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STRESZCZENIE

Artykut jest probq odpowiedzi na pytanie, w jaki sposob i w jakim zakresie zagadnienia
zwiqgzane z transportem kolejowym znajdq odzwierciedlenie w polityce wspélnotowej UE:
czy kolej jest elementem tej polityki, jesli tak, to na ile jest on wazny? Wyodrebniono aspekty,
z ktérymi transport kolejowy jest zwigzany oraz opisano miejsce i znaczenie transportu
kolejowego w polityce wspélnotowej.

1.WSTEP

Od poczatku funkcjonowania Wspdlnoty Europejskiej transport kolejowy zajmowat
wazne miejsce we wspdlnej polityce transportowej, o czym moze swiadczy¢ mnogosc
aktéw prawnych regulujacych te gataz transportu. Z uwagi na przyjazny charakter trans-
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portu kolejowego dla cztowieka i srodowiska naturalnego, a takze duze bezpieczehstwo
przemieszczania ludzi i fadunkoéw, polityka w zakresie transportu kolejowego stata sie
jednym z priorytetowych zagadnien dziatalnosci wspdélnotowej Unii Europejskie;j.

Umozliwiajgc swoim obywatelom, podmiotom gospodarczym, wiadzom regional-
nym i lokalnym petne uczestnictwo w korzysciach wynikajacych z ustanowienia wspdl-
nego rynku, Unia Europejska od wielu lat jest zainteresowana wzrostem roli kolei w prze-
wozach pasazerskich i towarowych. Do priorytetowych zadan w tym zakresie mozna
zaliczy¢, m.in.: poprawienie potaczen krajowych i miedzynarodowych, wprowadzenie
interoperacyjnosci systemu kolejowego, poprawe dostepnosci europejskiej sieci kolejo-
wej, wprowadzenie w zycie wszelkich srodkéw niezbednych w obszarze normalizacji tech-
nicznej lub wprowadzenie réwnowagi miedzy réznymi rodzajami transportu i zwieksze-
nie konkurencji transportu kolejowego (ten cel ma stuzy¢ réwniez redukcji emisji gazow
cieplarnianych).

Zagadnienia lezace w gestii polityki wspolnotowej w zakresie kolejnictwa mozna
mnozy¢. Ich liczba, réznorodnos¢ i ztozono$¢ powoduja, ze jest niezbedna wspodtpraca
instytucji unijnych w réznych obszarach tematycznych. Mozna zatem postawic teze,
ze transport kolejowy ma powiazania z wieloma aspektami polityki wspdlnotowej UE.

2. POLITYKA TRANSPORTOWA

Poniewaz kolej jest sSrodkiem transportu, stanowi ona przede wszystkim czes¢ poli-
tyki transportowej UE. Okresla ona zasady funkcjonowania transportu kolejowego we
Wspdlnocie i kierunki jego rozwoju. Formalnie wspélny rynek transportowy powstat
1 stycznia 1993 r,, razem z rynkiem wewnetrznym na mocy Jednolitego Aktu Europej-
skiego, jednakze prace nad wprowadzaniem liberalizacji przewozéw i ustalaniem wspél-
nych regut (organizacyjnych, technicznych, prawnych) dla transportu kolejowego trwaja
do dzisiaj.

Od poczatku istnienia Wspdlnoty' transport objeto wspdlng polityka, poniewaz
proces integracji wymagat rozwiniecia potgczen transportowych miedzy poszczegél-
nymi krajami. Traktat Rzymski postawit sobie za cel utworzenie wspélnego rynku, opie-
rajgcego sie na czterech podstawach: unia celna, wspoélna polityka handlowa, wspdlna
polityka rolna i wspdlna polityka transportowa. Ustanowione wéwczas podstawowe
zasady polityki transportowej sg aktualne do dzisiaj. Sg to: wolna i uczciwa konkurencja
kontrolowana (art. 76 TWE?), rGwne traktowanie przez przewoznikéw towaréw na tych
samych trasach, bez wzgledu na kraj ich pochodzenia / przeznaczenia (art. 79 TWE),
zakaz popierania lub ochrony przez panstwa cztonkowskie jednych przewoznikéw lub

' Préby integracji transportu podjefa Rada Europy jeszcze przed powstaniem Europejskiej Wspolnoty Wegla
i Stali (EWWiS), jednak nie doczekaty sie one realizaciji.

