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ZDZISEAW BRODECKI

POLITYKA WSPOLNOTY EUROPEJSKIE]
W DZIEDZINIE TRANSPORTU

1. STAN REGULACIJI PRAWNE]J
Przed przystapieniem do analizy polityki Wspolnoty Europejskiej w dziedzinie
transportu warto zwro6ci¢ uwage na stan regulacji prawnej. Konstrukcje przyjeta przez
Traktat o Wspolnocie Europejskiej odzwierciedla nastepujacy schemat:

Czes¢ I TWE

Polityka Wspolnoty

Tytut V Tytut VI Tytut XVI
Transport Wspolne przepisy Sieci
(art.70-80) o zasadach konkurencji transeuropejskie

podatkoéw i o zblizaniu (art.154-156)
ustawodawstw
(art. 81-97)

Tytut V czeécei [I1 TWE okresla obowiazki panstw cztonkowskich zwiazane z pro-
wadzeniem wspolnej polityki transportowej. Przepisy niniejszego tytutu majq z regu-
ty zastosowanie do transportu kolejowego, drogowego 1 wodnego $rodladowego.
Zeglugi morskiej i powietrznej dotycza one wowczas, gdy Rada Unii Europejskie;j
skorzysta ze swoich uprawnien do wydawania aktow prawnych w tych dziedzinach.

Wspdlne przepisy kreuja zasady konkurencji w postaci zakazu niektérych poro-
zumien i zakazu naduzywania pozycji dominujacej. Sa one stosowane we wszystkich
sektorach gospodarki, w tym 1w transporcie. Przepisy tytutu VI czeséci 111 TWE sa
adresowane do wszystkich panstw $wiata, ktérych dziatalno$¢ gospodarcza wypacza
lub zagraza wypaczeniem konkurencji we Wspolnocie.

Nowe przepisy traktatowe sa zwigzane z rozwojem sieci transeuropejskich w dzie-
dzinie infrastruktury transportu, telekomunikacji i1 energetyki. Traktat stara si¢ ,,w
ramach systemu wolnych 1 konkurencyjnych rynkow” tak uksztaltowac¢ dziatalnos§é
Wspolnoty, aby jej instytucje mogly wspiera¢ wzajemne potaczenia i wspétdziatania
operacyjne sieci krajowych. Bystry obserwator z pewnoscia zauwazy, ze prawo wspol-
notowe tworzy pojecie infrastruktury taczacej regiony zamknigte i peryferyjne z cen-
tralnymi regionami Wspdlnoty. Jest to krok na drodze ku rzadowi federacyjnemu.
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2. EUROPA BEZ GRANIC WEWNETRZNYCH
2.1. WSPOLNA POLITYKA TRANSPORTOWA

Wprowadzenie do traktatu o Unii Europejskiej (TUE) okre$lenia ,,obszar pozba-
wiony granic wewngtrznych” zmienia optyke spojrzenia na funkcjonowanie Unii
1 wehodzacych w jej sktad Wspolnot. Jest to obszar ,rynku wewnetrznego”, ktory
jeszcze dzisiaj utozsamiany jest z rynkiem wspolnym 1 integracja spoteczng, a juz
jutro moze stac sig¢ nowa kategorig prawa gospodarczego Unii Europejskie;.

EUROPA
z granicami wewnetrznymi bez granic wewnetrznych
wspolny rynek rynek wewnetrzny

Wspolny rynek cechuje: brak cet w wewnetrznych stosunkach migdzy panstwami
cztonkowskimi, wspdlna zewnetrzna taryfa celna oraz swobodny przeptyw towa-
row, osob, ustug i kapitatu. Zwiazane z nim wolno$ci gospodarcze sa wyjatkami od
teorii zamknigtych granic. Kolejnym etapem rozwoju europejskiej integracji jest
Unia Gospodarczo-Walutowa, ktéra cechuje: harmonizacja polityki gospodarcze;j
oraz wspdlna polityka kursowa i pienigzna. Realizowana przez niag polityka jest
fundamentem dla zasady wolnosci gospodarczej, ktora — jak niegdy$ zasada wol-
no$ci morz — kreuje okreslone prawa. Z chwila upowszechnienia sig tej zasady do-
strzec bgdzie mozna jako$ciowa roznice migdzy wspolnym rynkiem i rynkiem jed-
nolitym.

