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ROZWÓJ INFRASTRUKTURY EKONOMICZNEJ JAKO CZYNNIK 
INTEGRACJI KRAJÓW  EWG

Utrzym ujące się w  ram ach EWG i często przytaczane w literaturze 
różnice w  poziomie rozwoju gospodarczego krajów  członkowskich są w y­
padkową długiego, zespolonego działania szeregu czynników, wśród któ­
rych  bardzo ważny stanowi in frastruk tu ra  1. Stopień jej rozwoju p rzy j­
mowany jest jako jedno z głównych kryteriów , kw alifikujących poszcze­
gólne regiony gospodarcze do uprzemysłowionych, półuprzemysłowionych 
lub rolniczych. Mówiąc o niskim  albo o wysokim poziomie in frastruk tu ­
ry  bardzo często nie precyzuje się bliżej samego jej pojęcia. Tymczasem 
in frastruk tu ra  ma w ielorakie znaczenie. W szeregu wydaw nictw  ency­
klopedycznych hasło to różni się bardzo poważnie, zarówno zakresem  
elementów przez nie obejmowanych, jak również klasyfikacją. Spotkać 
więc można pojęcie in frastruk tu ry  m aterialnej i personalnej, wojskowej 
i cywilnej, ciągłej — odnoszącej się do różnych urządzeń sieciowych 
i „wolnej przestrzeni”, ekonomicznej (zamiennie określanej jako tech­
niczna), społecznej i in telektualnej 2.

W praktyce gospodarczej, zwłaszcza w polityce przestrzennego zago­
spodarowania kraju , używa się tego term inu najczęściej w znaczeniu in ­
fras tru k tu ry  ekonomicznej. O bejm uje ona obiekty i urządzenia niezbęd-

1 W krajach obecnej „dziew iątk i” w  1971 r. syntetyczny w skaźnik  stopnia  
rozwoju i zam ożności, określany w ysokością produktu społecznego brutto na
1 m ieszkańca, w ahał się od 1 530 dolarów  w  Irlandii do 3 530 doi. w  NRF. Z b liż­
szej analizy w ynika, że w  odniesieniu do 46% ludności W spólnoty produkt spo­
łeczny brutto na 1 m ieszkańca kształtow ał się poniżej poziom u średniego, przy 
czym połow a z tej liczby n ie  osiągnęła naw et 80% tego poziom u (por. „W est-Ost 
Journal”, nr 1/1973, s. 4 i „Frankfurter A llgem eine Z eitung” nr 168 z 23 VII 1973).

2 N ajpełn iejsze w yjaśn ien ie pojęcia „infrastruktura” znaleźć m ożna w  Brock-  
haus E nzyklopddie  Band. 9, 1970, ss. 115-116. Ponadto por.: A lan G i l p i n ,  D icti-  
onary of Economic T erm s,  Londyn 1966, s. 105; Der Grosse Duden L ex ikon  Band.
4, 1966, s. 4; Der Neue H erder  Band. 3, 1969, s. 412; G ablers W irtschafts~Lexikon  
Band. 1, 1967, s. 1871; Okonomisches L ex ikon  Band. 1, 1967, s. 954; P o lec-W órter-  
buch fiir  Politik  und Wirtschaft, Berlin 1964, s. 385; W ielka Encyklopedia  PWN, 
t- 5, 1965, s. 54 oraz T. G r a b o w s k i ,  W.  S t a n k i e w i c z ,  Integracja  w  k a p ita ­
lizmie,  W arszawa 1969 (cyt.: T. G r a b o w s k i ,  W.  S t a n k i e w i c z ,  I n te g ra c ja . . . ) ,  
ss. 235 -  267.
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ne do świadczenia usług w  zakresie transportu  i kom unikacji (drogi, li­
nie kolejowe, wodne szlaki śródlądowe, rurociągi, porty  morskie i lot­
niska), łączności (sieć telekom unikacyjna i radiowo-telewizyjna) oraz 
w ytw arzania i przekazywania energii, a ponadto system y wodociągowe, 
kanalizacyjne, m elioracyjne i irrygacyjne. Ograniczając pojęcie infra­
s truk tu ry  ekonomicznej do kilku lub jednego jej elem entu, mówi się
o in frastruk tu rze  kom unikacyjnej czy transportow ej albo o energetycz­
nej, k tóre —  zawężając dalej — można rozpatryw ać jako in frastruk turę  
kolejową, drogową lub sieć elektrow ni cieplnych albo atomowych. In fra­
stru k tu ra  ekonomiczna jest pojęciem  otw artym , rozbudow ywanym  w 
m iarę rozw oju postępu technicznego i rew olucji naukowo-technicznej. 
Świadczy o tym  chociażby objęcie ostatnio jej zakresem  również nowych 
systemów transportu  rurociągowego czy łączności satelitarnej 3. Słuszne 
w ydaje się również stanowisko tych autorów, którzy do in frastruk tu ry  
ekonomicznej skłonni są włączyć także obiekty związane z ochroną na­
turalnego środowiska człow ieka4. Z pewnością urządzenia te będą w 
przyszłości w arunkow ały i oddziaływały na społeczno-produkcyjną dzia­
łalność ludzi w  nie m niejszym  stopniu, jak  czyniły to i czynią dotąd 
szlaki kom unikacyjne lub system y w ytw arzania i przesyłania energii.

In frastruk tu ra  ekonomiczna stanowi dziedzinę, k tóra w zakresie pew ­
nych urządzeń poddana została stosunkowo wcześnie próbom geograficz­
nej integracji, w  form ie różnego rodzaju międzynarodowych porozumień 
koordynacyjnych. N iektóre z nich, zwłaszcza odnoszące się do urządzeń 
sieciowych (linii kolejowych, dróg wodnych), sięgają jeszcze ubiegłego 
stulecia. Działalność koordynacyjna w  tym  kierunku uległa w  XX w. 
dalszemu nasileniu, zwłaszcza po II wojnie światowej. W latach pięćdzie­
siątych utworzono w Europie liczne, wyspecjalizowane organa między­
narodowe, m ające na celu uzgadnianie perspektywicznych planów roz­
woju europejskiej sieci kom unikacyjnej 5.

Z chwilą powstania W spólnoty Europejskiej zagadnienia in frastruk tu ­
ry  ekonomicznej znalazły się w  centrum  uwagi jej program ów rozwojo­
wych. Kom isja EWG już w czerwcu 1960 r. przedstaw iła „zalecenia w 
celu rozwoju in frastruk tu ry  w  ram ach W spólnoty”. Następnie Parlam ent

3 Przed II w ojną św iatow ą pojęcie „infrastruktura” stosow ano tylko w e  Fran­
cji, określając nim  trw ałe obiekty transportu kolejow ego (por. T. G r a b o w s k i ,  
W.  S t a n k i e w i c z ,  Integracja  . . . ,  s. 235).