2 Skrotem TWE okresla sie w literaturze Traktat Rzymski z 1957 r. ustanawiajacy Europejska Wspdlnote Gospo-
darcza, skrot TUE oznacza Traktat z Maastricht o Unii Europejskiejz 1992 r.
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przemystow kosztem innych bez pozwolenia KE i przestrzeganie warunkéw konkurencji
miedzy poszczegblinymi srodkami transportu (art. 80 TWE). O ile jednak zatozenia trzech
pierwszych polityk zostaty dos¢ szybko wprowadzone w zycie, to polityka transportowa
przysporzyta wiecej problemoéw. Mimo postanowien traktatowych i innych wytycznych
unijnych w tej dziedzinie, az do 1985 r. nic nie zostato zrobione. Gtéwna tego przyczyna
byt brak jednomyslnosci ze strony panstw cztonkowskich co do projektowanych posta-
nowien Wspolnoty. Wspdlna polityka transportowa byta sprzeczna z interesami wiek-
szosci panstw i dlatego bronity sie one przed naruszeniem tych intereséw.

Prowadzenie polityki transportowej jest niezwykle skomplikowane, poniewaz skupia
kilka gatezi transportu i dla kazdej z nich musza by¢ ustanowione reguty funkcjonowania.
Transport umozliwia funkcjonowanie wspélnego rynku i realizuje najwazniejszy dla UE
cel, jakim jest dynamiczna gospodarka potaczona ze spéjnoscia spoteczng, oparta na
wiedzy i zdolna do odgrywania wiodacej roli w $wiecie. Pod koniec lat dziewiecdziesia-
tych XX w. dziat transportu wytwarzat 7,5% PKB. W ustugach transportowych pracowato
okoto 6 min o0séb, a w przemysle produkujacym srodki transportu — okoto 2 min [12].
Obecnie sektor ten wytwarza 10% PKB UE i zatrudnia ponad 10 mIn oséb.

Integracja kolejowych systemdw transportowych jest bardzo wazna dla rozwoju UE.
Odnosi sie to zaréwno do aspektéw technicznych, czemu stuzy wprowadzana interope-
racyjnosc kolei europejskich, jak i organizacyjnych, poprawiajacych efektywnos¢ kolei
i urzeczywistniajacych zasade wzajemnego uznawania taboru (jednakowe warunki
przewozu, zezwolenia, certyfikaty). Celem jest poprawa jakosci infrastruktury i taboru
kolejowego, a co za tym idzie — jakosci ustug kolejowych oraz poprawa potaczen miedzy
krajami UE oraz miedzy UE a krajami trzecimi. Stosowanie zaawansowanych technologii
ma chroni¢ srodowisko naturalne i zwiekszac bezpieczenstwo przewozdéw.

Traktaty nie zawierajg oddzielnych postanowien dla transportu kolejowego. Wszelkie
przepisy dotyczace: transportu miedzynarodowego wykonywanego w panstwach czton-
kowskich, tranzytu, warunkéw dostepu przewoznikéw do transportu w réznych krajach,
srodkéw zwiekszajacych bezpieczenistwo w transporcie oraz wszelkich innych koniecz-
nych przepiséw, odnoszgsie jednoczesnie do transportu kolejowego, drogowegoi $rdd-
ladowego?®. Przepisy regulujace funkcjonowanie transportu kolejowego w Polsce za-
warte sg w ustawie o transporcie kolejowym [16].

W swojej polityce transportowej Unia stawia na kolej, od kilku lat restrukturyzujac
sektor kolejowy i aktywnie dziafajac na trzech ptaszczyznach: otwarcie rynku kolejowego
na konkurencje, interoperacyjnos¢ oraz bezpieczenstwo krajowych sieci kolejowych
i rozwdj infrastruktury kolejowej. Podstawowg, obowigzujacg dzisiaj zasadg polityki
transportowej jest liberalizacja przewozéw, czyli eliminacja jakiejkolwiek dyskryminacji,

3 Niektdre przepisy mogg by¢ zastosowane do transportu lotniczego i morskiego, o czym decyduje Rada UE.
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usuwanie wszelkich barier, ustanowienie wspélnych regut funkcjonowania transportu
(m.in. opracowano standardy bezpieczenstwa, kwalifikacje zawodowe), zapewniajacych
swobodng i uczciwg konkurencje, przestrzeganie kryteriéw i warunkdéw pomocy pan-
stwa oraz ustalenie zasad $wiadczenia ustug publicznych®.

