sa
w roznych organizacjach, ktore prowadza lobbing w instytucjach unijnych. Ro-
dzaje i dziatalno$¢ tych organizacji zostanag omowione w nastgpnym rozdziale.

5. Typologia podmiotow dzialajacych w obszarze lobbingu
kolejowego

W obszarze lobbingu kolejowego mozna wyrdzni¢ kilka dziatajacych grup
organizacji. Sg to: organizacje reprezentatywne, organizacje uzytkownikéw kon-
cowych i pozostali interesariusze bioracy udziat w tworzeniu i realizacji polityki
kolejowej UE. Skrotowy przeglad celow prezentowanych grup przedstawiono
w tablicy 2.
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Tablica 2
Cele kolejowych organizacji lobbingowych
S Organizacje uzytkownikow Pozostali
Organizacje reprezentatywne # kojl'lcofvy;ch interesariusze
o promocja i rozwéj transportu e wspieranie ruchu e konfrontacja przepi-
Kolejowego pociagdw miejskich sOW z rzeczywistoscia,
erOoWnowa a’mi dzygaleziowa i migdzynarodowych. * wspdlpraca z
o T]:):v gT b Qd' ygaleziowa, e walka o prawa pasazera, organami krajowymi,
osie¢ T N- [ ( u zet), ) ) e polepszenie informacji ® propozycje rozwiazan
* wysoki poziom inwestycji kolejowych podczas podrozy, dla podmiotow
e spojne zasady naliczania opfat za e wspieranie przewozow kolejowych.
dostep do infrastruktury, pasazerskich i towaro-
e promowanie mobilnosci i innowacji wych,
w transporcie kolejowym, o projekty zwiazane
e promowanie i rozwoj kolejowego z finansowaniem
transportu publicznego, i zarzadzaniem
eintegracja roznych srodkow transportu | infrastruktura europejska,
w celu utatwienia podrozy, e akcentowanie i ochrona
e interoperacyjnosc i bezpieczenstwo, praw pasazerow

e powstrzymanie spadku przewozow niepetnosprawnych.

towarowych i wspieranie dziatalno$ci
przedsigbiorstw zwiagzanych
z kolejowym transportem towarowym,

erozw0j transportu kombinowanego,

o dbanie o interesy 0sob zatrudnionych
w kolejnictwie.

W zasadzie, cele trzech grup organizacji sa zbiezne. Na pierwszy plan wysuwa
si¢ promocja i rozw0j transportu kolejowego oraz wzmocnienie jego pozycji kon-
kurencyjnej w transportowym systemie Europy. Najwigcej organizacji znajduje
si¢ w grupie pierwszej, stad tez cele tej grupy sa bardziej rozbudowane, dotykaja
wigcej zagadnien. Cele w grupie drugiej sa ukierunkowane przede wszystkim na
pasazera, takze niepetnosprawnego — walka o jego prawa, komfort podrozy. Natomiast
podmioty z grupy trzeciej maja zadania bardziej praktyczne, a przede wszystkim
konfrontuja zasadno$¢ rdéznych zapisdOw z wykorzystaniem ich w rzeczywisto$ci
kolejowej. W dalszej czgsci artykutu zostana wymienione najwazniejsze organi-
zacje dziatajace w obszarze lobbingu oraz przyktady lobbowanych zagadnien.

5.1. Organizacje reprezentatywne

UIC — Union Internationale des Chemins des Fer (Migdzynarodowy Zwiazek Kolei)
Organizacja o zasiggu ogoélnoswiatowym, skupiajaca przedsigbiorstwa kolejowe
réznych typow — zarzadcoOw infrastruktury, przewoznikow, przedsigbiorstw swiad-
czacych rozmaite ustugi. Ciato standaryzujace w transporcie kolejowym, ktorego
zadania sa bardzo zro6znicowane: od opracowywania przepiséw, standardow
technicznych i zalecen, przez inicjowanie projektow zwiazanych z przewozami
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pasazerskimi i towarowymi, po wprowadzanie w zycie wymogoéw dotyczacych
wspotpracy technicznej, operacyjnej i handlowej. Buduje migdzynarodowa wspot-
prace miedzy przedsigbiorstwami kolejowymi oraz organizacjami, ktérych dzia-
talno$¢ jest zwiazana w jakikolwiek sposob z transportem kolejowym (m.in. z or-
ganizacjami normalizacyjnymi, regionalnymi, stowarzyszeniami przewoznikow,
instytucjami finansowymi). Wspomaga tez powstawanie réznych organizacji kole-
jowych [20]. UIC prowadzi lobbing niemal we wszystkich obszarach kolejnictwa,
wywierajac wplyw na decydentow i opinig publiczna.

CER — Community of European Railway and Infrastructure Companies (Wspol-
nota Kolei Europejskich i Zarzadcow Infrastruktury)

Organizacja migdzynarodowa, skupiajaca operatorow kolejowych i kolejowych
zarzadcow infrastruktury z catej Europy. Prowadzi bardzo skuteczny lobbing w ob-
szarze transportu kolejowego w instytucjach UE, zwlaszcza w Komisji i Parlamen-
cie. Wspolpracuje z wieloma podmiotami kolejowymi. Wszystkie istotne problemy,
jakie pojawiaja si¢ w transporcie kolejowym, sa omawiane w grupach roboczych,
a nastgpnie wypracowywane jest wspdlne stanowisko CER. Stanowisko to jest
artykutowane w instytucjach unijnych podczas procesu decyzyjnego [15].

