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Pieriwsze z powzietych przez Rade Ministerialng postanowien poswiecone
czesci ,,B” programu czteroletniego okreslito dalsze prace, ktére miaty by¢
realizowane przez personel Wsp6lnego Osrodka. Dotyczyly one takich dzie-
dzin, jak materiatloznawstwo, ochrana $rodowiska naturalnego, metody uzyski-
wania wodoru w drodze chemicznego rozktadu wody itd. (zob. tabela).

W mysl drugiego postanowienia Rady, Euratom miat popiera¢ ,(zob. zals-
czona tabela), szczegdlnie w formie zawierania kontraktdw badawczych, rozwoj
w krajach cztonkowskich badan nad fuzjg termonuklearna, fizyka plazmy,
biologig, ochrong $rodowiska li zdrowia ludzkiiiego '(przed promieniowaniem nuk-
learnym). Dalszym waznym zadaniem powierzonym Wspdlnocie w ramach jej
tzw. posredniej dziatalnosci bylo m. in. organizowanie wymiany studentow,
inzynieréw i naukowcOw miedzy uczelniami, placowkami badawczymi a prze-
mystem, a takze interdyscyplinarne szkolenie naukowcow i inzynieréw.

Podjecie przez Rade Ministerialng omoéwionych wyzej uchwat zamkneto for-
malnie wyjatkowo trudny okres historii Euratomu — okres dtugotrwatego, nie
spotykanego w dziatalnosci innych ugrupowan integracyjnych kryzysu struk-
turalnego. Jakkolwiek wybucht on na skutek wystepowania miedzy cztonka-
mi Wspoélnoty powaznych réznic zdan w kwestii wspolnej polityki w zakresie
atomistyki, kryzys wywart nie tylko negatywny wpityw na funkcjonowanie
Euratomu, ale zahamowat takze rozwdj integracji zachodnioeuropejskiej w
dziedzinie nauki i techniki. Stad tez znaczenie uchwat Rady z lutego i czerw-
ca 1973 r. wyrazato sie nie tylko w stworzeniu podstaw finansowych dla dzia-
falnosci Euratomu w latach 1973 - 1976. Uchwaly te umozliwity réwniez reali-
zacje przez Komisje prac nad programem dziatania Wspd6lnot Europejskich,
okreslajacym srodki wspolnej polityki badawczo-rozwojowej i termin ich uru-
chomienia 3L Przezwyciezenie kryzysu strukturalnego Euratomu pozwolito za-
tem stworzy¢ nowg szanse rozwoju zachodnioeuropejskiej integracji w zakre-
sie nauki i techniki.

PIOTR KALKA

ZAMIERZENIA A REALIZACJA WSPOLNEJ POLITYKI
TRANSPORTOWEJ EWG W OKRESIE PRZEJSCIOWYM

Konieczno$¢ transformacji transportu na terenie regionalnego ugrupowa-
nia gospodarczego, ziwdasz¢za gdy dazy ono do integracji, nie budzi watpli-
wosci. Powstajace ugrupowania regionalne traktujg to zagadnienie jako nie-
odzowne dla realizacji swego zblizenia i szczegdlnego powiazania. Swiadczg
o tym m. in. umowy o wspotpracy, zawierajagce postanowienia dotyczace in-
westycji transportowych o wspolnym znaczeniu i wielu wzajemnych utatwien

3l Opracowanie takiego programu dziatania postanowiono na konferencji ,,na
szczycie” szefow rzadéw i panstw ,,rozszerzonej” EWG, w pazdzierniku 1972 r. (,,Bu-
lletin der Europaischen Gemeinschaften” nr 10/1972, s. 21).
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w przewozach. Nie wchodzac w szczegdty i w réznice co do zakresu i tempa
zmian, umowy uwypuklajg przede wszystkim bezwzgledng potrzebe rozbudo-
wy infrastruktury transportowej i $rodkéw transportu dla potrzeb przewo-
zowych ugrupowania oraz przemian organizacyjnych majacych zmniejsza¢ za-
stane odrebnosci prawne, podatkowe i taryfowe systeméw transportowych
panstw cztonkowskich. 'Dotyczy to réwniez uméw zawieranych przez panstwa
EWG — zamierzenia w zakresie przemian transportu znalazty swoj wyraz
w traktacie rzymskim.

Art. 3 ust. e zalicza wsp6lng polityke transportowg do szeregu tych $rod-
kéw, ktore uznaje za niezbedne do realizacji celow Wspolnoty *. Rozwiniecie
tego postanowienia znajduje 'sie w dziale IV traktatu zatytutowanym Trans-
port. Dziat ten normuje og6lne zasady polityki transportowej w krajach czton-
kowskich, a takze zasady, jakim ma odpowiada¢ transport w tych krajach.
Normuje réwniez tryb wydawania zarzadzehn i polecen, ktdre obowiazujg
Wszystkich cztonkéw oraz ustanawia organa uprawnione do wydawania za-
rzadzen i polecen z dziedziny wspolnego transportu. Traktat ten ustala takze
zasady i tryb wprowadzenia w zycie jego postanowieh w czasie. Wyraza prze-
konanie o koniecznosci stopniowego przeksztatcania szeSciu odrebnych polityk
narodowych w zakresie transportu w jedng, obowigzujacg na catym obszarze
Wspolnoty. Przepis artykutu 74 nakazuje, aby zadania gospodarcze unormo-
wane traktatem realizowane byty przez cztonkéw Wspélnoty w ramach wspdl-
ng} polityki ‘transportowe;j.