Warto podkreslic, ze przepisy zwiazane z infrastruktura transportu, telekomuni-
kacji 1 energetyki potwierdzaja dazenie Europy do zniesienia granic wewngtrznych,
a tym samym do wzmocnienia rynku wewngtrznego.

Od poczatku swego istnienia Wspolnota poswigcala wiele uwagi wspélnej polity-
ce transportowej. Transport zostal wyeksponowany w Traktacie! . Jego przepisy maja
zastosowanie zwlaszcza do transportu kolejowego, drogowego 1 wodnego $rédlado-
wego. O wydaniu przepisOw dotyczacych zeglugi morskiej i powietrznej decyduje
Rada’.

Hasto ,,bezpieczne statki i czyste morza” jest aktualne nie tylko w $wietle legisla-
¢ji Miedzynarodowej Organizacji Morskie;j”, lecz 1 aktow prawa wspolnotowego. Juz
w pierwszej fazie prac nad wspdlng polityka zeglugowa Wspdlnota zwrécita baczng

I Tej problematyce jest po$wiecony tytut V (transport) czesci trzeciej (Polityki Wspolnoty) TWE.

2 Takie uprawnienie daje jej art. 80 ust. 2 TWE, ktéry jednocze$nie zobowiazuje Rade do stoso-
wania procedury okre$lonej w art. 71. Z tresci tego przepisu wyraznie wynika, ze zegluga morska
i powietrzna nie pozostaja poza zakresem stosowania postanowien Traktatu. Takie stanowisko po-
twierdza wyrok ETS w sprawie Marins frangais, w ktérym jednoznacznie zostata przesadzona kwe-
stia stosowania ,,0g6Inych postanowien Traktatu do Zzeglugi morskiej” (sprawa C- 167/73, Commis-
sion v. France). Zob. takze sprawg C- 13/63 Parlament v. Rada.
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uwage na bezpieczenstwo morskie® i ochrong srodowiska morskiego przed zanie-
czyszczeniami ze statkow*. Ostanie dziatania prawotworcze Wspolnoty w zakresie
bezpiecznych i czystych morz staja sig¢ coraz bardziej radykalne®.

Wiele wiecej emocji wywotaty dyskusje nad otwarciem rynkoéw i stosowaniem
zasad konkurencji w dziedzinie zeglugi morskiej® . Proba wyeliminowania barier w za-
kresie swobodnego $wiadczenia ustug zeglugowych natrafito na zdecydowany opor
panstw cztonkowskich w bezkompromisowym otwarciu morskich granic wewnetrz-
nych Wspélnoty’.

Przewoznicy lotniczy uzyskali dostep do potaczen migdzy wszystkimi lotniskami
otwartymi dla zeglugi cywilnej na terytorium wspélnotowym?® . Warunki wydawania
licencji przewoznikom lotniczym gwarantuja, ze wyltacznie towarzystwa pod kontro-
la wspdlnotowa, o wystarczajacej zdolnosci ekonomicznej 1 technicznej, beda korzy-
sta¢ z ,,otwarcia” nieba na obszarze Wspolnoty®.

3 Pierwsze akty prawa wspolnotowego dotyczace zeglugi morskiej koncentrowaly si¢ na minimal-
nych warunkach bezpieczenstwa dla statkow-cystern wchodzacych 1 wychodzacych z portow Wspol-
noty (dyrektywa Rady: Dz. Urz. 1979 L 33), kwalifikacji pilotdw zeglugi dalekomorskiej $wiadcza-
cych ustugi na Morzu Pétnocnym i w kanale La Manche (dyrektywa Rady: Dz. Urz. 1979. 1L.33) 1 raty-
fikacji konwencji migdzynarodowej z 1978 r. o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy,
wydawania im $wiadectw oraz petnienia wacht (rekomendacja Rady nr 79/144, Dz. Urz. 1979, L 33).

4 Katastrofa zbiornikowca ,,Amoco Cadiz” byta impulsem do wydania przez Rade decyzji doty-
czacej wspdlnego systemu informacji w celu kontroli 1 zmniejszania zanieczyszczenia morza oleja-
mi (Dz. Urz. 1981, L 365) 1 decyzji dotyczace] wspdlnego nadbrzeznego systemu wspomagania
nawigacji (Dz. Urz. 1982, L 378), a z czasem do uchwalenia stynnego Memorandum Paryskiego
o Portowej Kontroli Statkow.