UNIFE — 4ssociation of the European Railway Industry (Zwiazek Europejskiego
Przemystu Kolejowego)

Organizacja reprezentuje wobec instytucji unijnych, operatorow kolejowych i in-
nych organizacji europejski przemyst i dostawcow wszelkich ustug kolejowych.
Skupia firmy dzialajace w sferze projektowania, produkcji, utrzymania i moder-
nizacji taboru, infrastruktury oraz urzadzen kolejowych. UNIFE prowadzi ak-
tywny dialog z instytucjami UE i innymi organizacjami migdzynarodowymi oraz
lobbing w instytucjach unijnych we wszystkich kolejowych sprawach [24].

EIM — European Rail Infrastructure Managers (Europejskie Stowarzyszenie
Zarzadcow Infrastruktury)

W zwiazku z postgpujaca liberalizacja rynku kolejowego, organizacja reprezentuje
interesy 1 przedstawia wspolne stanowisko niezaleznych europejskich zarzadcow
infrastruktury w instytucjach UE [17].

UITP — International Association of Public Transport (Migdzynarodowe Stowa-
rzyszenie Transportu Publicznego)

Jest to ogolnoswiatowa organizacja zrzeszajaca podmioty dziatajace w sektorze
transportu zbiorowego: wiladze transportu publicznego, firmy przewozowe, in-
stytucje i o$rodki naukowe, firmy przemystowe obslugujace transport publiczny,
ktorych interesy reprezentuje wobec instytucji UE. Eksperci dziatajacy w UITP
zastanawiajq sig, jak sktoni¢ pasazerow do korzystania z komunikacji publiczne;j,
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a zwlaszcza z kolei jako $rodka transportu najbardziej przyjaznego cztowiekowi
i sSrodowisku [23].

UIP — International Union of Private Wagons Owners (Migdzynarodowy Zwia-
zek Prywatnych Wtascicieli Wagonow)

Organizacja sktada si¢ z prywatnych operatoréw, budujacych wagony i zarzadza-
jacych nimi, podmiotéw przewozacych tadunki, uzytkownikéw i innych zainte-
resowanych stron. Reprezentuje ich interesy wobec instytucji UE i innych orga-
nizacji migdzynarodowych [21].

UIRR - International Union of Combined Road-Rail Transport Companies
(Migdzynarodowy Zwiazek Transportu Kombinowanego Kolejowo-Drogowego)
Organizacja skupia logistyczne przedsigbiorstwa uslugowe organizujace i roz-
wijajace sie¢ ruchu kombinowanego, ktérych interesy reprezentuje wobec in-
stytucji UE [22].

ERFA — European Rail Freight Association (Europejskie Stowarzyszenie Trans-
portu Towarowego)

Organizacja zrzesza przedsigbiorstwa i zwiazki dziatajace w sektorze towaro-
wym transportu kolejowego i morskiego.

ETF — European Transport Workers’ Federation (Europejska Federacja Pracow-
nikow Transportu)

ETF reprezentuje interesy europejskich pracownikow transportu w nastepujacych
sektorach: kolejnictwo, transport drogowy, transport morski (porty i doki), lotnictwo
cywilne, rybotowstwo, turystyka. Organizacja jest partnerem spotecznym w eu-
ropejskim dialogu. Utrzymuje dobre kontakty migdzy wspolnotowym rynkiem
pracownikow transportowych a instytucjami unijnymi: Parlamentem, Komitetem
Ekonomiczno-Spotecznym i Komitetem Regionow.

ALE — Autonome Lokomotivfiihrer-Gewerkschaften Europa (Europejski Nieza-
lezny Zwiazek Maszynistow)

Zwiazek od kilku lat walczy o uznanie, jako pelnowartosciowego partnera spo-
tecznego, w dialogu dotyczacym transportu kolejowego.® Organizacja wspiera eu-
ropejska polityke transportowa w zakresie stwarzania porownywalnych warun-
kéw konkurencji miedzy roznymi srodkami transportu oraz zwigkszenia udziatu
ruchu kolejowego w catej Europie, a przy okazji reprezentuje w instytucjach
unijnych interesy osob zatrudnionych w kolejnictwie.

8 Na razie ETF jest jedyna organizacja reprezentujaca interesy pracownikow, uznang za partnera
spotecznego.
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Przyklady lobbingu kolejowego w tej grupie organizacji:

UIC - CER

e (0d 2012 r. probuja stworzy¢ wspolna ptaszczyzne dla przedsigbiorstw kolejo-
wych i zarzadcodw infrastruktury w celu opracowania i wdrozenia politycznych
i praktycznych rozwiazan dotyczacych planowania awaryjnego dla stacji roz-
rzadowych obstugujacych towary niebezpieczne’® [12].

e Dyskusje nt. wizji standaryzacji kolejowej w Europie.

e Wspotpraca w dziedzinie redukcji emisji hatasu przez pociagi towarowe.

UIC - UNIFE

e Wspolpraca na polu dobrowolnej standaryzacji kolejowej dotyczaca wypraco-
wania Technicznych Rekomendacji w zakresie pomiaréw i obliczen konsump-
cji energii w taborze kolejowym oraz jego zwiazkow z innymi podsystemami
kolejowymi.