4 Por. R. W a t e r k a m p f ,  Raumordnung und Infrastrukturpolit ik  (cyt.: 
R. W a t e r k a m p f ,  R a u m o rd n u n g . . . ) .  W: A us P oli t ik  und  Zeitgeschichte.  B eilage 
zur W ochenzeitung das Parlam ent. B onn 1971, Band. 16, s. 3.

6 Por. T. G r a b o w s k i ,  W.  S t a n k i e w i c z ,  I n t e g r a c j a . . . ,  s. 238; szczegó­
łow o: H. H e e c k t ,  Der Merkehr ais Integrationsfaktor der Europawirtschaft ,  K i- 
lonia 1956 (cyt.: H. H e e c k t ,  Der  Ve r k e h r . . . ) ,  oraz J. S t o h l e r ,  Die Integration  
des Verkehrs,  T libingen 1963 (cy t: J. S t o h l e r ,  Die I n te g ra t io n . . . ) .
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Europejski w raporcie M ullera-Herm anna O problemach infrastruktury  
europejskiej ustosunkował się do tych zaleceń, wnosząc równocześnie 
szereg zastrzeżeń. W yrażały one przede wszystkim konieczność uwzględ­
niania w szerszym niż dotąd zakresie regionalnych potrzeb transporto­
wych w  ram ach EWG. W sierpniu 1960 r. Komisja uzupełniła swoje za­
lecenia, uwzględniając postulaty P a rlam en tu 6. W rezultacie, konieczność 
rozwoju różnych urządzeń in frastruk tu ry  ekonomicznej na obszarze 
Wspólnego Rynku została uznana przez jego najw yższe władze za niezbęd­
ny  w arunek wyrów nania różnic w rozwoju poszczególnych krajów  człon­
kowskich, a zwłaszcza ich gospodarczo słabiej rozwiniętych regionów. 
W celu racjonalnej rozbudowy urządzeń in frastrukturalnych  konieczna 
była na szczeblu W spólnoty ścisła, wzajem na koordynacja narodowych 
programów rozwojowych. Sporadyczna początkowo działalność EWG w 
tej dziedzinie uległa znacznemu ożywieniu, odkąd w lutym  1966 r. w pro­
wadzono zasadę obowiązkowego i wyczerpującego informowania Komisji
o podejm owanych inwestycjach we wszystkich rodzajach transportu, m a­
jących znaczenie dla Wspólnego Rynku. Pro jek ty  te były następnie 
przedm iotem  dyskusji iw ram ach specjalnego organu doradczego, rep re­
zentowanego przez rzeczoznawców z poszczególnych p a ń s tw 7. Decyzje 
jakie Komisja na ich podstawie podejmowała m iały jednak ograniczone 
znaczenie. Nie posiadały one bowiem sankcji wykonawczej, lecz nosiły 
jedynie form ę zaleceń doradczych, które staw ały się wytycznym i dzia­
łania dopiero po ich przyjęciu przez parlam enty  państw  członkowskich 
(art. 183 trak ta tu  rzymskiego).

Komisja ;ze swej strony inspirowała również szereg projektów  roz­
budowy sieci kom unikacyjnej o znaczeniu międzynarodowym, szczegól­
nie ważnych dla konsolidacji Wspólnego Rynku.

W celu wyboru najlepszych rozwiązań inw estycyjnych Kom isja EWG 
zlecała przeprowadzanie, na jej rachunek, specjalnych studiów badaw ­
czych. Prace te zapoczątkowała w 1964 r. seria badań związanych z pro­
gram em  budowy nowych połączeń kom unikacyjnych w newralgicznych 
rejonach NRF, Francji i Beneluksu oraz w łańcuchu Alp 8. W później-

6 Por. L. C i a m  a g a, P oli tyka  przestrzennego zagospodarowania  k ra jó w  Eu­
ropy Zachodniej,  W arszawa 1972 (cyt.: L. C i a m a g a  P o l i t y k a s. 234.

7 Entscheidung des Rates Nr 66/161/EWG v. 28 II 1966 iiber die Einfuhrung 
eines B eratungsverfahrens auf dem  Gebiet der Infrastruktur-Investitionen fur den 
Verkehr.

8 Por. T. G r a b o w s k i ,  W.  S t a n k i e w i c z ,  I n t e g r a c j a . . . ,  s. 239. Spraw y  
koordynacji projektów  państw  członkow skich dotyczących różnych w ariantów  po­
łączeń przez A lpy były niejednokrotnie przedm iotem  obrad na szczeblu K om isji 
EWG (G esam tberich t iiber die T d tigke it  der  Gemeinschaften,  cyt.: G esam tbe-  
r i c h t . . . ,  1969, s. 294; „Bulletin der Europaischen G em einschaften”, cyt.: Buli. EG, 
5/1972, s. 90).

11 Przegląd Zachodni 5 - 6  r— i
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szych latach z inicjatyw y Komisji EWG przeprowadzono, w  ram ach rea­
lizacji założeń polityki regionalnej w poszczególnych krajach członkow­
skich, specjalne studia dotyczące perspektyw  rozwoju określonych regio­
nów z uwzględnieniem koniecznej rozbudowy in frastruk tury . Opracowa­
no je  między innym i dla: Szlezwiku-Holsztymu i Bawarii (w NRF), 
F landrii (w Belgii), terenu granicznego Liege—Lim burgia Belgijska, 
M aastricht—Akwizgran, Pays de la Loire, Akwitanii i B retanii (we Fran­
cji), Valle d ’Aosta, regionu Friuli—W enecja Julijska i K alabrii (we 
Włoszech). Ponadto ze strony holendersko-zachodnioniemieekiej, przedło­
żono Kom isji do rozpatrzenia studium , dotyczące perspektyw  rozwojo­
wych okręgów przygranicznych W estm iinsterland—Graafschap oraz 
Bentheim —Tw ente—Oost Gelderland 9.

Działalność EWG w zakresie rozbudowy in frastruk tu ry  ekonomicz­
nej skupiała się przede w szystkim  na  obiektach i urządzeniach transpor­
tu  lądowego (głównie na budowie au tostrad  i elektryfikacji linii kolejo­
wych) i system u telekomunikacyjnego, w  mniejszym  natom iast stopniu 
na śródlądowych szlakach wodnych. W odniesieniu do tych ostatnich re­
prezentow ano w ram ach EWG generalnie opinię podkreślającą wielkie 
znaczenie żeglugi śródlądowej w procesie integracji Wspólnego Rynku. 
W związku z tym  uznano jako bardzo pożądaną sukcesywną realizację 
projektów  rozbudowy i unowocześnienia zachodnioeuropejskich szlaków 
wodnych i przystosowania ich do żeglugi większych jednostek. Projekty  
rozbudowy dróg wodnych o europejskim  znaczeniu zostały ogólnie na­
kreślone w  październiku 1953 r. na posiedzeniu m inistrów kom unikacji 
w B ru k se li10. Dotyczyły one budowy nowych połączeń kanałowych,

8 Por. Buli. EG 2/1971, ss. 58 -59 ; 7/1972, s. 53; 11/1972, ss. 97 - 98 oraz G e sa m t­
bericht  . . . ,  1968, s. 304.