O zaangazowaniu Unii Europejskiej w rozwdj transportu kolejowego i powstrzy-
manie spadkowej tendencji przewozéw kolejowych, moze swiadczy¢ mnogos¢ aktow
prawnych wydanych w ciggu ostatnich 20 lat [7]. Trzeba w tym miejscu wspomniec
o ostatniej ,Biatej Ksiedze” z 2011 r. Podstawowym zatozeniem tego dokumentu jest
przeniesienie transportu z samochodowego na inne, bardziej przyjazne srodowisku
gatezie transportu, w tym kolej oraz zmniejszenie emisji szkodliwych substancji do $ro-
dowiska. Podkresla sie koniecznos¢ zmian w sektorze transportu, polegajacag m.in. na
zmniejszeniu dotacji do inwestycji drogowych, a zwiekszeniu jej dla innych srodkéw
transportu (kolej i zegluga srodlgdowa). Jest tez mowa o multimodalnych systemach
transportowych, nowoczesnych i innowacyjnych technologiach zarzadzania ruchem
i informacja [1]. Celem jest stworzenie zintegrowanego rynku transportowego, w kto-
rym transport kolejowy ma mie¢ duzy udziat.

Kolej rozwija sie w kierunku nowoczesnosci i wydaje sie, ze jedynie preferencje
uzytkownikéw, dotyczace korzystania z motoryzacji, gtéwnie indywidualnej, hamuja
wzrost udziatu przewozéw kolejowych w rynku transportowym. Ze wzgledu na wzrost
negatywnych skutkéw transportu, takich jak: nadmierne zattoczenie miast, zanieczysz-
czenie Srodowiska i wypadki, dziatania UE od kilku lat koncentruja sie na wyréwnaniu
konkurencji miedzygateziowej w transporcie, a zwkaszcza na podniesieniu konkurencyj-
nosci transportu kolejowego, ktéry wcigz przegrywa z transportem drogowym. Sprawa
priorytetowa jest zwiekszenie predkosci pociaggéw w ruchu pasazerskim i towarowym
oraz wprowadzenie interoperacyjnosci na catej europejskiej sieci kolejowe;j.

Poréwnanie wiasciwosci réznych gatezi transportu przedstawiono w tablicy 1. Trans-
port kolejowy wypada na tym tle niezwykle korzystnie, przynajmniej w teorii. Widac to
wiasciwie we wszystkich analizowanych aspektach, z wyjatkiem moze elastycznosci.
Jako przyktad mozna podac¢ komfort podrézy koleja lub zakres i standard ustug ofero-
wanych przez przewoznikéw kolejowych, ktére to cechy w krajach Europy Zachodniej
sg bez poréwnania na wyzszym poziomie, niz np. w Polsce. Przy zatozeniu, ze nie wy-
stepujg zadne czynniki zaktdcajace prawidtowe funkcjonowanie poszczegdinych gatezi
transportowych, transport kolejowy wydaje sie, a nawet powinien by¢ alternatywa za-
rowno dla przewozow pasazerskich, jak i towarowych.

4 Rynek towarowych przewozdéw kolejowych otwarto w 2007 r., a przewozéw pasazerskich w 2010 r. Trzeba
jednak dodac, ze w niektorych krajach otwarcie to jest na razie formalnoscia, nadal znajdujac sie w sferze
planéw. Najlepszym tego przyktadem jest Francja.
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Tablica 1
Poréwnanie wtasciwosci r6znych gatezi transportu
P Transport Transport Transport| Transport| Transport
Cecha (wlasciwosc) kolejowy | samochodowy | lotniczy | morski |$rédladowy
Bezpieczenstwo b. duze mate duze duze duze
Czestotliwos¢ potaczen Srednia duza mata mata mata
Dostepnos¢ Srednia b. duza mata mata mata
b. duza
Elastycznos¢ mata (praktycznie mata mata mata
nieograniczona)
Komfort podrézy duzy maty Sredni duzy duzy
Masowos¢ przewozéw tak tak nie tak tak
Negatywny wplyw na
srodowisko naturalne:
- hatas maty duzy duzy b. maty b. maty
- zanieczyszczenie . . .
bowietrza mate duze $rednie mate mate
- zanieczyszczenie wéd brak duze brak Srednie’ Srednie’
- zanieczyszczenie gleb mate duze mate brak brak
- zajetosc terenu Srednia duza Srednia mata mata
Niezawodnos¢ potaczen duza duza Srednia duza duza
. duza na duze . .
Predkos¢ odlegtosci duza b. duza mata mata
Przepustowos¢ . . . .
infrastruktury duza mata duza duza duza
Punktualnos¢ duza duza mata duza duza
Siec¢ drég duza b. duza mata mata mata
Standard podrézy Sredni? niski? wysoki | wysoki wysoki
Terminowos¢ duza b. duza mata duza duza
Udziat w przewozach . . .
pasazerskich duzy duzy b.duzy | b.maty b. maty
Udziat w przewozach duz duz maty duz duz
towarowych Y Y y y
Zakres ustug . . . . .
dodatkowych? szeroki maty szeroki szeroki Sredni
Zaleznosc od warunkéw mata mata duza Srednia Srednia