CER

o Wospieranie wszelkich dziatan i srodkow zmierzajacych do zréwnowazenia
wszystkich galezi transportu: wprowadzenie konkurencji na rynku kolejowym,
zmniejszenie dysproporcji w wielko$ci przewozow migdzy poszczegolnymi
galeziami transportu, obciazenie kosztami zewngtrznymi wszystkich gatezi
transportu, modernizacja europejskiej sieci kolejowe;j.

e Naciski na Komisj¢ Europejska, by egzekwowata od panstw cztonkowskich
wypelianie postanowien regulacji unijnych'.

e [obbing w zakresie polityki ochrony srodowiska, programow infrastruktural-
nych, ustug publicznych, badan i rozwoju, dialogu spotecznego.

e Aktywne dzialania w zakresie programu sieci TEN-T (jeden z priorytetow
polityki unijnej); na ten cel budzet unijny w wersji Komisji przewidywat po-
czatkowo okoto 20 mld euro; dla CER byta to kwota minimalna, dlatego orga-
nizacja starata si¢ o dalsze fundusze i typowanie kolejnych priorytetowych
zadan oraz o nie zmniejszanie kwoty tych $rodkoéw, bo wowczas szansa na
realizacjg projektu do 2020 r. stalaby si¢ nikta; Rada UE podjeta decyzjg do-
tyczaca perspektywy finansowej na lata 2007-2013, w ktorej srodki te zostaty
zmniejszone.

CER - ETF

e Przedmiotem burzliwej dyskusji migdzy CER a ETF byta kilka lat temu kwestia
harmonijnego godzenia zycia zawodowego i rodzinnego; w jej wyniku powstata

° Zasady te moga by¢ rowniez stosowane do innych aspektow eksploatacji kolei, np. przy przeta-
dunku w transporcie kombinowanym.

10 Np. dyrektywy 91/440/WE w taki sposob, aby rzady dawaty zarzadcom infrastruktury stabilne
finansowe podstawy ich dziatalnosci lub wdrazania I i II pakietu kolejowego, aby bylo mozliwe
otworzenie rynku towarowego w terminie (zostat otwarty 01.01.2006 r.).
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umowa zbiorowa migdzy tymi dwoma organizacjami, dotyczaca niektorych
aspektow warunkow pracy maszynistow zatrudnionych w interoperacyjnych
ustugach transgranicznych. Na podstawie tej umowy powstata dyrektywa
2007/59/WE w sprawie przyznawania uprawnien maszynistom prowadzacym
lokomotywy i pociagi w obrebie systemu kolejowego Wspolnoty [2]. Wciaz
dyskutowane sa kwestie dotyczace m.in. licencji dla maszynistow, Swiadectw
kwalifikacji, uszczegotowienia wymagan co do minimalnego poziomu wy-
ksztatcenia kandydatow na maszynistéw i ich kompetencji jezykowych.
Skrocenie czasu prowadzenia pociagu z 10 / 11 godzin do 9 godzin w dzien
oraz 8 godzin w nocy, co powinno ograniczy¢ zagrozenie zdrowia i bezpie-
czenstwa ludzi oraz uniemozliwi¢ wywieranie nacisku przez pracodawcow na
dtuzsza prace pracownikéw, skutkujaca nadmiernym zmeczeniem.

Burzliwe dyskusje dotyczyty rowniez kwestii dobowych odpoczynkéw maszy-
nistow poza miejscem ich zamieszkania — nie udato si¢ osiagnac¢ porozumie-
nia na unijna skale, gdyz wigkszos$¢ przedstawicieli pracownikow nie popiera
zwigkszenia tych okres6w uzasadniajac, ze ma to negatywny wpltyw na row-
nowage migdzy zyciem prywatnym a zawodowym.

CER - UIP - ERFA

Dialog ze Szwajcaria, ktdra zamierza zakaza¢ uzywania zeliwnych klockow
hamulcowych w wagonach towarowych i tym samym ograniczy¢ hatas; orga-
nizacje uwazaja, ze bedzie to stanowic¢ przeszkode w tworzeniu jednolitego
rynku europejskiego i ograniczy swobode¢ konkurencji, dlatego domagaja si¢
wypracowania zharmonizowanych rozwiazan w tym zakresie.

CER - ERFA - UIP - UNIFE - UIRR

Wypracowanie europejskiego podejécia do harmonizacji kryteriow i dziatan,
krotko- 1 $rednioterminowych, zapewniajacych wigksze bezpieczenstwo na
kolejach.

0d 2010 r. prace nad wspolnym programem sektorowym dotyczace zestawoOw
kotowych / osi w Europie, obejmujacym: inspekcje wizualne, nieniszczace ba-
dania wyrywkowe zestawow kotowych, wdrozenie systematycznej europejskiej
rejestracji utrzymania zestawow kotowych.

UNIFE

Wspolpraca w zakresie wdrazania ERTMS.

Uczestnictwo w opracowywaniu TSI, wzmacnianie interoperacyjnosci kolei
w Europie, ocena zgodnosci, certyfikacja.

Wszystkie pakiety kolejowe dotyczace liberalizacji rynku kolejowego.
Internalizacja kosztow zewngtrznych.

EIM

Walka przede wszystkim o utrzymanie wysokiego poziomu inwestycji kolejo-
wych, co ma ogromne znaczenie dla konkurencyjnosci tej galezi transportu,
a takze dla rozwoju gospodarczego Europy i Srodowiska.
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Wdrozenie spdjnych zasad naliczania oplat za dostgp do infrastruktury w calej
UE, w celu efektywnego wykorzystania systemu kolejowego.

Naciski na ustawodawcow, aby koszty zewngtrzne obciazaty wszystkie gate-
zie transportu, a koszty spoleczne byly podstawa do naliczania tych optat. Jak
najszybsze uregulowanie tej kwestii, wedtug EIM, poprawi wydajnos¢ rynkowa,
kondycjg gospodarki europejskiej, ograniczy zanieczyszczenie srodowiska i kon-
gestig sieci. Dopoki nie zostanie to zrobione, najbardziej ekologiczna gataz
transportu powinna otrzymywac rekompensate.