10 Projekty te dotyczyły (w porządku geograficznym ):
1. polepszenia połączenia Dunkierka—Skalda i jej dalszego m iędzynarodo­

w ego  przedłużenia (Lille—Tournai),
2. polepszenia połączenia Skalda—Ren,
3. polepszenia w arunków  żeglugi na M ozie i jej m iędzynarodow ych połą­

czeniach,
4. połączenia Moza—Ren z w łączeniem  rejonu Akwizgranu,
5. kanalizacji M ozeli,
6. pogłębienia koryta Renu pom iędzy M oguncją i Sankt Goar,
7. połączenia Rodan—Ren (3 w arianty),
8. dostosow ania górnego Renu dla w ielk iej żeglugi,
9. połączenia Ren—M en—Dunaj,

10. poszerzenia Łaby,
11. połączenia Odra—D unaj,
12. połączenia pom iędzy Lago—M aggiore i W enecją

(por. H. H e e c k t, Der V erkeh r . . . , s. 40; J. S t o h 1 e r, D ie Integration . . . ,  aneks, 
m apa 3).
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zwiększenia przepustowości starych kanałów, (niektóre kanały w  Holan­
dii i F rancji zbudowane zostały już w  XVII w.) oraz regulacji i pogłębie­
nia koryta rzek. Komisja EWG dała bezpośredni wyraz swemu stano­
wisku w kwestii dróg wodnych m. in. w kw ietniu 1968 r. w czasie obrad 
nad projektam i rozbudowy dróg śródlądowych w  północnej Francji i Bel­
gii oraz rozbudowy połączenia Bałtyk— Morze Śródziemne. Komisja w y­
powiedziała się wówczas za budową kanału  Północ-Południe, który po­
łączyłby najw iększy port NRF — Ham burg z siecią dróg wodnych Euro­
py zachodniej. Również Parlam ent Europejski uznał tę budowę za in ­
westycję o podstawowym znaczeniu zarówno dla Ham burga, jak  i całej 
EWG

W zakresie swojej działalności koordynacyjnej Komisja EWG zleciła 
również w 1972 r. opracowanie „polityki strukturalnej w dziedzinie ko­
m unikacji drogowej i śródlądow ej” oraz studium  dotyczącego rozwoju 
portu w Verdun n. M ozą12. W m arcu tegoż roku, na sesji m inistrów 
transportu  w Brukseli rozpatryw ano również możliwości rozszerzenia po­
stępowania doradczego, tak  aby stało się ono bardziej funkcjonalnym  
instrum entem  faktycznej koordynacji inwestycji infrastrukturalnych.

Stosownie do postanowień trak ta tu  rzymskiego (art. 84), ze wspólnej 
polityki transportow ej EWG wyłączone były żegluga morska i lotnic­
two 13. W związku z tym  problem y związane z rozbudową portów m or­
skich i lotniczych w poszczególnych krajach członkowskich nie były ko­
ordynowane na szczeblu Wspólnoty. Jednakże w  kw ietniu 1972 r. Wy­
dział Kom unikacji EWG postulował na forum  Parlam entu  Europejskie­
go objęcie wspólną polityką również portów morskich. Uzasadniając ten 
postulat podkreślano nie tylko potrzebę, ale bezwzględną konieczność 
takiego rozwiązania. Wskazywano przy tym, jak ujem nie odbijał się do­
tychczasowy brak wspólnej polityki dotyczącej portów  morskich na tech­
nicznej koordynacji i ekonomicznej integracji transportu  lądowego. Ze 
Względu na ścisłe, mniej lub bardziej bezpośrednie, zespolenie wszystkich 
rodzajów transportu  z problem am i portów morskich, szereg propozycji 
dotyczących wspólnej polityki transportow ej nie został przez k ra je  człon­
kowskie EWG zaaprobowany, gdyż obawiały się one naruszenia kon­
kurencyjnej pozycji w łasnych portów morskich 14. Poza tym  bezsprzecz-

11 G e s a m t b e r i c h t . . . ,  1968, ss. 290 -291; L. C i a m a g a ,  P o l i t y k a . . . ,  s. 235. 
^  roku 1970 oddano do użytku w e  Francji 160-cio kilom etrow y śródlądow y kanał 
głębokowodny Dunkierka—Denain, a w  B elgii — okrężny kanał żeglow ny w  G an­
dawie (por. „Poznaj Ś w ia t”, R. XVIII, 1970, nr 3, s. 2; nr 4, s. 2).

12 Por. Buli. EG 2/1972, s. 59; 3/1972, s. 101.
13 Por. P. B o ż y k ,  W.  G r a b s k a ,  M.  Ł y t k o ,  Integracja a w spółpraca gos­

podarcza w  Europie,  W arszaw a 1972 (cyt.: P. B o ż y k ,  W.  G r a b s k a ,  M.  Ł y t k o ,  
in tegracja . . . ) ,  s. 115.

14 Por. B uli. EG 6/1972, s. 108.
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nym  argum entem , opracowanie wspólnej polityki portów  m orskich stało 
się palącą potrzebą również w skutek pojawienia się nowych czynników, 
takich jak: rozwój nowoczesnej techniki przewozów (transport pojem ­
nikowy), rozszerzenie EWG o kraje  typowo morskie oraz problem y 
ochrony środowiska. Po dyskusji Parlam ent uznał konieczność wspól­
nej polityki dotyczącej portów morskich i wezwał Komisję EWG do 
przedłożenia Radzie odnośnego projektu, określając równocześnie szereg 
zasad, które powinny być przestrzegane przy jego opracowaniu. Zasady 
te regulowały m. in.: spraw ę niedopuszczenia do dyskrym inacji poszcze­
gólnych portów, współzawodnictwo między portam i, kwestie w ystarcza­
jącej zdolności przeładunkowej dla wzrastającej podaży ładunków, współ­
pracy między portam i w zakresie inwestycji, popierania rozbudowy por­
tów w ram ach polityki regionalnej oraz uporządkowania zaplecza por­
tów i rozbudowy dróg kom unikacyjnych 15.