atmosferycznych

"najwieksze w przypadku wycieku substancji niebezpiecznych,
2 najwyzszy w krajach Europy Zachodniej, w pozostatych krajach obserwuje sie coraz wyzszy,
3 wyzszy w nowoczesnych autokarach,
*na dworcach, lotniskach, portach, w pojazdach.

[Zr6dto: opracowanie wiasne]
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3.WSPOLNY RYNEK | RYNEK WEWNETRZNY

Wspdlny rynek i rynek wewnetrzny nie sg synonimami — sa to dwa réwnolegte po-
jecia, przy czym rynek wspolny jest pojeciem szerszym. Rynek wewnetrzny odnosi sie
do eliminacji wszelkich przeszkéd stojacych na drodze do realizacji czterech podsta-
wowych swobdéd UE, funkcjonujacych na wspdlnym rynku: przeptywu oséb, towardw,
ustug i kapitatu.

Budowa wspdlnego rynku wymaga integracji poszczegélnych rynkéw panstw czton-
kowskich poprzez zniesienie cet, dziatan dyskryminujacych i wszelkich barier. Konieczne
jest tez wprowadzenie i przestrzeganie ujednoliconych zasad i warunkéw funkcjono-
wania tego rynku. Rynek wewnetrzny, nazywany réwniez rynkiem jednolitym, stanowi
trzon wspdélnego rynku. Pojecie to wprowadzit,Jednolity Akt Europejski’, ktéry zobo-
wigzywat panstwa cztonkowskie do podjecia krokéw zmierzajacych do stopniowego
tworzenia jednolitego rynku. Jednolity rynek to jeden niepodzielny obszar bez granic,
na ktéry obowiazuje swobodny przeptyw towaréw, oséb, ustug i kapitatu, mozliwy dzieki
zniesieniu kontroli na granicach wewnetrznych panstw. Jak napisano, tworzenie rynku
wewnetrznego opierato sie na regulacjach nastepujacych obszarow:

1. Przeptyw oséb - likwidacja kontroli granicznych, harmonizacja prawa dotyczacego
migracji i azylu, wolnos$¢ zatrudnienia i zaktadania firm przez obywateli UE.

2. Przeptyw towaréw - likwidacja kontroli granicznej, harmonizacja lub uznanie norm
i standardow krajowych, harmonizacja podatkow.

3. Przeptyw ustug - liberalizacja ustug finansowych, harmonizacja nadzoru nad ban-
kami i towarzystwami ubezpieczeniowymi, otwarcie rynkéw transportowego i te-
lekomunikacyjnego.

4. Przeptyw kapitatu - zwiekszenie szybkosci obiegu pienigdza i kapitatu, stworzenie
warunkéw wspdlnego rynku ustug finansowych, liberalizacja obrotu papierami war-
tosciowymi.

Proces tworzenia jednolitego rynku wewnetrznego zostat formalnie zakonczony
31 grudnia 1992 r., czego wyrazem byto uchwalenie wszystkich aktéw prawnych umoz-
liwiajacych funkcjonowanie wspélnego rynku [9]. Najwieksze trudnosci wystapity w sy-
stemie podatkowym oraz w sektorze ustug finansowych i transportowych, gdzie wciaz
wida¢ podziat na rynki krajowe.

Prawidtowe funkcjonowanie rynku wewnetrznego wymaga realizacji wspdlnej poli-
tyki UE w réznych dziedzinach i podejmowania okreslonych dziatari w ramach tej polityki.
Kolejowe ustugi transportowe sa réwniez czescia jednolitego rynku. Jednym z gtéwnych
zamierzen UE jest utworzenie do 2020 . jednolitego europejskiego systemu kolejowego,
gdyz transport kolejowy jest waznym elementem rynku wewnetrznego UE, realizuja-
cym wszystkie cztery wymienione swobody.