W obszarze zainteresowania lobbistow z EIM leza rowniez sieci TEN-T —
opracowanie wytycznych dotyczacych budowy tych sieci i sposobu ich finan-
sowania; podkreslaja oni, ze duze projekty nie moga przestania¢ matych, ktore
takze moga by¢ przydatne i efektywne kosztowo przez wlasciwe skoordyno-
wanie ich z miedzynarodowymi korytarzami i ogélnym schematem cenowym
przewozow.

Budowa sieci multimodalnych: potaczenie 86 glownych portéw europejskich
z koleja 1 drogami oraz 37 kluczowych lotnisk z kolejami [3].

UITP

W zwiazku z coraz wigkszymi kosztami funkcjonowania transportu miejskiego,
cztonkowie organizacji probuja przeforsowac projekt przepisow, ktore zwal-
nialyby przedsigbiorstwa komunikacyjne z podatku od coraz drozszej benzyny.
Cztonkowie walcza o mozliwos¢ odbywania zrownowazonej podrozy, pole-
gajacej na dogodnych potaczeniach, powstatych wskutek zintegrowania réznych
srodkow transportu (wiaze sig to z wprowadzeniem interoperacyjnosci, zwigk-
szeniem dostgpnosci, bezpieczenstwa i komfortu, zintegrowaniem systemow
biletowych, udzielaniem rzetelnej informacji).

UIP

Wspieranie wspdlnotowych dazen do liberalizacji.

Grupa ekspertow bierze udzial w pracach zmierzajacych do zapewnienia
zgodnosci taboru i harmonizacji kryteriow w procedurach bezpieczenstwa,
stworzenia normalizacji kolejowej, pomaga w opracowaniu TSI i wymagan
certyfikacyjnych, uczestniczac w dyskusjach technicznych i politycznych
migdzy zainteresowanymi stronami a Europejska Agencja Kolejowa (ERA).

UIRR

Na skutek zabiegéw w kwestii wyréwnania konkurencji migdzy réznymi ga-
I¢ziami transportu, Komisja w pakiecie ekologicznym uwzglednita propozy-
cje zamiany zdania ,,uzytkownik ptaci” na ,,zanieczyszczajacy ptaci”.
W obszarze bezpieczenstwa ruchu towarowego eksperci biora udziat w pro-
jektach dotyczacych optymalizacji tancucha logistycznego i w opracowaniu
dlugoterminowej wizji dla przysztego towarowego ruchu kolejowego.
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ERFA

e Wplyw na ustawodawstwo europejskie w zakresie ochrony i uwzgledniania
oczekiwan kolejowych przewoznikow towarowych; przedstawiciele opracowuja
propozycje regulacji dotyczacych europejskiej sieci kolejowej pod katem
konkurencyjnosci w przewozach towarowych.

ETF

e W sektorze transportu kolejowego, ETF jest zaniepokojona przede wszystkim
duzym zmniejszaniem zatrudnienia, zwigzanym z liberalizacja rynku trans-
portowego, prywatyzacja i restrukturyzacja przedsigbiorstw kolejowych; w 2009 r.
w Brukseli odbyly si¢ protesty cztonkow organizacji przeciw europejskiej po-
lityce transportowej; protestujacy zarzucali UE, Ze jej polityka transportowa
niszczy tradycyjne przedsigbiorstwa kolejowe, przyczynia si¢ do likwidacji
miejsc pracy, nie chce subwencjonowac tej gatezi transportu. Zadania ETF
dotycza przede wszystkim ochrony pracy zatrudnionych i poprawy ich warun-
kéw pracy oraz promowania kolei jako transportu przysztosci.

ALE

e Organizacja wspiera europejska polityke transportowa w zakresie stwarzania
poréwnywalnych warunkéw konkurencji migdzy ré6znymi $rodkami transportu
oraz zwigkszenia udziatu ruchu kolejowego w catej Europie, a przy okazji repre-
zentuje w instytucjach unijnych interesy os6b zatrudnionych w kolejnictwie.

e Walczy przede wszystkim o lepsze warunki pracy maszynistow (szczegolnie
prowadzacych pociagi w ruchu migdzynarodowym) i innych pracownikow
kolejowych oraz o ochrong ich zatrudnienia i stworzenie wigkszej liczby miejsc
pracy w tym sektorze (ten ostatni postulat jest trudny do zrealizowania, gdyz
w zwiazku z polityka liberalizacji i zwiazang z nia restrukturyzacja sektora
kolejowego istnieje ogolnoeuropejska tendencja do redukcji zatrudnienia). Za-
pewnienie, by polityka w zakresie kolejnictwa nie czynita krzywdy maszynistom
1 innym osobom zatrudnionym w tym sektorze, jest sprawa priorytetowa.

e Zapewnienie wysokich kwalifikacji maszynistom tak, by w przysztosci pocia-
gi prowadzit tylko wysoko wykwalifikowany personel.

e Utrzymanie wysokiego standardu bezpieczenstwa na kolejach, kontrola i in-
stytucjonalizacja deregulacji i konkurencji.

e Wyrownanie warunkow pracy i zarobkow wszystkich europejskich maszyni-
stow, bez wzgledu na ich kraj pochodzenia.

Nalezy tez doda¢, ze prawie wszystkie ww. organizacje biora udzial w licznych

debatach dot. IV pakietu kolejowego.

5.2. Organizacje uzytkownikow koncowych

Wszelkie zmiany w transporcie kolejowym musza by¢ zgodne z oczekiwaniami
i potrzebami uzytkownikow koncowych tej gatgzi transportu, zarbwno pasazerow,
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jak 1 odbiorcow przewozow towarowych. A zatem uzytkownicy rowniez maja
swoje organizacje, zaangazowane w unijny proces legislacyjny w obszarze trans-
portu kolejowego.