Na paryskiej konferencji „na szczycie” w październiku 1972 r. w od­
niesieniu do polityki kom unikacyjnej raz jeszcze stwierdzono, że pro­
gram  jej zostanie uzupełniony nowymi projektam i, które w szczególności 
dotyczyć będą kom unikacji powietrznej i m orskiej oraz m iejskiej i pod­
m iejskiej. Ponadto, zapowiedziano współpracę pomiędzy krajam i człon­
kowskimi lub poszczególnymi przedsiębiorstwam i tych krajów  w zakre­
sie rozw oju nowych technik transportu. W yrażono również przekonanie, 
że dalszy harm onijny rozwój EWG i jej przejście do wyższego stadium  
integracji uwarunkow ane są lepszą koordynacją różnych infrastruk-

Dziedziną in frastruk tu ry  ekonomicznej EWG, której koordynacja 
przebiegała z jeszcze większymi trudnościam i aniżeli w  transporcie i w 
zakresie której osiągnięto daleko mniejsze efekty, stanowiła energetyka. 
Było to bezpośrednim  rezultatem  impasu w jakim  przez szereg lat znaj­
dował się Euratom, oraz skutkiem  licznych rozbieżności interesów ener­
getycznych państw  członkowskich, uniemożliwiających uzgodnienie 
wspólnej polityki w tej dziedzinie. Mimo że projekt Komisji form ułujący 
zarysy takiej polityki był już gotowy pod koniec 1968 r., pozostawał on 
ciągle w  stadium  dyskusji Rady M inisterialnej. Proces wcielania w życie 
zgłoszonych postulatów  praktycznie się nie rozpoczął17.

Pewien w yjątek  w  tym  zakresie stanowiło zarządzenie Komisji EWG 
ze stycznia 1973 r. zobowiązujące k raje  członkowskie do przedkładania 
Komisji do 15 lutego każdego roku planów inw estycji przewidzianych do 
realizacji na ich terenie, a związanych z produkcją, transportem , prze­
twarzaniem  i m agazynowaniem ropy naftowej, gazu ziemnego i energii

15 Por. jw.
ł* G esam tber ich t  1972, s. XIV.
17 Por. P. B o ż y k ,  W.  G r a b s k a ,  M.  Ł y t k o ,  Integracja . . . ,  s. 117.

tu r  16.

Przegląd Zachodni, nr 5-6, 1973



Rozwój infrastruktury ekonomicznej a integracja EWG 165

elektrycznej 18. Tymczasem problem  pokrycia stale wzrastającego zapo­
trzebowania krajów  W spólnoty na energię coraz bardziej nabrzmiewał, 
grożąc nieuniknienie poważnym kryzysem  energetycznym. Podkreślano 
to niejednokrotnie w  czasie obrad poszczególnych organów EWG, podej­
mując próby uzgodnienia nowych założeń wspólnej polityki energetycz­
nej. W lipcu 1972 r. spraw y te rozpatryw ał W ydział do Spraw Energii, 
Badań i Atomistyki, łącznie z Komisją Problemową. Do czasu konferen­
cji paryskiej „na szczycie” nie odnotowano jednak w tej dziedzinie żad­
nych poważniejszych rezultatów . Dlatego też na konferencji tej raz jesz­
cze za jeden z głównych celów, w arunkujących harm onijny rozwój 
EWG, uznano konieczność ostatecznego opracowania i wprowadzenia w 
życie kompleksowej polityki energetycznej, stw ierdzając przy tym, że 
problemów energetycznych nie da się już rozwiązać na szczeblu naro­
dowym. Jednakże w przeciwieństwie do innych dziedzin, p a ry sk i,,szczyt” 
nie ustalił w tym  w ypadku ścisłego term inu realizacji wytyczonego 
celu 1B.

W raporcie za rok 1972 Komisja stwierdziła, że krajom  W spólnoty 
grozi niebawem sytuacja, w której zaledwie 1/3 zapotrzebowania na 
energię będzie można pokryć z własnych źródeł, a resztę, głównie na 
ropę naftową (około 1 mld ton rocznie), w  drodze dostaw spoza EWG. 
Zdaniem Komisji, na dłuższą m etę tylko budowa elektrowni atomowych 
zdoła rozwiązać ten trudny problem i złagodzić nadm ierną zależność 
od zew nętrznych źródeł zaopatrzenia. Komisja w ysunęła postulat, aby 
do 1985 r. moc elektrow ni atomowych na obszarze W spólnoty wynosiła 
co najm niej 100 000 megawatów (w stosunku do czynnej na początku 
1973 r. mocy 5 500 MW). Ponieważ w tej dziedzinie „dziewiątka” uzależ­
niona jest od am erykańskich dostaw uranu, Komisja EWG w końcu 
m arca 1973 r., w nocie do Rady M inisterialnej, ponownie podkreśliła ko­
nieczność wybudowania w ram ach W spólnoty w łasnych urządzeń wzbo­
gacania uranu. M iałyby one zostać uruchom ione od 1980 r., umożliwiając 
EWG pokrycie znacznej części coraz większego zapotrzebowania na 
Wzbogacony uran we w łasnym  zakresie 20. W m aju 1973 r. odbyło się ko­
lejne posiedzenie Rady M inisterialnej dotyczące przyszłej polityki ener­
getycznej w Europie. Powzięte wówczas uchwały stały się następnie

18 Buli. EG 3/1972, s. 98; Europaische Gemeinschaft  3/1972, s. 1. Odnośnie do 
rurociągów, Parlam ent Europejski już w  1963 r. w yraził opinię, że byłoby poży­
teczne, aby instytucje europejskie m ogły in terw eniow ać w  drodze konsultacji przy 
Ustalaniu przyszłych tras rurociągów. W skazał przy tym  na poważne reperkusje, 
jakie budow a rurociągu pociąga za sobą, zw łaszcza w  gospodarce energetycznej 
i strukturze regionalnej EWG (L. C i a m a g a ,  P o l i t y k a . . . ,  s. 235).

18 G esam tberich t  1972, s. XXV; Europaische G emeinschaft  8 -9 /1972 , s. 5.
20 „D eutsche Presse” z 20 II 1973; Europaische G em einschaft  5/1973: Aus der  

A rbeit  der Gemeinschaft,  s. III.
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przedmiotem debaty Parlam entu  Europejskiego (3 lipca 1973), w wyniku 
k tórej określono szczegółowe założenia program u działania, m ające stać 
się podstawą ostatecznego opracowania wspólnej polityki energetycz­
nej 21.

O statnie wydarzenia na Bliskim Wschodzie przyśpieszyły wybuch 
kryzysu energetycznego w  ram ach EWG, czyniąc jego przebieg bardziej 
dotkliwym  rniż przewidywano. Władze W spólnoty stanęły przed koniecz­
nością energiczniejszego niż dotąd zajęcia się problem am i perspektywicz­
nej polityki energetycznej oraz doceniły bezwzględną potrzebę jej kon­
sekwentnego i szybkiego wprowadzenia w życie.