3 Komisja przedstawita komunikat (Dz. Urz. 1993, C 271) w sprawie bezpieczenstwa i ochrony
srodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami ze statkow. Na tej podstawie wydanych zostato
wiele dyrektyw i rozporzadzen dotyczacych: minimalnych wymagan dla statkow zawijajacych do
portéw Wspolnoty i przewozacych ladunki niebezpieczne (dyrektywa Rady: Dz. Urz. 1995, L 247),
wspolnych regut 1 norm w zakresie organdow inspekcyjnych statkow oraz dziatalno$ci wlasciwych
organdéw administracji morskiej (dyrektywa Rady, Dz. Urz. 1994, L 319), obliczania pojemnosci
zbiomikow balastowych zbiornikowcdw (rozp. Rady, Dz. Urz. 1994, L 319), zarzadzania bezpie-
czenstwem pasazerskich promow ro-ro (rozp. Rady, Dz. Urz. 1998, L 315), regut i norm bezpie-
czenstwa dla statkéw pasazerskich (dyrektywa Rady, Dz. Urz. 1998, L 144). Nie mozna tez zapo-
mnie¢ o propozycji utworzenia rejestru wspoélnotowego ,,EUROS” (obok rejestrow krajowych —
zwyklych 1 tzw. drugich rejestrow), Dz. Urz. 1989, C 263.

6 Juz pierwsze akty prawa wspdlnotowego dotyczyly swobody $wiadczenia ustug w transporcie
morskim migdzy panstwami czlonkowskimi 1 panstwami trzecimi (rozporzadzenie Rady, Dz. Urz.
1986, L 373), stosowania art. 85 1 86 TWE (obecnie 81 1 82) w transporcie morskim (rozporzadze-
nie Rady, Dz. Urz. 1986, L 378), przeciwdziatania nieuczciwym praktykom taryfowym w transpor-
cie morskim (rozporzadzenie Rady 1986, L 378) 1 wspotdziatania na rzecz zapewnienia swobodne-
go dostepu do przewozow w zegludze oceanicznej (rozporzadzenie Rady, Dz. Urz. 1986, L 378).

"Rozporzadzenie Rady nr 3577/92 dotyczace zasady swobodnego §wiadczenia ustug Zeglugo-
wych w obrgbie panstw cztonkowskich (kabotaz), Dz. Urz. 1992, L 364. Zob. zwlaszczaJ. K u j a-
w a, Wspdlna polityka zeglugowa Unii Europejskiej, Gdansk 1993, s. 31.

$ Z wyjatkiem lotow kabotazowych.

? Trudnosci z realizacja rozporzadzenia Rady (Dz. Urz. 1992, L 240) spowodowaty, ze Komisja
zobowigzata Francj¢ do otwarcia linii Orly-Marsylia i Orly—Tuluza m.in. dla TAT European Airli-
nes, kontrolowanego przez British Airways.
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W ramach wspoélnej polityki transportowej okresla sig wspdlne zasady w zakresie
transportu miedzynarodowego do lub z terytorium panstwa cztonkowskiego lub tran-
zytu przez terytorium jednego lub wigcej panstw cztonkowskich; warunki, na jakich
przewoznicy nie majacy stalej siedziby w panstwie cztonkowskim, moga $wiadczy¢
ustugi transportowe na terytorium panstwa cztonkowskiego; srodki zwiekszajace bez-
pieczenstwo transportu oraz wszelkie inne odpowiednie postanowienia'®.

2.2. SLUZBA PUBLICZNA

Raport Europa, konkurencja i stuzba publiczna"' $wiadczy o dostrzeganiu przez
lobby gospodarcze koniecznosci opracowania strategii rozwoju europejskiego sekto-
ra publicznego na podstawie pojgcia ,,infrastruktury publicznej”'?, jej integracji w uje-
ciu wertykalnym (przy wspotpracy regionow, panstw cztonkowskich i Wspélnoty)'
1 horyzontalnym (z udzialem wszystkich sektoréw gospodarczych)!* oraz nowych
zasad organizacji 1 zarzadzania infrastruktura publiczna (zasady funkcjonowania tzw.
operatora publicznego)'®.