EPF — European Passenger Federation (Europejska Federacja Pasazeréw)
Organizacja reprezentuje interesy pasazeréw z catej Europy. Jej glownym celem
jest wspieranie ruchu miejskiego, ruchu pociagdéw i autobuséw migdzynarodowych.
Wsrdd priorytetow znajduje si¢ tez walka o prawa pasazera, promowanie mobil-
no$ci i wysokiej jako$ci ustug transportowych dla klientéw, zwlaszcza w trans-
porcie publicznym i migdzynarodowych przewozach kolejowych [18].

ERFCP — European Rail Freight Customers Platform (Europejska Platforma
Klientéw Kolejowych Ustug Towarowych)

Organizacja zrzesza przedsigbiorstwa zwigzane z przemystem kolejowym, han-
dlowe i ustugowe dzialajace na rzecz transportu kolejowego, przedsigbiorstwa
transportowe zainteresowane poszerzaniem oferty transportu kolejowego i inne
wspierajace kolejnictwo w krajach cztonkowskich!'. Aktywnie reprezentuje inte-
resy uzytkownikéw kolejowego transportu towarowego na forum UE oraz w kon-
taktach ze zwiazkami branzowymi na catym §wiecie i innymi podmiotami gospo-
darki europejskiej. Od niedawna ERFCP zostata witaczona do ESC — European
Shippers’ Council (Europejskie Zgromadzenie Spedytorow), reprezentujacego in-
teresy organizacji uzytkownikow morskiego, kolejowego, drogowego, powietrz-
nego transportu towarowego [19].

EDF — European Disability Forum (Europejskie Forum Niepelnosprawnych)
Podstawowym celem organizacji jest akcentowanie i ochrona praw 0sob niepet-
nosprawnych przez monitorowanie wszelkich inicjatyw UE i udziat w opracowy-
waniu nowych aktow prawnych dotykajacych w jakikolwiek sposob osdb niepet-
nosprawnych. Ma to zapewnié, ze zadna decyzja nie zostanie podjeta bez
uwzglednienia glosu tych 0sob [16].

Przyklady lobbingu kolejowego w tej grupie organizacji

EPF

e Walka o polepszenie informacji i wskazowek dotyczacych podrozy migdzy-
narodowych koleja. Grupy robocze zajmuja si¢ kolejowymi podrézami diugo-
dystansowymi i regionalnymi; tworzone sa tez grupy robocze ad-hoc, np. do

' W Polsce RBF — Forum Kolejowe, zwiazek prywatnych pracodawcoéw zwiazanych z transportem
kolejowym, prowadzacy dziatalno$¢ spoteczna na rzecz wsparcia kolejnictwa w Polsce, poma-
gajacy w transformacji tej galezi transportu; w Anglii — RFG, promujacy efektywny finansowo
transport kolejowy.
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udzialu w konsultacjach organizowanych przez instytucje unijne, szczegdlnie
przez ERA.

Opracowywanie komentarzy do dokumentéw UE, dotyczacych, np. przyszto-
Sci transportu kolejowego w UE w zwiazku z poszerzajaca si¢ integracja,
technologii i systemow przyjaznych uzytkownikom czy integracji systemow
biletowych lotniczych i kolejowych.

W czasie legislacji dla transportu kolejowego, eksperci EPF brali udziatl w opra-
cowaniu rozporzadzenia w sprawie ochrony pasazeréw i ich bagazu [10], a obec-
nie wywieraja nacisk na KE, aby egzekwowala implementacj¢ zawartych
W nim postanowien.

Ostre wyrazanie sprzeciwu wobec europejskiej polityki transportowej, dajacej
pierwszenstwo przewozom towarowym; lobbis$ci uwazaja, ze prawa pasazerow
w Europie nie sa dostatecznie promowane i probuja wywiera¢ naciski na kra-
jowych decydentow, aby spowodowali wigksza liczbg kampanii promocyjnych.

ERFCP
e Prace prowadzace do stworzenia platformy w celu monitorowania realizacji

projektow zwiazanych z zarzadzaniem i finansowaniem infrastruktury kolejowe;j
w Europie, wymiany do$wiadczen, omawiania biezacych problemow i sposo-
boéw ich rozwiazywania (wspoOtpraca w tej dziedzinie z innymi organizacjami
lobbingowymi).

W obszarze zainteresowania organizacji sa ostatnio takie kwestie, jak: urucho-
mienie przez prywatnych przewoznikow cargo przewozow przesytek wago-
nowych, nowe rozwiazania w organizacji i sprawnym dziataniu tancuchow
logistycznych, szczegbdlnie w przewozie produktow chemicznych.

Polem do lobbingu stata si¢ propozycja Komisji, dotyczaca ograniczenia go-
dzin pracy maszynistow w transporcie towarowym w dzien i w nocy, odpo-
czynku dobowego w miejscu zamieszkania i poza nim. Uchwalenie takiej re-
gulacji uderzyloby w prywatne przedsigbiorstwa kolejowe zajmujace si¢
przewozem towarow, bytoby to réwniez niekorzystne z punktu widzenia kon-
kurencji z dawnymi duzymi kolejowymi przewoznikami narodowymi i prze-
woznikami drogowymi. Obecnie wielu operatorow, zarowno kolejowych, jak
1 drogowych, przekracza ten czas. Zarzut zostat skierowany takze do CER,
ktora w tej kwestii nie wspiera nowych przewoznikow towarowych.

EDF

Koncentracja na stworzeniu demokratycznej europejskiej platformy na bazie
przekonania, ze spoleczenstwo, w ktérym zyja ludzie niepetnosprawni jest
najlepszym spoteczenstwem dla wszystkich obywateli Europy; konieczna jest
solidarno$¢ na poziomie UE i poziomie swiatowym w stosunku do tych osob
oraz obserwacja wdrazania legislacji europejskiej 1 regul standardowych
w panstwach cztonkowskich bez dyskryminacji dla ludzi niepetnosprawnych.