Również łączność stanowiła dziedzinę, której dotychczasowy rozwój 
w ram ach EWG dokonywał się w  sposób nieskoordynowany. Na urzą­
dzenia telekom unikacyjne łożono wprawdzie poważne sumy, zwłaszcza 
w regionach, w których dotychczasowa gęstość sieci nie zaspokajała ist­
niejących w tym  zakresie potrzeb, każdy kraj jednak rozwijał własną 
technologię, w łasny przem ysł i w łasny system. P row adało  to w rezulta­
cie do często nieracjonalnego w ykorzystania środków i niskiej efektyw­
ności urządzeń, m ających istotne znaczenie dla właściwego funkcjono­
wania rynku EWG i jego roli we współzawodnictwie rozgrywającym  się 
w skali ogólnoświatowej. W związku z tym  pod adresem  władz Wspólnoty 
zgłaszano postulat utw orzenia organu, k tóry zająłby się opracowaniem 
długofalowego planu rozwoju europejskiego system u telekom unikacyj­
nego, uwzględniającego potrzebę ujednolicenia tego system u z zastoso­
waniem nowej technologii — czyli przejścia na system  telekom unikacji 
e lek tron icznej22.

Po określeniu znaczenia in frastruk tu ry  ekonomicznej w procesie in ­
tegracji Europy zachodniej oraz zapoznaniu się z trudnościam i jej skoor­
dynowanego rozwoju w ram ach Wspólnoty, celowe w ydaje się przedsta­
wienie wyników jakie w tym  zakresie osiągnięto. Odzwierciedla je w po­
ważnym zakresie działalność Europejskiego Banku Inwestycyjnego (EBI). 
Bank ten, jako szczególnego rodzaju insty tucja kredytowa, utworzony 
został równocześnie z Europejską W spólnotą Gospodarczą. Motywy, które 
stanowiły podstawę założenia Banku, określiły zarazem  najpełniej cele 
jego działania. EBI — przez dodatkowe włączenie się w ram y aparatu  
bankowego krajów  członkowskich i oddanie do ich dyspozycji swoich 
środków — miał się przyczynić do sukcesywnego rozwiązania zadań po­
lityki s truk tu ra lnej EWG. Zadaniem EBI było w  szczególności zabezpie­
czenie odpowiedniej pomocy finansowej niezbędnej do realizacji inwes­
tycji, związanych z usunięciem  regionalnych różnic gospodarczych, ko­
nieczną w w arunkach wspólnego rynku m odernizacją szeregu przedsię-

21 „Europa U nion” 8/1973, s. 3. Europaische G em einschaft  5/1973, s. 1.
22 „H andelsblatt” nr 131, z 11 VII 1973.
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biorstw  i przestawieniem  ich profilu produkcji, oraz z zespoleniem gos­
podarek poszczególnych państw . Stosownie do statu tu , Bank finansował 
tylko te projekty, które ze względu na swój zasięg, charakter i koszt nie 
znajdowały pełnego pokrycia w środkach dostępnych dla każdego 
z państw członkowskich 23.

K apitał zakładowy EBI, wynoszący pierwotnie 1 mld jednostek roz­
rachunkowych, subskrybow ały państw a założycielskie w następującej 
wysokości: NRF — 30%, Francja — 30%, Włochy — 8,65%, Holandia — 
7,15%, oraz Luksem burg 0,2%. Stosownie do ustalonego klucza, 1/4 sub­
skrybowanego kapitału rządy poszczególnych krajów  zobowiązane były 
wpłacić w  gotówce. Pozostała część, 750 m in eurów, stanow iła gw arancję 
zabezpieczenia pożyczek zaciąganych przez EBI. Do jej wniesienia mogli 
być wezwani założyciele banku, jeżeli wym agałyby tego interesy wie­
rzycieli. Główne środki dla prowadzenia czynnych operacji czerpał EBI 
na rynku kapitałow ym  krajów  członkowskich EWG, lokując na nim 
emitowane przez siebie obligacje (sporadycznie również ina giełdach 
USA). W kw ietniu 1971 r., w związku z przewidywaniem  znacznego po­
szerzenia działalności EBI, m inistrowie finansów „szóstki” podjęli decy­
zję o podwyższeniu kapitału banku z 1 do 1,5 mld eurów z zachowaniem 
obowiązujących dotychczas zasad w p ła ty 24. Możliwości finansowe banku 
uległy także polepszeniu w w yniku zawarcia w  1972 r. umowy ze Szw aj­
carią o dopuszczenie skryptów  dłużnych EBI na szwajcarski rynek ka­
pitałow y 25. Podobny rezu lta t przynieść miało również poszerzenie EWG
o nowe kraje  członkowskie 26.

W pierwszym dziesięcioleciu swojej działalności, w latach 1958 -
- 1967, Europejski Bank Inw estycyjny udzielił krajom  członkowskim po­
życzek długoterm inowych na ogólną sumę 764,5 m in jednostek rozra­
chunkowych, z czego 68% przypadło Włochom, 18% Francji, 10% NRF, 
3,5% Belgii i 0,2% Luksemburgowi. W latach tych  Holandia nie sko­
rzystała w  ogóle z pomocy finansowej EBI. Z ogólnej sumy przyzna­
nych kredytów, większość — około 60% dotyczyła projektów  in frastruk­
turalnych  w sektorze transportu, łączności, energetyki i rolnictwa. Sto­
sownie do postanowień statu tu , EBI udzielił pożyczek przede wszystkim

23 „Europaische D okum entation fiir die Hand des Lehrers” nr 4/1969: Die Eu­
ropdische Investit ionsbank  (cyt.: Europ. Dokum. EIB), w kładka, ss. 1 - 2 ;  L. C i a-  
W a g a ,  Poli tyka  . . . ,  ss. 239 -  2404.

24 Buli. EG 6/1971, s. 127; 1 eur — jednostka rozrachunkow a w  ram ach EWG 
Wartości 0,88867008 g czystego złota, rów na partytetow i 1$ USA sprzed jego p ierw ­
szej dew aluacji w  grudniu 1971 r.

25 Buli. EG 5/1972, s. 145.
28 Na początku 1972 ir. prow adzone były odnośne pertraktacje pom iędzy przed­

staw icielam i EBI i rządam i W. Brytanii, Danii i Irlandii. N iestety  n ie dysponuje  
się danym i o ich wynikach.
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regionom słabiej zaawansowanym w rozwoju, głównie południowym re­
gionom półwyspu Apenińskiego oraz obydwu wyspom włoskim, iw któ­
rych przeciętny dochód na 1 mieszkańca kształtował się poniżej średniej 
EWG.