Wspélng politykg transportowg Wspdlnoty — w mys$l art. 75 s kierowac
ma Rada, ktora w pierwszym etapie realizacji postanowien traktatu podejmuje
decyzje jednomysinie, a w okresie pozniejszym — kwalifikowang wiekszoscig
gtosow. Takie sformutowanie traktatu w czeSci Odnoszacej sie do trybu po-
dejmowania decyzlji moze wskazywa¢ na daleko idagcg — w okresie poczatko-
wym — ostroznos¢, majacg stanowi¢ przeszkode przed wykorzystywaniem przez
Jednego silnego cztonka Wspdlnoty lub grupy cztonkow wiasnej silnej pozycji
gospodarczej, politycznej czy transportowej. Dopiero w pdzniejszym okresie
realizacji postanowien traktatu, $cisle — po uplywie drugiego etapu, a wiec
Po zebraniu odpowiednich doswiadczen, przepisy traktatowe zezwalajg na po-
dejmowanie przez Rade wspdlnych decyzji z zakresu transportu kwalifikowa-
ng wiekszoscig gtosow. Oznacza to, ze jeden z cztonkéw lub grupa cztonkéw
Wspdlnoty bedgca w mniejszosci moze by¢ zmuszona do podporzadkowania sie
decyzjom powzietym przez wiekszo$¢ czionkéw Rady. Komisja — organ po-
nadnarodowy — inicjuje prace, przedktadajgc wnioski Radzie. Rada wyposa-
zona w rozlegte prerogatywy moze podejmowa¢ po uprzednim zasiegnieciu
°Pinii Komitetu Gospodarczego i Spotecznego oraz Zgromadzenia, decyzje z za-
kresu wspélnych zasad przewozoéw miedzynarodowych odbywajacych sie na
terytorium jednego lub kilku cztonkéw Wspélnoty. Rada uprawniona jest tak-

1,Dla osiagniecia celow [...] dziatalno$¢ Wspélnoty z zachowaniem warunkéw
1 trybu przewidzianych w niniejszym Traktacie obejmuje [...] wprowadzenie wspél-
nej polityki w dziedzinie transportu” (cyt. za: Traktat Rzymski. W: ,,Zbiér doku-
mentow” 5 (139). Polski Instytut Spraw Miedzynarodowych. Warszawa 1957, s. 950).

5 Przeglad Zachodni 3/1975
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ze do ustalenia warunkéw dopuszczania do przewozéw wewnetrznych jednego
z cztonkéw Wspdlnoty przez przewoznikow zamieszkatych na terytorium inne-
go panstwa cztonkowskiego. Rada moze podejmowaé rowniez wszelkie nie-
zbedne postanowienia zmierzajace do realizacji wspolnej polityki transpor-
towej.

W celu zabezpieczenia intereséw gospodarczych i zatrudnieniowych okres-
lonego czionka Wspdlnoty traktat stanowi, ze w przypadku powstania mozli-
wosci naruszenia poziomu zycia i zatrudnienia w niektorych regionach, Rada
moze podejmowac decyzje z przystugujacego jej uprawnienia, ale decyzje te sg
wigzace dla cztonkéw Wspdlnoty tylko wtedy, jesli zostajg podjete jednomysl-
nie, przy czym winny one uwzglednia¢ konieczno$¢ przystosowania sie¢ okreslo-
nego czionka do rozwoju gospodarczego, bedacego rezultatem utworzenia
Wspolnego Rynku.

Wazne z punktu widzenia interesow ogolnych Wspoélnoty, ktére majg domi-
nowac nad interesami pojedynczych cztonkow, sg postanowienia art. 76. W celu
tagodnego przejscia do nowej polityki transportu, traktat w tej czesci stanowi,
ze do czasu podjecia decyzji przez Rade 'zaden cztonek Wspolnoty nie moze
zmienia¢ przepiséw obowigzujacych na jego terenie w chwili wejsScia w zycie
traktatu na niekorzy$¢ przewoznikéw innego cztonka Wspdlnoty, w poréwna-
niu do przewoznikdéw krajowych. Oznacza to, iz nie moze on stwarza¢ dla prze-
woznikow krajowych lepszych warunkéw niz te, ktore obowigzujg przewoznika
innego panstwa cztonkowskiego Wspélinoty.

Postanowienia traktatu nie zakazujg udzielania pomocy w celu koordyno-
wania przewozow lub finansowania okre$lonych S$wiadczen dla organizacji
uzytecznosci publicznej. Moéwi o tym art. 77.

Chronigc interesy gospodarcze przewoznikéw panstw Wspodlnoty, traktat
nakazuje, aby organa realizujgce wspolng polityke 'transportowg podejmowaty
takie decyzje i Srodki, ktdre beda uwzgledniaty sytuacje wszystkich przewoz-
nikéw (art. 78).

W pierwszym etapie rozwoju wspolnej polityki transportowej dopuszczalne
sg — wedtug postanowien traktatu — rozmaite ustepstwa na rzecz poszczegél-
nych przewoznikéw. Ustepstwa te — jak stanowi traktat w art. 79 — winny
wygasnac¢ stosunkowo wczesnie, bo z uptywem drugiego etapu, czyli do 1965r.
Pdzniej niedopuszczalna jest wszelka dyskryminacja polegajgca na stosowaniu
réznych cen i warunkoéw transportu dla tych samych towaréw i na tych sa-
mych szlakach transportowych. Jakikolwiek kraj lub towar nie moze by¢
zatem uprzywilejowany w przewozach. Realizacja tego postanowienia oznacza
juz w praktyce rowne prawa i réwne obowigzki przewoznikéw Wspdinoty
uczestniczacych w przewozie i tym samym unifikacje cen, warunkéw prze-
wozu i stosowanych norm prawnych. '‘Nad realizacjg posunie¢ zmierzajacych do
usuniecia wszelkiej dyskryminacji czuwa Rada, ktéra na wniosek Komisji i po
zasiegnieciu opinii Komitetu Gospodarczego i Spotecznego zobowigzana jest
podja¢ kwalifikowana wiekszoscig gtosow odpowiednie zarzgdzenia, mocg kto-
rych doprowadzi do ujednolicenia cen i warunkéw przewozu. W zarzadzeniach
tych winny by¢ zawarte postanowienia zapewniajgce przewoznikom wszelkie
korzysci ptynace z unfikaoji. Radzie stuzy takze prawo badania, czy i w jaki
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sposéb jej zarzadzenia wprowadzane sg w zycie. W przypadku ustalenia faktu
dyskryminacji, Rada «— po zasiegnieciu opinii wszystkich zainteresowanych
panstw — podejmuje decyzje zmierzajgce do usuniecia stwierdzonych niewtas-
ciwosci.

Dziatanie postanowienn wydanych przez Rade w sprawie ujednolicenia cen
i warunkéw transportu pocigga za sobg zakaz podejmowania przez poszcze-
go6lnych cztonkow Wspolnoty takich decyzji, ktére w jakikolwiek sposob mogty-
by chroni¢ interesy jednego lub Kkilku przewoznikéw, tub poszczegélnych prze-
mystéw. Czynnosci takie zakazane zostaty juz od chwili wejscia EWG w drugi
etap okresu przejsciowego, postanowieniami artykutu 80. Komisja ma obowig-
zek kontroli cen i warunkdw przewozu. Wyjatki zastrzezone przez traktat do-
tyczg taryf konkurencyjnych oraz regiondéw charakteryzujgcych sie trudniej-
szymi warunkami gospodarowania.