Stworzenie Europy wolnej od barier dla wszystkich ludzi.
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e Przedstawiciele walcza o respektowanie zasad projektowania pojazdow i in-
frastruktury tak, aby byty dostgpne dla wszystkich.

e Pomoc osobom niepetnosprawnym, ktérej moga si¢ spodziewa¢ od momentu
odjazdu przez cata podroz, az do miejsca docelowego i ktora nie bytaby do-
datkowo platna (natozenie duzej odpowiedzialno$ci na personel w sektorze
transportu — jego $wiadomos¢ dotyczaca réwnego traktowania wszystkich pa-
sazerow).

e Informacja o podrézy oraz o poziomie dostgpnosci do roznych sposobow
transportu — musi by¢ ona dostgpna i fatwa do zrozumienia dla wszystkich
(chodzi o poinformowanie podroéznych, ze np. jeden odpowiednio oznaczony
wagon w danym pociagu lub autobus kursujacy o danej godzinie jest przysto-
sowany czesciowo lub w catosci do potrzeb 0s6b niepetnosprawnych).

e Aktywne uczestnictwo w opracowaniu dyrektywy dotyczacej praw pasaze-
row, takze niepelnosprawnych oraz technicznych specyfikacji TSI PRM, przy-
jetych w grudniu 2007 roku; specyfikacje te maja zapewni¢, ze wszystkie
nowo konstruowane pociagi i wigksze stacje bgda miaty odpowiednia dostep-
no$¢ dla 0sob o ograniczonej mozliwo$ci poruszania sig.

5.3. Pozostali interesariusze

Oprocz ww. podmiotow, udzialem w tworzeniu i realizacji polityki transportu

kolejowego zainteresowani sa:

e zarzadcy infrastruktury (np. w Polsce PKP PLK S.A.),

e dostawcy ustug, czyli przewoznicy kolejowi (Deutsche Bahn, PKP Przewozy
Regionalne),

e wlasciciele i dysponenci taboru kolejowego (prywatnych wagonow i lokomo-
tyw) oraz przedsigbiorstwa leasingowe wagonow,

e podmioty odpowiedzialne za utrzymanie taboru (zaktady naprawcze),

e operatorzy stacji rozrzadowych i terminali.

Od aktywnosci 1 wspolpracy tych podmiotéw moze zaleze¢ efektywnos¢ lub
nieefektywnos$¢ sektora kolejowego i zadowolenie klientdw i odwrotnie — efekty
dziatalnosci tego sektora wptywaja istotnie na ich kondycjg i realizacj¢ zadan.
Podmioty te sa zawsze zainteresowane losem danego rozwiazania.

Na prace legislacyjne dotyczace systemu kolejowego interesariusze moga wply-
waé przez trzy kanaty:

1) omdéwione organizacje reprezentatywne (omowione wezesniej), do ktorych
wyznaczaja swoich ekspertow, by uczestniczyli w pracach ERA, np. jako
przedstawiciele CER,

2) organizacje krajowe uczestniczace w konsultacjach spolecznych,

3) podmioty zaangazowane w konsultacje z uzytkownikami koncowymi.
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Interesariusze maja za zadanie konfrontowaé proponowane zapisy z rzeczy-
wistos$cia kolejowa, wspolpracowac z organami krajowymi, wlaczajac si¢ aktyw-
nie w ich dziatalnos¢ i proponowa¢ podmiotom kolejowym konkretne dziatania.

Specyfikacje techniczne TSI sa zwykle wprowadzane jako decyzje Komisji
adresowane do panstw cztonkowskich. Wyjatkiem jest specyfikacja TSI TAF do-
tyczaca aplikacji telematycznych dla przewozow towarowych, ktora zostata wpro-
wadzona rozporzadzeniem adresowanym do interesariuszy zaangazowanych w kole-
jowe ushugi przewozoéw towarowych. Chodzi tu o sprawna wymiang informacji,
system rezerwacji drogi dla pociagdw, zarzadzanie potaczeniami z innymi $rod-
kami transportu, nadzor nad elektroniczng dokumentacja w kolejowym procesie
transportowym, w celu uzyskania jego efektywnos$ci i mozliwosci utrzymania si¢
na rynku, mimo coraz wigkszej konkurencji.

6. Podsumowanie

Lobbing kolejowy jest potrzebny i skuteczny. Europa rozszerza i poglebia
integracj¢, dlatego bedzie on odgrywal coraz wigksza rolg. Wielu urzednikow
instytucji unijnych, a zwtaszcza komisarzy europejskich, wypowiada si¢ pozy-
tywnie na temat funkcjonowania grup interesu w strukturach UE. Uznaja oni, ze
konsultacje z tymi grupami za potrzebne, umozliwiajace pozyskanie waznych dla
procesu decyzyjnego informacji, przyczyniajace si¢ do podejmowania wtasci-
wych 1 skutecznych decyzji. Grupy interesu dostarczaja fachowych ekspertyz,
informuja o potrzebach w obszarze danej polityki oraz interesach i oczekiwa-
niach poszczegdlnych krajow, co usprawnia pracg UE. Wazne jest, aby jak najw-
czes$niej rozpoznac problem i jak najwczesniej zaczaé lobbowac. Najlepiej jest,
jesli lobbingiem zajmuja si¢ osoby specjalizujace si¢ w danej tematyce, znajacy
system instytucjonalny UE 1 sposob podejmowania decyzji, a takze umiejace pra-
cowac z ludZzmi. Zaleta jest otwarto$¢ 1 wiarygodnos¢ oraz gotowo$¢ do zawiera-
nia koalicji w celu osiagnigcia pozadanego rozwigzania.