W celu popraw y in frastruk tu ry  we Włoszech, EBI w latach 1958 - 1967 
finansował: rozbudowę potencjału energetycznego (7 elektrowni), połą­
czenie kolejowe Południa z Północą (2 pożyczki), budowę autostrady Mes- 
syna-Katamia, rozbudowę systemów telekom unikacyjnych w Kalabrii 
oraz na Sardynii i Sycyli'i, a ponadto również budowę systemów nawad­
niających w Basylikacie i na Sycylii.

Większość pożyczek udzielonych Francji dotyczyła rozbudowy sieci 
telekom unikacyjnej oraz systemów irrygacyjno-m elioracyjnych i elek­
tryfikacji wsi. Z pożyczek tych skorzystały przede wszystkim następu ją­
ce regiony: Rhóne—Alpes, Prow ansja, Langwedocja, Bretania, Dolna 
Norm andia oraz Południowy Zachód, w których produkt społeczny 
brutto  na 1 mieszkańca nie osiągał również poziomu przeciętnego dla 
EWG.

Niemieckiej Republice Federalnej, w ram ach popierania regionów 
mniej zaawansowanych w rozwoju, EBI przyznał pożyczkę na sfinanso­
wanie p ro jek tu  infrastrukturalnego w północnym rejonie Dolnej Sak­
sonii 27.

W spółdziałając w  celu zbliżenia gospodarek narodowych krajów  
członkowskich oraz realizacji zadań polityki kom unikacyjnej W spólnoty, 
EBI finansował budowę wielu autostrad i linii kolejowych, co prowadzi­
ło do uzyskania korzystniejszych połączeń międzynarodowych. W ymie­
nić tu  należy m. in. autostrady: d ’Aosta, dei Fiori, Roąuebrune—Menton, 
Breniner — kierunek na Weronę i Bruksela—Paryż; linie kolejowe: Ge­
nua—Turyn — granica włoska — Modane, Modane—Cham bćry i Bol- 
zano— B renner oraz elektryfikcję m agistrali kolejowej P ó łn o c-P o łu d n ie  
w NRF na trasie Ham burg—Hanower—Gemiinden 28. Budowa autostrad 
w rejonie Alp pozostawała w  ścisłym związku z uprzednio wybudow a­
nym i lub projektow anym i przejściam i alpejskim i oraz z dalszą rozbu­
dową sieci autostrad po stronie francuskiej i w ło sk ie j29. EBI udzielił 
również pożyczek dwom towarzystwom: francuskiem u i zachodnionie-

27 Europ. Dokum. EIB, w kładka ss. 3 - 4 ;  L. C i a m a g a ,  P o l i t y k a . . . ,  s. 242 
i 244.

28 Europ. Dokum. EIB, w kładka s. 4; T. G r a b o w s k i ,  W.  S t a n k i e w i c z ,  
Integracja  . . . ,  is. 238.

29 Np. w  1966 r. został uruchom iony tunel drogowy pod Mont Blanc, a w  1972 r. 
Francja i W łochy podpisały porozum ienie dotyczące budowy 12,5 km tunelu pod 
przełęczą Frejus, który od 1978 r. ma zabezpieczyć całoroczną, niezależną od w a­
runków  atm osferycznych, kom unikację pom iędzy Lyonem  i Turynem  (por. „Poznaj 
Ś w ia t” R. XV: 1967, nr 6, s. 2, R. X X : 1972, nr 10, s. 2).
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mieckiemu na budowę gazociągów, oraz Luksemburgowi na pokrycie 
kosztów budowy elektrow ni przepompowej w Vianden. Inw estycja ta 
miała poważne znaczenie międzynarodowe, służyła bowiem lepszemu 
Wykorzystaniu istniejącego potencjału energetycznego, ułatw iając w y­
mianę energii pomiędzy Luksemburgiem, NRF i Francją.

Od 1968 r. datu je się znaczne ożywienie działalności finansowej EBI 
Wobec krajów  członkowskich EWG. Świadczy o tym  zarówno wysokość, 
jak  i dynam ika przyznanych kredytów. Jeżeli w  latach 1958 - 1967 ich 
roczna transza wynosiła średnio 76,5 min eurów, to w 1968 r. wzrosła 
już do 126,5 min, w 1969 r. do 250,1 min, a w 1970 r. do 338,5 min. 
Oznacza to, iż od początku swego istnienia do końca 1970 r. państw a 
EWG skorzystały z pomocy kredytowej EBI w łącznej kwocie 1 480,5 min 
jednostek rozrachunkowych, w czego 61,2% przypadło na sfinansowanie 
inwestycji in fra s tru k tu ra ln y ch 30. Dokładną struk tu rę  przyznanych k re ­
dytów przedstaw ia załączona poniżej tabela.

W następnych dwóch latach kwoty kredytów  bezpośrednich udzielo­
nych przez EBI krajom  członkowskim EWG wzrosły do 432,4 mlin eurów 
W 1971 r. i 488,8 min w 1972 r. łącznie, w czasie piętnastoletniej dzia­
łalności banku (1958 - 1972) wyniosły one 2 401,7 m in jednostek rozra­
chunkowych 31. Źródło tych kredytów  stanowiły w przeszło 3/4 pożyczki 
zaciągnięte przez EBI na dostępnym mu rynku kapitałowym, w pozo­
stałej części — środki własne banku 32.

Wśród korzystających z k redy tu  w latach 1971 - 1972 w dalszym 
ciągu pierwsze miejsce zajmowały Włochy (454,2 min), przed Francją 
(269,4 min) i NRF (175,2 min eu rów )33. Szybszy jednakże w  tym  czasie 
wzrost kredytów  przyznanych Francji i Niemieckiej Republice Federal­
nej spowodował relatyw ny spadek udziału Włoch w  ogólnej sumie k re­
dytów udzielonych przez EBI krajom  EWG, w porównaniu do stanów 
na koniec 1967 i 1970 r. S truk turalny  podział kredytów  EBI udzielonych 
poszczególnym krajom  Wspólnego Rynku, w ciągu piętnastoletniego 
okresu działalności banku charakteryzują według stanu na koniec 1972 r.

so Europ. Dokum. EIB, w kładka s. 4. Office S ta t is t iąue des Com m unautes Eu­
ropeennes Sta t is t iąue regionales  (cyt.: Statis t.  regional .) 1972, s. 201; L. C i a m a g a ,  
P oli tyka  . . . ,  is. 243.