Znaczenie obnizanych w pierwszych etapach a nastepnie catkowicie zniesio-
nych cet wewnetrznych powiekszy stosowanie przepiséw artykutu 81. Zawiera
°n zalecenia stosowania uzasadnionych cen transportu przy przejsciach gra-
nicznych i obowigzek stopniowego 'zmniejszania tych kosztow.

Traktat stanowi utworzenie Komitetu Doradczego ziozonego z rzeczoznaw-
cOw; opinii tego organu moze oczekiwa¢ Komisja w skomplikowanych kwe-
stiach dotyczacych transportu (art. 83).

Wszystkie wyszczegolnione zasady dotyczg jedynie przewozéw kolejami, sa-
mochodami i statkami zeglugi $rodladowej wodnej, nie odnosza sie natomiast
do zeglugi morskiej i powietrznej. Stanowig wiec podstawe do czesciowej inte-
gracji transportu.

Rada, przy zachowaniu odpowiedniego postepowania przygotowawczego
moze jednak postanowié, czy i w jakim trybie zasady dotyczace transportu
kolejami, samochodami i srodkami transportu wodnego moga by¢ przyjete dla
zeglugi morskiej i powietrznej. Moze zatem zmierzaé —opierajgc sie na prze-
pisach traktatu — ku globalnej integracji transportu.

Oceniajac przepisy traktatu rzymskiego i ich znaczenie dla procesu integra-
cji nalezy stwierdzi¢, ze daja one dostateczng podstawe prawng do stworzenia
organoéw koordynujacych oraz do ujednolicenia zasad i wszystkich warunkow
transportu w krajach Wspdélnoty. Stanowisko takie da sie wyprowadzi¢ z tresci
omowionych przepiséw traktatu zawartych w dziale 1V, ktére wyraznie nor-
mujg tryb i zasady postepowania w Okreslonych trzech galeziach transportu,
a ktore nie wykluczajg dazenia do przejscia w dalszym etapie do catkowitej in-
tegracji transportu.

Traktat w omawianym dziale IV jest zbiorem zasad ogdlnych dotyczacych
tranisportu. Wprowadzenie w zycie i praktyczne wykonywanie we wskazanym
Przez traktat czasie przedstawionych postanowien stanowitoby pozyskanie bar-
dzo cennego czynnika integracji, ktory uniemozliwiatby trwanie dyskryminacji
w trzech gateziach transportu majacych duze znaczenie dla przewozow w obre-
bie Wspdlnoty; przez zespo6t ujednoliconych przepisow i zasad wyréwnywatby
°n takze warunki pracy przewoznikéw, pozwolitby dowolnym przewoznikom
Wykonywac swe ustugi tranisportowe na catym obszarze, gwarantowatby stoso-
wanie jednakowych cen i warunkéw transportu dla jednakowych towaréw na
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jednakowych szlakach i prowadzitby do ostabiania granic wewnetrznych oraz
co traktowania wymiany wewnetrznej Wspdlnoty w sipoisob niemal taki sam,
jak w jednym kraju, obejmujac wszystkie 'towary, cho¢ nie wszystkie jeszcze
gatezie.

Mozna zatozy¢, ze wykonanie zadan wskazanych iprzez traktat wptynetoby
przys$pieszajagco na dazenie do integracji globalnej transportu, co pozwolitoby
uczyni¢ transport czynnikiem dysponujacym jeszcze wiekszg sitg korzystnego
oddziatywania na proces integracyjny i pozwolitoby zaliczy¢ go do grupy czyn-
nikow o wielkim znaczeniu.

Powstatby bowiem woweczas jednolity system transportowy obszaru EWG
dla obstugi zespotu panstw cztonkowskich, bez zadnych nieuzasadnionych réz-
nic dla ktéregokolwiek z nich. Miatby on znaczenie dla usprawnienia i ujed-
nolicenia pracy przewozowej w obszarze wewnetrznym i w relacjach panstw
EWG — reszta Swiata, reszta Swiata — panstwa EWG; stanowitby system
znacznie uporzadkowany, gwarantujgcy w stopniu wyzszym niz obecnie sto-
sowanie zasady powszechnej gospodarnosci.

Juz w czasie pierwszych dyskusji na temat postanowien traktatu dotycza-
cych transportu ujawnity sie jednak sprzeczne poglady.

Dla wyprowadzenia przepisow bardziej szczeg6lowych istotna byta inter-
pretacja zasad ogOlnych traktatu, szczegélnie przez zespoty obarczone obo-
wigzkiem inicjatywy w zakresie transportu (Komisja), opiniowania (Komitet
Gospodarczy i Spoteczny) i podejmowania decyzji (Rada Ministerialna EWG).

Znane s biegunowo rdzne interpretacje minimalistow i uniwersalistow,
zwanych takze maksymalistami2 Pierwsi stali na stanowisku, ze wspdtpraca
w zakresie transportu na terenie Wspdlnoty okreslona zostata wytgcznie posta-
nowieniami artykutéw 74 - 84 dziatu 1V traktatu. Uniwersalisci natomiast uwa-
zali, ze wszystkie zarzadzenia og6lne traktatu odnoszg sie réwniez, niejako auto-
matycznie, do transportu, wyjawszy jedynie takie, ktére bytyby sprzeczne z po-
stanowieniami szczegotowymi traktatu odnoszacymi sie do tej dziedziny gospo-
darki.