W instytucjach unijnych jest obecnych wiele organizacji lobbingowych, dzia-
lajacych na rzecz szeroko pojgtego kolejnictwa. Biorac pod uwagge obszary zain-
teresowania tych organizacji, forsowane przez nie rozwigzania sa korzystne nie
tylko dla ich cztonkéw, ale tez dla klientow ruchu pasazerskiego i towarowego.
Poprzez swoja dziatalno$¢ promuja transport kolejowy jako najbardziej wygodny,
bezpieczny i przyjazny dla srodowiska naturalnego i cztowieka. Monitoruja
wdrazanie wspdlnotowych aktow prawnych dotyczacych tego sektora i naciskaja
na instytucje europejskie, szczegdlnie na Komisje, aby egzekwowala od panstw
cztonkowskich implementacjg legislacji w tym zakresie. W ten sposob aktywnie
uczestnicza w prowadzeniu polityki transportu kolejowego w Unii Europejskiej.
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Lobbisci sa dzisiaj nieodtacznym elementem procesu legislacyjnego. Polski
lobbing nie jest jeszcze tak rozwinigty, jak w krajach Europy Zachodniej, jednak
coraz wigksza liczba ekspertow we wtadzach i grupach interesu z czasem przy-
czyni si¢ do tego, ze ich glosy beda coraz bardziej styszalne. Polska kolej boryka
si¢ wciaz z wieloma problemami, a w$rod nich na pierwszy plan wysuwa si¢
przestarzaty tabor i infrastruktura, ktére uniemozliwiaja wprowadzenie kolei du-
zych predkosci. Dlatego duze znaczenie moze mie¢ udziat polskich lobbistow na
rzecz kolei podczas uchwalania kolejnych perspektyw budzetowych UE.

Przewodnim motywem dziatan polskich lobbistow w obszarze kolejnictwa
powinno by¢ dorownanie kolei do poziomu przewoznikow zachodnich i zmniej-
szenie dysproporcji w roznych obszarach. Nalezy najpierw skoncentrowac si¢ na
modernizacji taboru i infrastruktury kolejowej w celu dostosowania ich do wy-
mogow unijnych, a nastgpnie zacza¢ budowac nowe linie, zwlaszcza linie duzych
predkosci. W zwiazku z tym potrzebna jest wigksza §wiadomos$¢ oraz obecnosé
wigkszej liczby Polakow w instytucjach UE i federacjach biznesowych, w tym
kolejowych'?. Trzeba rozwija¢ kontakty z instytucjami unijnymi i organizacjami
kolejowymi innych krajow, tworzy¢ ponadpanstwowe koalicje. Polskie koleje
musza zaistnie¢ pozytywnie na forum europejskim. Europa rozszerza i poglebia
integracje, dlatego lobbing bedzie odgrywal coraz wigksza rolg.

12 Polscy przedsiebiorcy czesto nie wiedza, ze az 70% legislacji gospodarczej powstaje obecnie
w Brukseli, a nie w Warszawie.



Lobbing kolejowy w strukturach Unii Europejskiej 149

BIBLIOGRAFIA

1. Cini M.: Unia Europejska. Organizacja i funkcjonowanie, PWE, Warszawa,
2007.

2. Dyrektywa 2007/59/WE PE i Rady z dn. 23.10.2007 r. w sprawie przyznawania
uprawnien maszynistom prowadzacym lokomotywy i pociagi w obrebie systemu
kolejowego Wspolnoty.

3. European Rail Infrastructure Managers: The making of an inter-connected Europa:
EIM position paper on the revised TEN-T and CEF, EIM, Bruksela, 2012.

4. Greenwood J.; Reprezentacja interesow w Unii Europejskiej, Instytut Euro-
pejski, £odz, 2005.

5. Humhreys J.: How to make brussels machine work for sou. Negotiationg In
the European Union, London, 1997.

6. Jasiecki K., Moleda-Zdziech M., Kurczewska U.: Lobbing. Sztuka skutecznego
wywierania wptywu, Oficyna Ekonomiczna, Krakow, 2006, wyd. 1.

7. Komisja Europejska, Otwarty i Strukturalny Dialog Pomiedzy Komisjq i Spe-
cjalistycznymi Grupami Interesu, grudzien, 1992,

8. Kukier K.: Lobbing w Unii Europejskiej, ,,Biuletyn Analiz UKIiE”, 1999, nr 1.

9. Kurczewska U., Moleda-Zdziech M.: Lobbing w Unii Europejskiej, Instytut
Spraw Publicznych, Warszawa, 2002.

10.Rozporzadzenie 1371/2007 PE i Rady z dn. 23.10.2007 r. dotyczace praw
i obowiazkow pasazeréw w ruchu kolejowym.

11.Tarnawska K.: Rozwdj lobbingu w Unii Europejskiej, ,,.Sprawy Migdzynaro-
dowe”, 1999, nr 3.

12. UIC, CER: Przewozy towarow niebezpiecznych. Wskazowki dot. tworzenia planéw
postepowania awaryjnego dla kolejowych stacji rozrzqdowych, Paryz, 2012.

13.Witkowska M.: Zasady funkcjonowania Unii Europejskiej, Wydawnictwa
Akademickie i Profesjonalne, Warszawa, 2008.

14.Woszczyk B.: Zjawisko lobbingu w Unii Europejskiej, Dom Wydawniczy DUET,
Torun, 2004.

15.www.cer.be

16.www.edf-feph.org.

17.www.eimrail.org

18.www.epf.eu

19.www.shippersvoice.com

20.www.uic.org

21.www.uiprail.org.