91 G e sa m tb e r ic h t . . . , 1971, s. 470; 1972, s. 432; Statis t.  regional.  1972, s. 201. 
Poza kredytam i bezpośrednim i EBI udzielał rów nież gw arancji (rękojmi) kredytom  
przyznanym  na sfinansow anie inw estycji przez inne instytucje bankow e, np. 
W  1971 r. — W łochom w  w ysokości 26,9 m in eurów, a w  1972 ir. NRF — w  w yso­
kości 17,1 min jednostek  rozrachunkowych.

52 P ierw szą pożyczkę na pokrycie sw ojej działalności kredytow ej zaciągnął EBI 
w  19 6 1  r. Do roku 1967 sum a ich w yniosła 553,7 min eurów, a w  pięcioleciu  1968 - 
-  1972 w zrosła o dalsze 1402,7 m in (por. Buli. EG 7/1968, s. 54 oraz G esam tberich t. . . ,
1972, s. 473).

33 G e s a m t b e r i c h t . . . ,  1971, s . '470, 1972, s. 432.
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następujące wskaźniki: Włochy — 57,2%, Francja — 23,8%, NRF — 
14%, Belgia 2,8%, Holandia —  1,8% i Luksem burg — 0,4%. W ogólnej 
s truk tu rze rzeczowej u trzym yw ały się stałe proporcje: 3/5 środków fi­
nansowych uzyskanych z EBI przeznaczano na inwestycje in frastruk tu ­
ralne, a 2/5 na inw estycje przemysłowe. Wśród kredytów  udzielanych 
w pierwszych ośmiu miesiącach 1973 r., zdecydowana większość doty­
czyła rozbudowy potencjału energetycznego (około 160 min eurów).

Główne inwestycje in frastruk turalne  w krajach EWG współfinanso­
wane przez Europejski Bank Inw estycyjny w latach 1968 - 1973 ukazuje 
poniższe zestawienie 34.

I. Autostrady
W ł o c h y

A. INFRASTRUK TURA TRANSPORTU

dei Fiori (od granicy francuskiej do Savony), Sa- 
vona-Genua, Sestri Levante-Livor>no, Caserta-Sa- 
lerno, objazdowa koło Neapolu, Brenner-W erona, 
Adria, Jońska
A2 — stanowiąca część autostrady Paryż-Bruksela, 
A32 — odcinek M etz-Saarbrucken 
M aastricht-H eerlen-L im burgia Holenderska

elektryfikacja m agistrali Kobleneja-Vólkingen oraz 
linii bocznych Ehrang-Igel i K asthaus-Perl

rozbudowa Dolnego Rodanu 
K anał Ren-M en-Dunaj

F r a n c j a

H o l a n d i a

II. Koleje
N R F

III. Drogi wodne
F r a n c j a
N R F

IV. Rurociągi
B e l g i  a/H  o 1 a n- główny gazociąg M arl-A ntw erpia z przewodam i 

bocznymi
rozbudowa sieci gazociągowej w Południowej Ho­
landii i jej połączenie z NRF
gazociąg (i inne urządzenia niezbędne do przewo­
dzenia gazu z algierskiego portu  Skikda) przez Do­
linę Rodanu do Tersanne — Grenoble i Cham bery, 
gazociągi w Alzacji i Bretanii

F r a n c j  a/W  ł o-
c h y  transaustriacki gazociąg (TAG) w  celu jego później­

szego podłączenia do sieci gazociągowej Włoch 
i F rancji

34 Buli. EG za lata  1968 - 1972 oraz Europdische Gemeinschaft  nr 1 -  10 z 1973.

d i a/N  R F 
H o l a n d i a

F r a n c j a
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N R F rozbudowa sieci gazociągowej w pł.-zach. okręgu 
Dolnej Saksonii

B. URZĄDZENIA TELEKOMUNIKACYJNE  

F r a n c j a  rozbudowa sieci telefonicznej w: Akwitanii, Ower-
nii, Bretanii, Limousin, Midi Pyrenees, Pays de la 
Loire i Pł.-Zach. Francji

Molisie, Kalabrii i na Sycylii, w Trydencie - Górnej 
Adydze oraz w Veneto

C. ROZWÓJ POTENCJAŁU ENERGETYCZNEGO

Haut Rhin), elektrownie wodne na Renie w Gamb- 
sheim (Departament Bas Rhin) oraz na Durance 
i Verdon, 2 zbiorniki wodne, siłownia oraz elektrow­
nia przepompowa w Ardenach

(Szlezwik-H olsztyn), Neckarwestheim/Gemmrigs- 
heim k. Stuttgartu, Obrigheim (Badenia-Wirtember­
gia), Phillipsburg (Badenia-Wirtembergia), Uentrop 
(Pł. Nadrenia — Westfalia), rozbudowa sieci ener­
getycznej w pł.-zach. okręgu Dolnej Saksonii

budowa stopnia wodnego na Kanale Prowansalskim, 
rozbudowa i modernizacja systemu wodociągowego 
w Bretanii.

W ł o c h y rozbudowa sieci telefonicznej w: Abruzji, Apulii,

B e l g i a  
B e r l i n  Z a c h .  
F r a n c j a

elektrownia atomowa w Tihange (k. Liege)
bloki energetyczne w miejscowych elektrowniach
elektrowania atomowa w Fessenheim (Departament

N R F elektrownie atomowe w: Biblis (Hesja). Brunsbiittel

F r a n c j a
D. INNE

rozbudowa zaplecza lotniska Orły pod Paryżem,

Charakterystyczną właściwością rozbudowy infrastruktury ekono­
micznej w ramach EWG w latach 1968 - 1973 była przewaga inwestycji
o znaczeniu ponadregionalnym, a w poważnej liczbie również ponadna­
rodowym. Ich realizację podjęto uwzględniając konieczne potrzeby ko­
munikacyjne lub energetyczne kilku, lub wszystkich krajów członkow­
skich EWG.

Niektóre, mniejsze inwestycje infrastrukturalne o bardziej lokalnym 
znaczeniu finansowane były dotąd w krajach Wspólnego Ryinku, poza 
EBI, również z funduszów Europejskiej Wspólnoty Węgla i Stali (EWWS) 
oraz z sekcji „orientacji” Europejskiego Funduszu Ukierunkowania 
i Gwarancji Rolnych (FEOGA). W porównaniu z pomocą świadczoną 
przez EBI były to jednak sumy znacznie mniejsze. I tak do końca 1970 r.
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wydatkowano z  FEOGA  na.rozbudow ę in frastruk tu ry  w  rolnictw ie (me­
lioracje i irrygacje) we wszystkich państw ach EWG ogółem 79,2 m in 
eurów, a z funduszów EWWS, głównie na budowę dróg kom unalnych 
w osiedlach górniczo-hutniczych, 58,9 m in jednostek rozrachunkowych 35.