Odstapienie od regut wolnej konkurencji jest mozliwe w wyjatkowych sytuacjach
faktycznych. Zazwyczaj dokonuje sig to pod kontrola Komisji Europejskiej, ktora
jest upowazniona do wydawania tzw. regulacji przejSciowych'® oraz wydawania dy-
rektyw lub decyzji zwiazanych z funkcjonowaniem ,,przedsigbiorstw $wiadczacych
ustugi w og6lnym interesie gospodarczym lub majacych charakter monopolu skarbo-
wego”'7. Z tych wyjatkow korzysta si¢ w rozsadnych granicach ocenianych przez
wysokich funkcjonariuszy Wspoélnoty i sedziow ETS'S.

1% Je$li postanowienia regulujace zasady transportu mialyby wywiera¢ powazny wplyw na po-
ziom zycia 1 zatrudnienie na okreslonych obszarach oraz na funkcjonowanie infrastruktury trans-
portu, woéwczas Rada w drodze wyjatku moze podja¢ decyzje po to, by uwzglednié potrzebe przy-
stosowania sig tych obszarow do rozwoju gospodarczego.

! Tenze raport zostal opracowany na zlecenie Komisji w 1995 . Zob. J. Founier, Pour une
nouvelle approche du service public communautaire: [’exemple du chemin de fer, [w:] Critique de
la raison communautaire, Paris 1996, s. 145-180.

12 Nie chodzi tutaj tylko o infrastrukturg transportowa (w tym zwlaszcza ,.sieci transeuropej-
skie”), lecz o caly sektor publiczny, oddzielony od administracji panstwowe;j i od sfery eksploatacji.

13 Jest to najbardziej widoczne w transporcie, czego przykladem sa porozumienia zawierane miedzy
dyrekcjami regionalnymi (np. kolejowymi) a panstwami czlonkowskimi i Wspélnota. J. Founier, op.
cit,, s. 148-154.

14 Zob. A. Pernin, Des dysfonctionnements de la raison communautaire: une analyse a par-
tir du controle des transferts Etat-Enterprises, [w:] Critique..., s. 181-226.

15 Ich przyktadem moga by¢ publiczne zarzady portéw, ktére dominuja we Wspédlnocie. Zob.
Z.Brodecki, Porty morskie w perspektywie integracji europejskiej, (w:] Z. Brode c ki,
PLewandowski,R.-Mtynski, W. Szczurek, Prawo w portach morskich, Warszawa
1998, s. 126-139.

16 Z mocy art. 15 TWE.

17Z mocy art. 86 ust. 2 TWE.

'8 Trybunat wypowiedzial si¢ m.in. w sprawie taryf stosowanych w transporcie lotniczym (zob.
sprawa 66/86, Ahmed Saeed Flugreisen and Silver Line Reisburo v. Zentrale Bekumpfung unlauteren
Wettbewerts) 1 w sprawie oplat pocztowych (zob. sprawa C-320/91, Procureur de Roi v. Paul Corbeau).
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Traktat zabrania takiej pomocy swiadczonej przez panstwo lub pochodzacej z fun-
duszy panstwowych (i to bez wzgledu na forme)'?, ktora przez uprzywilejowanie
okreslonego przedsigbiorstwa lub okreslonej gatezi produkcji wypacza konkuren-
cje*®. Takie postepowanie wywiera negatywny wplyw na handel miedzy panstwami
cztonkowskimi.

2.3. SIECI TRANSEUROPEIJSKIE

Ustanowienie 1rozwdj sieci transeuropejskich w dziedzinie infrastruktury trans-
portu, telekomunikacji i energetyki stanowi nerw gospodarczego obszaru bez we-
wnetrznych granic. Poprzez sieci zmierza sig stopniowo do utworzenia rynku we-
wnetrznego?' oraz do zredukowania roznic w rozwoju poszczegdlnych regiondéw
1 zmniejszenia zacofania najmniej uprzywilejowanych regionéw lub wysp.