22 . Www.uirr.org.

23. www.uitp.org.

24 www.unife.org.



150 M. Garlikowska

Railway lobbying in the European Union

Summary

In recent years lobbying in the European Union has become very popular, however it
is not new. There are different definitions of lobbying that can be summarized as fol-
lows: is the act of attempting to influence decisions made by officials or to influence the
flow of information. It is easier for groups of interest to do lobbying in the European
Union, since they are better recognized and visible there than in their own country. Such
groups do their own lobbying in many EU institutions. The more an institution in subject
is open (like e.g. the European Commission), the stronger the lobbying. It is of the utmost
importance to get in at the initial stage of the opening of lobbying when working on a le-
gal act or the decision making process is the most effective, rather than the implementa-
tion stage, where success is very limited. Railway lobbying takes different forms, like:
taking part in advisory committees and expert groups, through cooperation with members
of parliament and committee chairmen, participation in consultations and through infor-
mal contacts. Within the area of railway policy there are several groups like representati-
ve organizations, final beneficiary organizations and other interested parties, willing to
participate in creating railway policy. The analysis of their lobbying activity leads to the
conclusion that their goals are similar: the promotion and development of railway trans-
port, strengthening its competitive power in the European transport system and the impro-
vement of working conditions of railway employees. Thanks to their efforts — individual
or integrated — several important solutions for railways have been implemented. Hence,
we can say that the railway lobbying is necessary, however not always effective.

Keywords: lobbying, the European Union, EU institutions, groups of interest
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7Kes1e3H0A0POKHBIHM JTO00UMHT B CTPYKTYypax
EBponeiickoro corosa

Pesrome

B mocnennme romsr moHATHE JTIOOOMHTa OYeHb MOIYIISIpHO B EBpormeiickoM corose, XOTs
9TO SIBJICHUE HE HOBOE. B nmureparype cyiecTByeT MHOTO ONpEEIeHUH 9TOro TepMuHa,
HO UX MOXKHO CBECTH K JIByM BOIMpPOCAM: OKa3bIBAHUSI BIMSHUS (HAKHMA) U Mepeaadu
nHpopmanuu. [pynnaM KOPIOPAaTUBHBIX WHTEPECOB Jierde BECTH JI0OOMpOBaHHE
B EBpocorose, Tak Kak 31eck OHH 00JIee 3aMETHBI 1 MOOWIIBHEL, YeM B CBOEH COOCTBEHHOM
CTpaHe. DTH IPYIMIbl BEAYT CBOKO JIOOOMCTCKYIO JCATEIILHOCTh BO MHOTHX opraHax EC.
Uem yupexneHue Oomee OTKpbIToe (Hampumep EBpormeiickas komuccus), TeM J1000u-
poBaHue B HEM cuibHee. BakeH Takyke MOMEHT MPUCTYIUICHUs K JIOOOMPOBaHUIO — Ha
9Tare HHUIMUPOBAHUS [TPOIIECCa 3aKOHOIATENILCTBA M B CTA/IUK IPUHSTHSI PELICHHS OHO
HauOosiee A(QQGEKTUBHO, HO B CTAJUM pEAJM3AlUU YXKE HET TaKOH BO3MOXKHOCTH.
Kene3nomnopoxkHbIN TOOOUHT UMEET pa3indHbie (POPMBI, HAYMHASL OT y4acTusi B paborax
KOHCAJITUHT'OBBIX KOMUTCTOB M OKCIICPTHBIX T'PYIIl, Y€PE3 COTPYAHUUICCTBO C YJICHAMU
MapJiaMeHTa U KOMHCCapaMH, y4acTHE B KOHCYJIBTAIMAX 10 HEO(HUIIHATBHBIX KOHTAKTOB.
B ¢opmupoBaHHN MOJIUTHKH B 0OJACTH JKEJIE3HOJOPOKHOTO TPAHCIIOPTA MPUHHMAIOT
y4acTue MHOTHE CTPYKTYPBI: [IPEICTABUTEILHBIC OPraHU3aIi1, OPraHU3alUi KOHSUHBIX
NIOJIB30BATEJICH U JIPyTUe 3aMHTEPECOBAHHBIE CTOPOHBI, XKEJIAIOIINE Y4aCTBOBATh B IIPO-
Lecce CO3[MaHusl U TPHHATHS PEIICHUI. AHamu3 JIOOOMCTCKON AEATeTbHOCTH ITHUX
CTPYKTYP ITOKA3bIBAET, YTO UX LIEJIA CXOAHBL: IPOABMIKEHUE U PA3BUTHE XKEJIE3HOLOPOKHOTO
TPAHCIOPTA, MOBBIIICHUE €0 KOHKYPEHTHOCTH B CHCTEME €BPOIEHCKOTO TPaHCIOpTa
W yJydlIeHHE YCIIOBUH Tpyaa pabOoTarolMX Ha KEJIEe3HOJOPOXKHOM TpaHcropre. bia-
rojapsi yCWJIHSIM OpraHu3allMii — WHIUBHUYAIbHBIM M KOPIOPATHBHBIM — YIAJIOCh
[IPOBECTH HEKOTOPbIE BAXKHBIE JUISI PA3BUTHS KEJIE3HOJTOPOKHOTO TPAHCIIOPTA PELICHHSL.
Takum 00pa3zoMm, MOXKHO CUMTAaTbh, YTO JKEJIEC3HOJOPOXKHBIM JIOOOMHT HY)XEH, HO OH HE
Bcerna 3 PeKTUBEH.

KuroueBble cioBa: 1000uHT, EBponetickuii coro3, cTtpykrypsl EC, rpyIiisl HHTEPECOB