Według aktualnych propozycji, związanych z przewidywanym  u ru ­
chomieniem z dniem 1 stycznia 1974 r. Europejskiego Funduszu Rozwo­
ju  Regionalnego, ma być on w poważnym  stopniu przeznaczony rów­
nież na dotowanie rozw oju infrastruktury . W obecnym stadium  rozwa­
żań nad formami gospodarowania tym  funduszem  przew iduje się finan­
sowanie inwestycji in frastrukturalnych  do 30% ich w arto śc i36.

Zmian, jakie nastąpiły dotąd w poziomie in frastruk tu ry  EWG, nie 
można w żadnym razie wiązać jedynie z tym i inwestycjam i, w których 
finansowaniu współuczestniczył EBI, lub inne organa na szczeblu wspól­
not europejskich. Jak  już wyżej podkreślono, ich pomoc ograniczała się 
do współfinansowania jedynie tych inwestycji, na których realizację nie 
uzyskano dostatecznych środków z innych źródeł. Tymczasem znaczna 
większość projektów  związanych zarówno z ilościową rozbudową, jak 
i modernizacją in frastruk tu ry  ekonomicznej zrealizowana została we włas­
nym  zakresie, w ram ach programów rozwojowych poszczególnych państw 
członkowskich. Niestety, brak bliższych danych nie pozwala przedsta­
wić stru k tu ry  tych inwestycji, ani określić w jakiej proporcji pozosta­
wała ich wartość do wartości inwestycji kredytow anych przez Europej­
ski Bank Inwestycyjny. Dla przykładu w arto chociażby podać, że w  la­
tach 1962 - 1972 długość sieci drogowej w  sześciu państw ach członkow­
skich EWG zwiększyła się średnio o 5%. Postęp w budowie dróg w y­
raził się jednak nie tyle w zwiększeniu ogólnego kilom etrażu sieci dro­
gowej, lecz w  jej jakościowym rozwoju. Łączna długość autostrad w 
krajach Wspólnego Rynku wzrosła w  tym  dziesięcioleciu przeszło dwu­
krotnie: z 5 559 km w 1962 r. do 12 528 km w 1972 r. Najwyższą stopę 
w zrostu w tym  zakresie osiągnęła Francja (492%), w której sieć auto­
strad  zwiększyła się w tym  czasie z 348 km  do 1 713 km. Finansując 
te inw estycje Francja tylko w niewielkim zakresie skorzystała z  pomocy 
kredytowej E B I37. Podobnie przedstawiało się w ram ach W spólnoty rów­
nież finansowanie innych projektów  kom unikacyjnych: elektryfikacji 
kolei i rozbudowy sieci dróg śródlądowych, oraz budowy elektrow ni ato­
mowych 38.

35 Statis t.  regional. 1972, ss. 190 -  197.
36 „Europa U nion” nr 10/1973, s. 7; „Frankfurter A llgem eine Z eitung” z  27 VII

1973.
37 „Europa U nion” nr 10/1973, 8. 7.
38 Np. w  1973 r. czynne były w  NRF 2 w ie lk ie  elektrow nie atom owe: w  Stade  

n. Łabą i w  W iirgasen n. W ezerą, a 20 dalszych pozostawało w  budow ie (Por. 
„Der Sp iegel” z 19 X I 1973), z których ty lko na 5 pobrano kredyt z EBI.
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Niewątpliwie szereg inw estycji związanych z rozwojem  in frastruk tu ­
ry ekonomicznej w poszczególnych krajach  EWG zostało, lub zostałyby 
zrealizowane — prędzej czy później — pod naporem  potrzeb i postępu 
techniki, niezależnie od istnienia Wspólnego Rynku. Wiele jednak pro­
jektów  inw estycyjnych dojrzało do wykonania po utworzeniu EWG. Do 
takich projektów, spośród już realizowanych, zaliczyć można m. in. roz­
budowę dróg wodnych — głównie we Francji i NRF, a także w innych 
k rajach  EWG, w celu uzyskania korzystnego połączenia Morza Śród­
ziemnego z Morzem Północnym, oraz budowę K anału Ren—Men—Dunaj
o wielkim europejskim  znaczeniu.

Również dopiero po przystąpieniu W. B rytanii do EWG podjęto osta­
teczną decyzję w sprawie budowy, dyskutowanego od dw ustu bez m ała 
lat, tunelu kolejowego pod Kanałem  La Manche. W realizacji tego pro­
jek tu  dostrzega się konieczny w arunek  ekonomicznego zintegrowania 
wyspiarskiej Anglii z kontynentalnym i krajam i Wspólnego Rynku i ich 
przyszłej unii po litycznej3!).

Podobny problem  wiąże się również z dojrzewaniem  gigantycznego 
pro jek tu  budowy 20 km m ostu ponad zachodnim Bałtykiem, k tó ry  połą­
czyłby zachodnioniemiecką wyspę Fehm arn z duńską wyspą Lolland, 
m ającą w perspektyw ie kilkunastu lat uzyskać połączenie ze Szwecją. 
Gdyby w sprawie tych budowli zapadła wiążąca decyzja, doszłoby do 
urzeczywistnienia pomysłu datującego się jeszcze z czasów Wikingów, 
a później kupców hanzeatyckich — przerzucenia trw ałego pomostu han­
dlowego pomiędzy Hamburgiem, Bremą i Lubeką oraz krajam i skandy­
nawskimi. Przygotowaniem  do ściślejszego zespolenia z Danią jest bu­
dowa w NRF tzw. autostrady północnej: wyspa Fehm arn—Lubeka—Lii- 
neburg—Uelzen—Wolfsburg, k tóra łącznie z trasą hanzeatycką: Lube­
ka—Ham burg—Brema—Ren oraz z autostradą: Ham burg—Hanower— 
—F rankfu rt n. Menem, ma stanowić w przyszłości główną arterię  ko­
m unikacyjną pomiędzy centrum  EWG i jej północnym obrzeżem 40.

Zrealizowane i projektow ane inw estycje in frastruk turalne w krajach 
EWG odegrają niew ątpliw ie poważną rolę w procesie dalszego pogłębie­
nia integracji w Europie zachodniej. Niezależnie od licznych trudności, 
jakie towarzyszyły dotąd i towarzyszyć będą nadal rozwojowi in frastruk­
tu ry  ekonomicznej, uzyskane w tym  zakresie efekty zaliczyć zapewne 
można do najbardziej trw ałych osiągnięć integracyjnych Wspólnego 
Rynku, mimo że w wielu przypadkach ich pozytywne skutki gospodarcze 
ujaw nić się mogą dopiero w przyszłości.

39 „The E conom ist” z 15 - 2 1  IX  1973, s. 98; „Frankfurter A llgem eine Zeitung” 
nr 214; „Życie W arszaw y” z 14 IX 1973.

40 „Europa U nion”, nr 1/1973, s. 7.
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