Stojgc na takim stanowisku, uniwersalisci opracowali obszerny katalog za-
sad ogolnych traktatu, ktore winny znalez¢ zastosowanie w realizacji wspoélnej
polityki transportowej Wsp6lnoty3 Katalog uniwersalistow wymienia szesnas-
cie zasad ogolnych, z ktérych przyktadowo wymienmy: zakaiz jakiejkolwiek
dyskryminacji (art. 7), zakaz udzielania przez panstwo pomocy przedsigbior-
stwom lub ich grupom oraz poszczeg6lnym gateziom produkcji, ktére w ten
sposob uzyskatyby nieuzasadnione uprzywilejowanie wypaczajgce konkurencje
(art. 92), 'zakaz dyskryminacji podatkowej (art. 95), zakaz dumpingu (art. 91),
zakaz praktyk monopolistycznych, ktére mogtyby hamowaé, ogranicza¢ czy tez
wypacza¢ wolng konkurencje (art. 85), zasade swobodnego przeptywu artyku-
téw (art. ) i osob (art. 46), prawo do osiedlania sie na terytorium Wspdlnoty

2 Zob. P. Micbelet, Les transports au sol. Payot, Paris 1962.

30.de Ferron, Le probleme des transports et le Marche Commun. Librairie
Droz, Geneve 1965, ss. 252 - 257.
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(art. 52), znoszenie ograniczen w swobodnym $wiadczeniu ustug (art. 59, 60),
zasade swobodnego ruchu kapitanéw- (art. 67).

Dla uniwersalistow traktat stanowi Wiec bogaty zbiér zasad og6lnych i bar-
dziej szczeg6towych odnoszacych sie do transportu. Ich wzajemny stosunek jest
tego rodzaju, ze niektore z zasad szczegdtowych ustalajg wyjatki i ograniczajg
reguty ogoélne, inne — dodatkowo je wzmacniaja.

Jeszcze inny punkt 'widzenia przyjmuja cekalisci (cealistes) 4 swedtug ktd-
rych traktat rzymski miat sta¢ sie podstawg do tworzenia wspo6lnego rynku
towardw, nie za$ wspdlnego rynku transportu towaréw, zatem transport winien
odegra¢ role pomocniczg, stuzebng w stosunku do realizacji celu zasadniczego
(utworzenia rynku towarow). Cekalisci widzg podobienistwo miedzy postano-
wieniami traktatu paryskiego i traktatu rzymskiego w podporzadkowaniu
transportu celowi gtéwnemu, jakim w pierwszym przypadku byt wspolny ry-
nek wegla ii stali, a w drugim — wspélny rynek wszystkich towardw.

Mozliwos¢ powstania do$¢ znacznych rdznic interpretacyjnych skiania do
podkreslenia faktu, iz nawet przy przyjeciu interpretacji minimalistow, traktat
stanowi podstawe prawng do podjecia szeregu czynnosci w kierunku koordy-
nacji trzech gatezi transportu $rédlagdowego przez powotane specjalne organa,
i ze traktat wykluczyt mysl, by EWG mogta podja¢ dzieto tworzenia wspolnego
rynku bez nowej organizacji transportu, bez wprowadzenia wspoélnej polityki
transportowej.

Komisja EWG od poczatku stata na stanowisku uniwersalistycznym, czemu
data wyraz w Memorandum (1961 r.), uznajagc za stuszng taka interpretacje
traktatu, ktora w jak najpetniejszy sposob pozwala realizowaé cele Wspdinoty.
Nalezy do nich réwniez [...] ,popieranie harmonijnego rozwoju dziatalnosci
gospodarczej na terenie catej Wspdlnoty, jak i f...] Scislejszych stosunkow mie-
dzy krajami cztonkowskimi” 5 Traktat stanowi, by te i wszystkie inne cele
osiggng¢ przez utworzenie wspolnego rynku i przez (podkreslenie moje
— B. S.) stopniowe ujednolicenie polityki gospodarczej, a wiec w tym réwniez

polityki transportowej.

Szeroka interpretacja traktatu umozliwia szybsze i skuteczniejsze realizo-
wanie zamierzonych celéw ogélnogospodarczych zgadnie z przeSwiadczeniem, ze
integracja nie jest celem samym w sobie, ale ze ma stuzy¢ przyspieszeniu
Wozrostu gospodarczego kazdego z cztonkéw ugrupowania.

Wedtug przewodniczacego Komisji P. J. Kapteyna, wspdlna polityka w za-
kresie transportu prowadzi konsekwentnie do utworzenia wspolnego rynku
transportowego. Uniwersalisci, a wraz z nimi Komisja, twierdza, ze brak $ci-
stego sformutowania w traktacie stanowigcego o tworzeniu wspdlnego rynku
transportowego i brak uzycia w nim takiego okreslenia nie wykluczajg dazenia
do jego urzeczywistnienia w EWG. Swoj punkt widzenia uzupetniajg stwier-
dzeniem, ze zadna cze$¢ traktatu nie sugeruje zawezenia rozumienia okre$lenia
mi\Wspoliny rynek” wytgcznie do rynku towardw. Nie czyni tego ani art. 1, ani

4P. Michelet, op. cit.
5 Zob. przyp. 1, Traktat Rzymski..., s. 949.
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art. 3 i 8 traktatu. Uzasadnione jest wiec z punktu widzenia celéw Wspdlnoty
tworzenie na terenie EWG roéwniez wsp6lnego rynku transportu.

Rynek taki, jako jedyny z wszystkich przewidzianych do realizacji nie
powstat, w czasie trwania okresu przejsciowego6. Jest to 'zaskakujace skoro
uznano, ze dostosowanie transportu do wymogéw Wspélnoty jest potrzebg bez-
warunkowg 7, skoro wczes$nie doceniono bezzwlocznos¢ przystgpienia do koor-
dynacji transportu 8i wprowadzania Wspolnej polityki w tej dziedzinie etapa-
mi, tak by pod koniec okresu przejsciowego stworzy¢ wspdlny rynek transpor-
tu 9 Stanowisko takie wyptywato z faktu, ze transport wplywa niemal na
wszystkie dziaty gospodarki, i ze wyréwnywanie warunkéw konkurencji bez
ujednoliconego transportu nie jest moziliwe 10 a przynajmniej jest silnie utrud-
nione.