Wspolnota ustala zbidr wytycznych dotyczacych celow, priorytetow 1 ogolnych
kierunkow dziatan przewidzianych w sferze sieci transeuropejskich i podejmuje wszel-
kie dzialania, ktére moga okazaé si¢ konieczne dla dzialania operacyjnego sieci,
zwlaszcza z dziedziny harmonizacji norm technicznych, a nadto wspiera projekty be-
dace przedmiotem wspélnego zainteresowania panstw cztonkowskich, w szczeg6l-
nosci przez badania wykonalnosci, gwarancje kredytowe lub subwencje stopy pro-
centowej.

Wprowadzenie do Traktatu tytulu o sieciach transeuropejskich?® wywiera zna-
czacy wplyw m. in. na wspdlna polityke transportowg . W ramach systemu wolnych
1 konkurencyjnych rynkow dziatalno$¢ Wspodlnoty ma bowiem na celu wspieranie
wzajemnych polaczen i wspotdziatania operacyjnego sieci krajowych, jak rowniez
ich dostepnosci®.

Komisja dazy do bardziej kompleksowego podejscia do probleméw transportu,
a zwlaszcza kolel. Opowiada sig ona za realizacja europejskiej sieci pociagow o wiel-
kiej szybkosci (TGV), proponujac Radzie przyjecie ogdlnego schematu przyszlej sie-
ci europejskiej, zapewniajacego kompatybilno$¢ réznych sieci narodowych? .

Wazna role w rozwoju sieci transeuropejskich w dziedzinie transportu odgrywaja
réwniez porty morskie. Poczatkowo o portach morskich wspominano w dyskusjach
nad wspoélna polityka transportowa? . Stosunkowo duzo miejsca tej polityce poswie-
cita Biata Ksigga, czego wyrazem sa propozycje dotyczace wprowadzenia uczciwych
optat za korzystanie z infrastruktury transportowej, gwarantujacych uczciwa i wolng

Y Por. G. Druesne, Prawo materialne i polityki Wspélnot i Unii Europejskiej, Warsza-
wa 1996, s. 229.

20 Art. 87 ust. 1.

2l Art. 154 ust. | TWE nawiazuje wprost do celu okre$lonego w art. 14 TWE, a za jego poéred-
nictwem i w innych artykutach TWE (15, 26, 47 ust. 2, 49, 80, 93 1 95).

22 Tytut XV w czeéel trzeciej o polityce Wspélnoty.

3 Tej problematyce po$wiecony jest tytut V (transport) czesci trzeciej o polityce Wspdlnoty.

24 Art. 154 ust. 2 TWE.

% Dz. Urz. 1990 ¢ 34.

26 Swiadcza 0 tym publikowane raporty (Kapteynaz 1961 r., Seifrizaz 1967r, Seefeldaz 1972 r.
1 Corossino z 1988 r.).
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konkurencje miedzyportowa; poprawy efektywnosci portdéw m.in. przez wprowadze-
nie nowych technologii multimedialnych oraz modernizacji infrastruktury portowe;j
1 przyportowej w celu dostepnosci portow morskich dla regionow peryferyjnych?”.
O weciaz rosnacym zainteresowaniu portami morskimi $wiadcza: rezolucja Parlamen-
tu dotyczaca ponadeuropejskiej polityki transportowej?®, raport pt. ,,W kierunku po-
nadeuropejskiej sieci transportowej”** oraz Zielona Ksigga dotyczaca portow mor-
skich i infrastruktury morskiej*®. Przy$wieca im my$l o wlaczeniu portéw morskich
do strategii transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T).

Dazenie do rozwoju sieci transeuropejskich wywiera tez znaczacy wptyw na wspol-
na polityke energetyczna. Juz podczas pierwszego szoku naftowego w 1973 r. instytu-
cje wspolnotowe zaczely rozwazac cele 1 formy dziatan w tej dziedzinie oraz $rodki
koordynacji programéw opracowywanych przez panstwa cztonkowskie?! . Zarys nowe;j
strategil dla energetyki Rada opracowata w 1986 r., zaktadajac kontrolg zuzycia ener-
gii, zwigkszenie udziatu paliw statych 1 utrzymanie udzialu gazu ziemnego w bilansie
energetycznym oraz zwigkszenie udziatu nowych 1 odnawialnych zrodet energii w miej-
sce paliw tradycyjnych. Dla rozwoju tej strategii wazne okazato si¢ wydanie kilku dy-
rektyw (dotyczacych cen gazu ienergii elektrycznej dla odbiorcow przemystowych,
zwigkszenia wymiany energii elektrycznej 1 gazu migdzy wielkimi sieciami oraz ogra-
niczenie zuzycia gazu w elektrowniach)*? oraz rozporzadzenia okreslajacego zasady
przyznawania pomocy finansowej na rozwoj oszczednosci w energetyce, poszukiwa-
nie alternatywnych zrodet energii® 1,,Europejskiej Karty Energetycznej™*.