Krytycznej oceny niewielkich osiggnie¢ w zakresie wprowadzenia w zycie
omdwionych postanowien traktatu rzymskiego dokonywato w miare uplywu
czasu i postepu w realizacji innych postanowien wielu cztonkéw Komisji EWG
i zewnetrznych obserwator6w procesu integracji. W r. 1966 uczynili to na
przyktad O. Ferro n iJ. Bruhnes orzekajac, ze ,,wspolna ipolityka trans-
portu drepcze w miejscu i ze praktyczne osiggniecia mozna policzy¢ na
10 palcach” n. Podobnej oceny dokonat L. Schaus w czasie dyskusji na temat
polityki transportu, réwniez w 1966 r., moéwigc, ze Obserwacja tej dziedziny
»moze da¢ obserwatorowi nieoczekiwane wrazenie, ze jesteSmy bezpos$rednio
po 1stycznia 1958 r., po dniu wejscia w zycie traktatu rzymskiego” 12 Wysitki
catego dziesieciolecia w tym zakresie skrytykowat surowo A. Fischer twier-
dzac, ze ,,wspolna polityka transportowa pozostaje mitem” 13

Krytyczna wypowiedz O. Ferrona i J: Bruhnesa z 1966 r. dotyczy wstepnego
okresu, w ktérym Dyrekcja Transportu w Komisji EWG opracowala szereg
prac teoretycznych dotyczacych transportu, wsréd nich cenne Memorandum
w sprawie kierunkéw wspolnej polityki transportowej, zawierajgce synteze
doktryny uniwersalistycznej Komisji i precyzujace znaczenie wspdélnej polityki
transportu ,,zaledwie naszkicowanej przez traktat” ogtoszone w kwietniu 1961 r.
oraz Program akcji dla wspélnej polityki transportowej ¥ ogloszony w maju
1962 r. i przekazany Radzie EWG w postaci komunikatu stanowigcego zbi6r

6E. Teichmanowa, Ceny ustug transportowych jako narzedzie polityki tran-
sportowej na przyktadzie Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej. ,,Handel Zagranicz-
ny” nr 3/1970.

7P. J. Kapteyn, Europa sucht eine gemeinsame Verkehrspolitik. De Tempel,
Tempelhof-Brugge 1968.

8P. Vergnaud, Les transports routiers. Paris Librairie generale de droit et
de jurisprudence, Paris 1960.

00. de Ferron, op. cit.

OP. Michelet, op. cit.

1N O.de Ferron, op. cit,, ss. 333 - 334

22 A Fischer, L’organisation des transports dans le cadre de I’'Europe des
Six. A. W. Sijthoff, Leyde 1968, s. 298.

18 Tamze.

14 0. de Ferron, op. cit,, ss. 265 i 301
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metod wprowadzenia w zycie wspélnej polityki transportuls Do tego czasu
(tj. do 1974 r.) Komisja ,przekazata Radzie EWG [...] dziesigtki propozycji
regulaminow, dyrektyw i decyzji [...], lecz nalezy stwierdzi¢, ze w przeciwien-
stwie do tego, co uzyskano w dziedzinie unii celnej i gospodarczej, w dziedzi-
nach wspdélnej polityki rolnej i handlowej — rezultaty uzyskane w zakresie
integracji europejskiego rynku transportowego sg mizerne” 16 Pewne postepy
—wedtug L. Schausa — osiagnieto na polu taryfowym, gdyz po dyskusji Rada
EWG zatwierdzita 27 lipca .1960 r. w regulaminie nr 11 zakaz stosowania dys-
kryminacji wyrazonych uprzednio przez réznicowanie taryf na jednakowe
towary na jednakowych relacjach przewozowych z tytutu pochodzenia lub
przeznaczenia przewozonych towaréw 17. Regulamin ten nawigzywat do arty-
kutu 75 traktatu rzymskiego, ktéry zalecat usuniecie wszelkich dyskryminacji
stosowanych przez przewoznikéw witasnie ze wzgledu na kraj pochodzenia lub
przeznaczenia transportowanych towaréw, najpOzniej z upltywem drugiego
etapulg

Wykonujac postanowienia wprowadzonego w zycie regulaminu nr 11, Ko-
misja zajeta sie w latach nastepnych badaniem taryf szesciu krajow, nastepnie
- po dwu- i wielostronnych konsultacjach — wyeliminowata 124 taryfy o cha-
rakterze wyjatkowym, zmodyfikowata natomiast 156. W ramach polityki regio-
nalnej zezwolono wioskim kolejom panstwowym na wprowadzenie taryfy spe-
cjalnej przy dokonywaniu przewozéw owocOw i warzyw z ubogiego regionu
Wioch potudniowych — Mezzogiorno.

Ponadto — réwniez po szeregu porozumien z rzgdami panstw cztonkowskich
—dokonano modyfikacji lub wyeliminowano taryfy o charakterze dyskrymi-
nacyjnym. Tak wiec ostatecznie, korzystnymi z punktu widzenia Wspolnoty
zmianami objeto niewielky ilo$¢ taryf 'ustalonych na zasadzie preferencji na-
rodowych B

W roku 1961 (28 grudnia) Rada powzigta decyzje, by badaé przedwstepnie
wspolne zamiary dotyczace zmian w transporcie poszczeg6lnych panstw czion-
kowskich, ktérych wprowadzenie w zycie moze odbi¢ sie na realizacji wspolnej
polityki transportu.

Miedzy bardzo energicznym postepowaniem Komisji EWG, pracowitej
i plodnej w projekty rozwigzan wielu nietatwych problemow transportowych,
a mato zdecydowanym dziataniem Rady zaznaczyla sie¢ w omawianym okresie
znaczna rozbieznos¢. Nie mniejszg rozbiezno$¢ mozna byto zaobserwowaé mie-
dzy formalnym wprowadzani em w zycie decyzji przez Rade a ich faktycznym
wykonawstwem, do czego przyczynialy sie bezposrednio rzady panstw czion-
kowskich, ktére wbreW jednemu z podstawowych, fundamentalnych kanonow

B C Les$niak, Interwencjonizm w transporcie na tle proceséw integracyjnych

w krajach Malej Europy. ,,Zeszyty Naukowe WSE w Sopocie” nr 36, Seria B. Sopot
1966, s. 50.

16 Tamze, s. 83.

7 0. de Ferron, op. Cit.

18 Zob. przyp. 1, Traktat Rzymski..., s. 1005.

100.de Ferron, op. cit, s. 354; C. Le$niak, op. cit, s. 83.
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Memorandum ,,nie wykazywaty sktonnosci do rezygnacji {...] ze swych prero-
gatyw w zakresie transportu” 2 Stad, powsciaggliwie oceniajgc caty okres, moz-
na. go okresli¢ jako okres dyskusji i publikacji (A. Fischer), dobitniej — jako
okres impasu (H. Senkowski).

Sytuacja w transporcie krajow czionkowskich uznana w Memorandum za
niezadowalajgcg a nawet sprzeczng z interesem Wspdlnoty z racji zr6znicowa-
nych systemow taryfowych, cen i warunkéw transportu, z powodu niedoskona-
tosci struktury sieci i niewystarczajacej tgcznosci szlakéw, oraz na skutek zréz-
nicowania Srodkéw transportowych i nieréwnych warunkéw konkurencji, nie
ulegta w istocie zadnym powazniejszym zmianom.

Druga krytyczna wypowiedZz dotyczgca transportu przedstawiona na wste-
pie, pochodzaca z jesieni 1966 r. potwierdza wyniki obserwacji, ze nastepne dwa
lata nie przyniosty oczekiwanych przez Komisje zmian, mimo ozywienia prac
i bardziej 'pozytywnej postawy Rady Ministrow. Komisja byta zdania, ze pod-
stawowym problemem, wrecz kamieniem wegielnym jest problem taryf i cen
i juz 20 maja 1963 r. przygotowata projekt zarzadzenia w sprawie wprowadze-
nia taryf widetkowych w transporcie kolejowym, drogowym i $rédlagdowym
— wodnym. W tym samym roku oraz w 1964 r. Komisja opracowata szereg
innych projektow dotyczacych organizacji wsp6lnego rynku transportowego,
min.: pojekt zaniechania nieréwnego traktowania poszczegélnych gatezi trans-
portu przez panstwo, wynikajgcego z réznego pojmowania roli transportu
(stuzba spoteczna czy rentowne przedsiebiorstwa), projekt uregulowania wa-
runkéw pracy transportowcéw w catej Wspolnocie, projekt wszczecia badan
kosztdw i programowania infrastruktury transportowej i in. Miata ona na celu
przede wszystkim wyréwnywanie i harmonizowanie warunkéw konkurencji
niezbednej przy kreowaniu wspolnego rynku transportu. Kilka propozycji Ko-
misji zostato przyjetych 13 maja 1965 r. W oczekiwaniu na dalsze przychylne
stanowisko Rady Komisja przedtozyta nowe, poprawione lub uzupetnione pro-
pozycje dotyczace taryf i nowy kalendarz dziatania 2L

Tymczasem na konferencji w Hadze, w pazdzierniku 1966 r. Holandia zgto-
sita swoje weto dajac wyraz przekonaniu, iz formowanie stawek winno by¢
swobodne i ze propozycja Komisji ma charakter zbyt ograniczajacy te swobode.
Weto holenderskie wywotato wstrzags i stato sie przyczyng przytoczonej wczes-
niej krytycznej wypowiedzi L. Schausa. Uderzajgc w fundamentalne zatozenia
Komisji, spowodowato zwrot w jej pracach i przeniesienie punktu ciezkosci
z problemu cen i taryf na inne problemy, mianowicie na zagadnienia zwigzane
z organizacjg transportu miedzynarodowego. Poniewaz do 'tego czasu caty po-
step w sprawach wspdlnej polityki transportu byl podporzadkowany ugodzie
zwigzanej z uregulowaniem taryf i od takiej ugody uzalezniony, zasade te od-
rzucono.

Nowy okres prac rozpoczat sie w nastroju narastajgcego niepokoju Komisji

20 O. de Ferron. op. cit., s. 268.

21 ,,Bulletlin des Communautes Europeennes” Paris, nr 6/1971, s. 34; Les chemins
de jer et I'Europe. College d’Europe, Brugges 1969. t. 1, s. 172; A. Fischer, op. cit,
ss. 301 - 302.
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0 los wspdlnej polityki transportowej nakazanej traktatem do realizacji w
okresie przejsciowym, jak i w obawie 0 ujemny wptyw tego stanu na rezultaty
Uzyskiwane w innych dziedzinach, ktére miaty doprowadzi¢ do powstania
Wspdlnego Rynku.

Dnia 10 lutego 1967 r. Komisja przedstawita opracowany w nowym duchu
projekt z bardzo szeroko zakreslonym programem dziatania na najblizsze pie-
ciolecie. Projekt i tym razem zawierat kalendarz dziatania i rozbity byt na
dwie fazy:

— pierwsza miata obja¢ data 1968 - 1969, a zakres podjetych prac winien
byt doprowadzi¢ do ujednolicenia najwazniejszych spraw zwigzanych z trans-
portem towarow, by nie utrudnia¢ wymiany towarowej zwigzanej z planowa-
nym na rok 1969 wprowadzeniem unii celnej;

m— druga powinna objg¢ lata 1970 - 1973 i jeszcze powazniejszy zakres prac,
doprowadzajac do realizacji podstawowych wspolnych zasad polityki trans-
portowej w zakresie przewozow miedzy cztonkami EWG, jak i w odniesieniu
do przewozéw narodowych w kazdym panstwie cztonkowskim. W tym czasie
Winny zosta¢ ostatecznie okre$lone i przyjete zasady harmonizacji warunkow
konkurencji w transporcie, uzupetnione zasady taryfikacji, przyjete decyzje do-
tyczace wspolnego finansowania inwestycji transportowych, w ktérymkolwiek
z szesciu krajéw, lecz o duzym znaczeniu dla kilku panstw cztonkowskich 2

Szeroki zakres powyzszych propozycji wymagat wielomiesiecznego studio-
wania programu. Dopiero wiec w grudniu 1967 r. zwotano posiedzenia mini-
strow transportu, ktdrzy w obliczu zblizajacej sie daty wprowadzenia w zycie
mnii celnej, osiggneli porozumienie. Zgoda ich wyrazata przychylnos$¢ dla
nowych zatozen integracji transportu i gczyta sie z postanowieniem, by szereg
nowych zarzadzen wprowadzi¢ w7 pierwszym potroczu nastepnego roku.

Porozumienie to — po okresie diugiego zastoju — uznane zostato za wartos-
ciowy poczatek tworzenia zrebow wspdlnej polityki i okreslane bylo woéwczas
jako przetamanie impasu w polityce transportowej. Jak sie jednak okazato,
Wsp6lne rozwigzywanie zagadnien transportu nie zyskato po tym czasie ani na
tempie, ani na wadze ujednolicanych zasad, co sprowokowato A. Fischera do
Przytoczonej krytycznej wypowiedzi, odniesionej do dorobku catego dziesiecio-
lecia.