W podrecznikach zwraca sig nadto uwage na aspekty sektorowe, albowiem Wspol-
nota opracowata procedure dotyczaca informacji i konsultacji w sprawie cen ropy
1 produktow naftowych®® | postepowanie na wypadek kryzysu®®, system rejestracji
importu produktow naftowych 1 ropy surowej’’, a jednoczesnie okre$lita minimalny
poziom zapasoéw bezpieczenstwa*® i warunki korzystania ze wsparcia finansowego™ .

YTK.Misztal, Wemogi Unii Europejskiej wobec portow morskich i generalna ocena pol-
skich przygotowan dostosowawcezych, XVI Sejmik Morski, ,,Zegluga i porty morskie w perspekty-
wice integracji Polski z Unig Europejska”, Kolobrzeg 2000, s. 76-77.

$0JC380z16XII1996 1.

29 Towards a Pan-European Transport Network; 1997.

39 Green Paper on Sea Ports and Maritime Infrastructure, Komisja (97) 678, z 10 XII 1997 .

31 Zob.G.Druesne,op. cit., s. 385.

32 Ibid., s. 386.

3 Dz. Urz. L 350 z 27 X1II 1985r. Zob. tez programy ,,Therme” w zakresie promocji technologii
energetycznej (Dz. Urz. L 185 z 17 XI1 1990 r.).

3 Zostala podpisana z inicjatywy Komisji w Hadze w 1991 r. przez 38 panstw.

3 Dyrektywa Rady (Dz. Urz. L 140 z28 V 1976 r.) i decyzja Komisji (Dz. Urz. L 61 z 5 111
1977 1.).

3 Decyzje Rady (Dz. Urz. 1977, L 61 i Dz. Urz. 1979, L 270 ) i decyzja Komisji (Dz. Urz.
1979, L 183).

37 Rozporzadzenia Rady (Dz. Urz. 1979, L 220 i Dz. Urz. 1979 L 297).

3% Dz. Urz. 1968, L 308.

39 Rozporzadzenie Rady (Dz. Urz. 1985, L 350).
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3. PROCES REGIONALIZACII

Wspolczesna gospodarka jest wypadkowa dwoch orientacji: procesu globalizacji (zwia-
zanego z walka o bezpieczenstwo militame, spoteczne 1 ekologiczne) i procesu regionali-
zacji (bedacego efektem glgbokich przemian strukturalnych zachodzacych we wspotcze-
snej gospodarce w miedzynarodowym podziale pracy). W realizacji procesu regionalizacji
istotna role odgrywa zasada subsydiamosci, ktérej aspekt kompetencyjny ukazuje schemat:

Panstwo Eg Wspélnota = Region

Idea subsydiamosci przenika do ,,Europy Regionéw”. W istocie panstwa przekazuja
swoje kompetencje przez Wspdlnotg do regionéw. Wspdlnota zatrzymuje dla siebie tylko
te kompetencje, ktore sa niezbedne dla jej funkcjonowania. Pozostate uprawnienia po-
winny by¢ przekazane w dot, na szczebel ,jak najblizszy obywatelowi”. Wynika z tego,
ze Wspdlnota realizuje postulat decentralizacji wtadzy. Spojrzenie na Europg przez pry-
zmat polityki regionalnej zmusza do przewarto$ciowania wielu schematéw, ktére zako-
rzenily sie m. in. w gospodarce morskiej. O prowadzeniu polityki morskiej panstwa zade-
cyduje jej synchronizacja z polityka transportowa (zegluga i porty morskie) i z polityka
rolng (rybotéwstwo morskie) oraz przede wszystkim z polityka regionalnag Wspdlnoty.

W trakcie realizacji programéw pomocowych wciaz wazna jest pomoc regionalna
1 pomoc sektorowa, chociaz punkt cigzkosci wszelkiej pomocy z wolna przenosi sig
na wspieranie srodkow przeznaczanych przez panstwa czlonkowskie na realizacjg
projektow ogdlnoeuropejskich. Zmierza si¢ do znacznego przyspieszenia rozwoju
1 zmiany sposobu myslenia.