Jedenasty rok istnienia EWG, zapoczatkowal nadrabianie w transporcie po-
waznych — w stosunku do innych dziedzin — op6znien. Zwrdécono szczeg6ing
uwage na transport samochodowy, galagZz o duzym znaczeniu w przewozach
towar6w i 0s6b na terenie EWG. W lipcu 1968 r. — bardzo obfitym w wyda-
rzenia istotne dla calego procesu integracji — w dziedzinie transportu
dokonano kroku naprzod. Ustalono mianowicie kontyngenty na liczbe koncesjo-
nowanych .przesiebiorstw transportu drogowego ogo6tem li dla poszczeg6inych
Panstw cztonkowskich. W latach 1969 - 1970 koncesje miato otrzymac 286 firm
zachodnioniemieckich i tylez francuskich, 240 holenderskich, 194 wioskich, 161
belgijskich i 33 luksemburskich. tacznie 1200 firm uzyskato w ten sposéb moz-

2 A. Fischer, op. cit, ss. 304-305; H. Senkowski, Przetamanie impasu we
Wspdlnej polityce transportowej EWG. ,,Rynki Zagraniczne” nr 15/1968, s. 3.
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no$¢ dokonywania przewozOow na catym 'terenie Wspolnoty. Rowniez iw lipcu
tego roku postanowiono, by od 1 stycznia 1969 r. obowigzywata w odniesieniu
do transportu samochodowego taryfa widetkowa, odbiegajgca od taryfy zasad-
niczej o 11,5°/ow gére lub w dét. Dotyczy¢ ma ona tylko samochodow o tadow-
nosci wiekszej od 35 ton oraz autobuséw z iloScig miejsc wiekszg od dziewie-
ciu Z Rozporzadzenie o taryfie widetkowej w transporcie samochodowym
uzyskato wazno$¢ ograniczong w czasie, wygasto bowiem 31 grudnia 1971 r.
i po tym terminie musiato by¢ przedtuzone. Wprowadzenie go umozliwiato
zblizenie bardzo zréznicowanych dotychczas taryf narodowych i stanowito krok
w kierunku ujednolicenia organizacji transportu samochodowego EWG.

Dolna granica widetek miata chroni¢ przedsiebiorce przed rujnujgca kon-
kurencjg silniejszego, ktoéry w przypadku wystgpienia matego popytu na rynku
ustug jest w stanie Swiadczy¢ przez jaki$ czas ustugi nawet ponizej kosztow
wiasnych. Gdérna granica widetek miata uniemozliwia¢ ksztattowanie sie zbyt
wysokiej ceny. Wygdrowane ceny z nierozsadng marzg zysku mogg by¢ dykto-
.wane w warunkach wielkiego popytu na ustugi, np. w okresach szczytéw prze-
wozowych, zatem gérna granica widetek chroni¢ ma ustugobiorce.

Ministrowie uzgodnili réwniez, ze czas .pracy kierowcéw samochoddéw cieza-
rowych i autobuséw wynosi¢ moze maksymalnie 50 godzin na tydzien w naj-
blizszym czasie, w przysztosci zaS — 48 godzin, oraz ze kazdy kierowca bedzie
miat zapewniony raz w tygodniu 24 godzinny wypoczynek.

Czwarte postanowienie z lipca 1968 r. dotyczylo przyjecia zasady, ze od
1 stycznia 1969 r. mozna bedzie bez optat przewozi¢ przez granice ktdregokol-
wiek panstwa cztonkowskiego w baku ciezaréwki lub autobusu 50 litrow ben-
zyny.

V. Bodson, cztonek Komisji odpowiedzialny za sprawy transportu oswiad-
czyt, ze w lipcu 1968 r. zapalono ,zielone Swiatto” dla spraw transportu i ze
statlo sie to pod presjg faktow, wynikajacych z realizacji unii celnej i wspol-
nego rynku rolnego 24

Po tym okresie sprawy ujednolicenia transportu ponownie zeszty na dalszy
plan, mimo bezustannie zglaszanych przez Komisje nowych propozycji odrzu-
canych lub odsuwanych do przekonsultowania na dalszy czas. W styczniu
1970 r. Rada nie zdotata wypracowac wspélnych zasad subwencjonowania trans-
portu (kolejowego, samochodowego i $rodladowego wodnego) przez rzady. Do-
piero w czerwcu dokonano niezbednych ustalen, lecz wprowadzenie w zycie
uzgodnionego projektu przesunieto na rok nastepny. Na omawianej sesji czerw-
cowej zakonczono spor o wysoko$¢ taryf za przewo6z kontenerow, ktéry powstat
na tle dyskryminowania przez koleje zachodnioniemieckie konteneréw pocho-
dzacych z Holandii i z Belgii, a przeznaczonych dla RFN &

2BZJ. F. Deniau, Le Marche Commun. Presses Universitaires de France, Paris
1969, s. 49; ,,Rynki Zagraniczne”. Polska Izba Handlu Zagranicznego, Warszawa 1968,
s. 89; ,,Bulletin des Communautes Europeennes” Paris, nr 9 - 10/1968, ss. 42 - 43.

24V. Bodson, La politigue commune des transports se realise. ,,Bulletin des
Communautes Europeennes” Paris, nr 10/1968, ss. 5-9.

S5H Senkowski, op. cit,, s. 2
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W grudniu 1970 r. ministrowie Wspolnoty zalecili przedsiebiorstwom kole-
jowym dbato$¢ o standaryzacje taboru i urzadzen zabezpieczajagcych, o kon-
centracje .nowoczesnego sprzetu. Zalecili 'tym przedsiebiorstwom rowniez wspdl-
ne finansowanie inwestycji i tworzenie nowych miedzynarodowych przedsie-
biorstw kolejowych dla obstugi .przewozéw na terenie catej Wspoélnoty na nowo
uruchamianych miedzynarodowych trasach pociggéw towarowych i szybkich
pasazerskichs

Przeglad podjetych i realizowanych decyzji — by¢ moze nie zupetnie kom-
pletny — pozwala na ocene podsumowujacg, ktdra brzmi: w okresie przejscio-
wym i w roku nastepnym nie wykonano postanowienia traktatowego i nie
Woprowadzono wspolnej polityki transportu w 'gateziach wskazanych przez (trak-
tat, mianowicie w transporcie kolejowym, samochodowym i w zegludze $réd-
ladowe;j.

W ten sposéb wspoétczesny transport EWG nie zostat pozbawiony uprzednio
stosowanych wzajemnie dyskryminacji oraz utrudnien i nie wytworzyt nowych
spdjni. Praca przewozowa zwigkszona i unowocze$nioina odbywa sie miedzy
cztonkami prawie zupeinie tak samo, jak z innymi sasiednimi krajami.

Opinie te potwierdza M. A. Coppe, ktéry 18 maja 1971 r. ztozyt w imieniu
Komisji Transportu deklaracje przed Parlamentem zebranym na sesji plenarnej
w Luksemburgu. Deklaracja ta stanowita odpowiedZz na pytanie socjalisty ho-
lenderskiego, M. Posthumusa, ktéry zapytywat: ,,Co mysli i co zamierza Ko-
niisja wobec faktu, ze wspélna polityka transportu wykazuje powazne op0z-
nienia w stosunku do innych sektorow Wspolnoty i wobec spodziewanego ha-
mowania przez to procesu w ramach unii ekonomicznej, jesli stan ten nie
ulegnie 'zmianie?”.

Najwazniejsze w omawianej deklaracji autorytatywne stwierdzenie cztonka
Komisji Transportu to przyznanie, ze w istocie transport jest powaznie opdznio-
ny w swej transformacji, oraz ze Komisja wyrazita swe gtebokie zaniepokoje-
nie itym stanem w specjalnym raporcie (Raport 1V) przedtozonym Parlamento-
wi. Mniej istotne, ale wartoSciowe, jest przypomnienie nielicznych zasad przy-
jetych przez Rade, ktére dotyczyty harmonizacji warunkéw konkurenciji,
spraw socjalnych i poczatkéw organizacji transportu — gtéwnie samochodowe-
go. Nastepnie przypomnienie, ze bardzo wiele propozycji o duzym znaczeniu
dawno juz zostato przedtozonych Radzie do zatwierdzenia, wreszcie, ze Komisja
Posiada nowe wartosciowe propozycje, z ktorymi zapozna Rade w najblizszym
czasie.

Pomijajgc ztozone, obiektywne powody utrudniajgce szybkie postepy we
Wprowadzaniu wspdlnej polityki transportu, M. Coppe gtdwna przyczyne wszy-
stkich trudnos$ci upatruje w obstawaniu przy zasadach narodowych, a gtéwng
droge poprawy widzi ,[. ..] we wzmocnieniu woli rzadow panstw, ktore musza
swoj ciasny punkt widzenia zmieni¢ na znacznie rozleglejszy, uwzgledniajacy
korzysci catej Wspdlnoty i bardziej zgodny z duchem traktatu rzymskiego”

2 ,,Rynki Zagraniczne” Warszawa, nr 149/1970, ss. 1-2.
Z ,,Bulletin des Communautes Europeennes” Paris, nr 6/1971, ss. 33 - 42.
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Trwanie pray zasadach narodowych w okresie przejsciowym i w latach bez-
posrednio po nim nastepujacych nie ustato. Nie nastgpita zadna istotna zmiana
punktu widzenia. Nie utworzono wspolnego rynku choéby tylko tych trzech
gatezi transportu, o ktérych stanowit traktat rzymski, a ktdre majg najwieksze
znaczenie dla powigzania w jedng cato$¢ wzglednie zwartego obszaru inicjato-
réw procesu integracji, czyli pafnstw ,,szdéstki”.

Przystgpienie do EWG W. Brytanii, Irlandii i Danii rodzi nowe problemy
i potrzeby. Ze wzgledu na swe potozenie geograficzne, dwa pierwsze panstwa
czynig niezbednym objecie wspdlng polityka transportu morskiego. Ze wzgledu
na wzrost $redniej odlegtosci przewozu w ,,rozszerzonej” EWG, pozadane jest
rozciggniecie tej polityki réwniiez na transport powietrzny. Znaczny rozwoj
transportu przewodowego stanowi uzasadniong podstawe do wigczenia i tej
gatezi do przysztego jednolitego systemu transportowego Wspoélnoty.

Zatem — realizacja dawno juz wypracowanych zasad traktatowych trans-
portu ,széstki” i przejScie z zamierzen integracji cz-gstkowej na integracje
transportu o charakterze globalnym jest w ,,rozszerzonej” EWG ciaggle jeszcze

zadaniem na przysztosc.
BARBARA SKROBISZOWA

ROZWOJ | SPECYFIKA PROCESU KONCENTRACIJI W PRZEMYSLE
ZACIiODNIONIEMIECKIM NA PRZELOMIE LAT SZESCDZIESIATYCH
i SIEDEMDZIESIATYCH

We wszystkich rozwinietych krajach kapitalistycznych okres powojenny
charakteryzuje sie duzym nasileniem koncentracji :i centralizacji kapitatu i pro-
dukcji. Przyspieszona akumulacja i rozw6j procesu centralizacji prowadzi do
tego, ze zarébwno coraz wieksza cze$¢ kapitatdw oraz produkcji przemystowej
koncentruje sie w coraz mniejszej ilosci wielkich przedsiebiorstw.

Gwattowny wzrost koncentracji po obu stronach Atlantyku najwyrazniej
zaznaczyt sie w drugiej potowie lat sze$édziesigtych d mimo ze na poczatku
lat siedemdziesigtych nastapito zwolnienie tempa wzrostu ekonomicznego wy-
soko rozwinietych krajow kapitalistycznych, mproces ten nadal szybko sie roz-
wija.

Koncentracja w przemysle prowadzi obecnie nie tylko do umocnienia posz-
czegdlnych jednostek produkcyjnych, ale do skupienia w ramach jednego zjed-

> noczenia monopolistycznego coraz Wiecej fabryk i przedsiebiorstw. Wspotczesny
proces koncentracji prowadzi do utworzenia i rozwoju wielostopniowych for-
macji ekonomicznych, tworzacych jakoby piramide: jej podstawe stanowi np.
tysiac fabryk, potem nastepuje troche mniej firm, kilkadziesigt koncernow,
a na szczycie znajduje sie garstka wszechpoteznych ugrupowari finansowych.
Nalezy przy tym zwréci¢ uwage na fakt, ze wystepujgce zaleznosci sa dwoja-
kiego rodzaju. Z jednej strony, majg one charakter formalnoprawny dyspo-
nowania kapitatami innych, z drugiej — dotyczg tylko sprawowania nad nimi
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