Polityka regionalna jest prowadzona przez panstwa czlonkowskie we wspodtpracy
z europejskimi funduszami regionalnymi (m.in. Europejskim Funduszem Rozwoju Re-
gionalnego). Dazy sie do tego, aby pomoc regionalna nie znieksztalcata zasad konku-
rencji i koncentrowata sie na inwestycjach stuzacych likwidacji bezrobocia. Dzigki syn-
chronizacji programéw pomocowych z racjami wyzszego rzedu polityka regionalna
nabiera wlasciwego ksztaltu®.

Widmo Europy sektorowej weiaz krazy we Wspolnotach. Pomoc ,ratunkowa” jest
widoczna w hutnictwie®' , w przemysle stoczniowym*, w sektorze tekstylnym*i w in-
nych sektorach, w ktorych zwykle ogranicza si¢ do prac badawczo-rozwojowych* .

Ochronie wspoélnego interesu stuza projekty nowych konstrukeji lotniczych, in-
formatyczne i przemystu elektronicznego oraz projekty zmierzajace do poszukiwa-
nia alternatywnych Zrodet energii lub wspierajace walke o czyste srodowisko®.

40 Shuza temu m.in. komunikaty pt. ,,Zasady harmonizacji reziméw pomocy o charakterze re-
gionalnym”, oglaszane regularnie przez Komisj¢ w Dzienniku Urzedowym.

41'W tym sektorze obowiazuje ,,kodeks pomocy”, wydany na podstawie art. 95 Traktatu EWWiS.

42 Przedhuzajacy sie kryzys swiatowy w przemysle stoczniowym zmusit Radg do utrzymania tej
pomocy, z zastrzezeniem kontroli ze strony Komisji.

43 Pomoc istnieje m.in. w przemysle wiokien syntetycznych, Dz. Urz.1992, C 346.

4 Zob. Dz. Urz. 1989,C 123, a takze Dz. Urz.1991, C 81.

45 W dniu 18 XII 1985 . Komisja przyjeta m.in. informacje dotyczaca ram wspélnotowej pomocy na
rzecz badan i rozwoju (Dz. Urz. 1986, C 85). Na temat ochrony srodowiska zob. Dz. Urz. 1994, C 72.
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Gro spraw zwiazanych z finansowaniem tradycyjnego sektora gospodarki mor-
skiej bedzie zalezala od wilasciwego uksztattowania , kontraktdéw wojewodzkich”,
ktore juz w najblizszym czasie beda zawierane przez Rade Ministrow i sejmiki woje-
wodzkie. Sejmiki beda miaty najwiekszy wptyw na sposob korzystania ze struktural-
nych funduszy Wspolnoty.

THE TRANSPORT POLICIES OF THE EUROPEAN UNION

(Summary)

The author analyzes the transport policies of the European Union. Section V, part
III of the European Union Treaty (articles 70-80) defines the responsibilities of mem-
ber states in terms of introducing a common transport policy. The regulations of this
section mainly apply to rail, road, and internal waterway transport. The regulations of
section VI, part III of the European Union Treaty (articles 81-97) are addressed to all
states in the world whose economic activities distort or threaten to distort competition
in the European Union. The establishment and development of a transeuropean trans-
port, telecommunications, and energy network (articles 154-156) constitute the cen-
tral element in an economic zone without internal borders.

The contemporary economy is a result of two trends: a process of globalization
and a process of regionalization. The principle of subsiduarity plays a major role in
the process of regionalization. It filters through to the idea of the ,,Europe of Re-
gions.” In essence, states transfer their responsibilities and authority via the Union to
regions. The Union only retains those responsibilities and authority that are essential
to its functioning. Remaining rights should be transferred downwards, to the level ,,as
near as possible to the citizen.” The Union implements the principle of the decentrali-
zation of power.

Matters connected with the financing of the traditional sector of the maritime
economy will depend on the appropriate formulation of the ,,voivodeship contracts”
that will soon be concluded by the Council of Ministers and voivodeship assemblies.
The assemblies will have the most influence on the way in which European Union
structural funds can be used.