Likwidacja kontroli na granicach, utatwiajgca podrézowanie oraz swoboda zatrud-
niania sie i zakfadania firm, w krajach innych niz ojczysty, przyczynia sie do zwiekszenia
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mobilnosci europejskiego spoteczenstwa. Mobilnosci zas stuzy transport kolejowy, coraz
szybszy dzieki budowie sieci duzych predkosci, coraz bardziej komfortowy i konkuren-
cyjny w stosunku do transportu lotniczego. Ze swoboda przeptywu oséb wiaze sie tez
gwarancja uznawania kwalifikacji zawodowych — maszynista, ktéry w swoim kraju ma
uprawnienia do prowadzenia pociagu, zachowuje te uprawnienia na terenie catej UE.
W praktyce oznacza to, ze polski maszynista, ktory zdecyduje sie osiedli¢ w innym kraju
cztonkowskim, moze na tamtejszych kolejach podja¢ prace w swoim zawodzie [4].

Kolej ma znaczenie réwniez dla swobodnej wymiany towarowej miedzy paristwami,
przy czym ta rola jest widoczna w dwdch ptaszczyznach. Pierwsza, to realizacja przewozéw
towaréw masowych na diugie dystanse. Utatwieniem przewozéw bez zadnych przeszkédd
jest wprowadzanie interoperacyjnosci pociagéw, likwidacja kontroli na granicach oraz
wzajemne uznawanie taboru przez poszczegdlne kraje cztonkowskie, spowodowane
ujednolicaniem norm i standardéw technicznych dotyczacych funkcjonowania krajo-
wych systemoéw kolejowych.

Druga pfaszczyzna wiagze sie z wprowadzaniem towaréw do obrotu. W przypadku
kolei sg to elementy systemu kolejowego - pojazdéw szynowych i infrastruktury. Kazdy
wyréb, takze kolejowy, wprowadzany na rynek unijny musi spetnia¢ okre$lone wyma-
gania gwarantujace, ze jest on ekonomiczny oraz bezpieczny dla uzytkownika i srodo-
wiska. Wyroby bedace sktadnikami interoperacyjnosci musza podlega¢ procedurom
oceny zgodnosci i przydatnosci do stosowania, okreslonym w technicznych specyfika-
cjach interoperacyjnosci i mie¢ odpowiednie certyfikaty. Podsystemy sktadajace sie na
system kolei powinny podlegac procedurze weryfikacji zapewniajacej, ze na etapie
projektu, budowy i dopuszczenia do eksploatacji, jej wynik jest zgodny z obowiazuja-
cymi przepisami technicznymi i eksploatacyjnymi. Kwestie dopuszczenia sktadnikow
interoperacyjnosci i podsystemoéw reguluje dyrektywa 2008/57/WE [5].

Otwarcie pasazerskiego i towarowego rynku transportu kolejowego umozliwito
swobodny przeptyw ustug realizowanych za pomoca tej gatezi transportu. Polityka UE
w tym zakresie koncentrowata sie na zwiekszeniu dostepu do europejskiej infrastruk-
tury przewoznikom z catej UE, bez wzgledu na ich kraj pochodzenia. Dzieki temu oraz
dzieki prawu do zaktadania przedsiebiorstw i prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
na terenie catej UE, zwiekszyta sie konkurencja w sektorze kolejowym. Przedsiebiorstwo
kolejowe moze teraz dostarczac¢ ustugi przewozowe wszystkim obywatelom UE.

Mozna wyréznic trzy zasady funkcjonowania rynku wewnetrznego - tzw. stare po-
dejscie do harmonizacji, nowe podejscie i zasada wzajemnego uznawania. W starym po-
dejsciu obowiazywaty dyrektywy sektorowe, okreslajace szczegétowe wymagania doty-
czace danego wyrobu (np. kolejowego), przez co miaty charakter zblizony do norm
technicznych i w znikomym stopniu uwzgledniaty dorobek normalizacji, zwtaszcza eu-
ropejskiej. Adaptacja prawa w celu stymulowania postepu technicznego odbywata sie
przez wydawanie kolejnych dyrektyw, zmieniajgcych dyrektywe gtéwna. Organy pan-
stwowe miaty mozliwos¢ interwencji przed umieszczeniem wyrobu na rynku, a bariery
techniczne starano sie usuwac bardziej przez ujednolicanie szczegétowych wymagan
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technicznych dotyczacych wytwarzania wyrobdw, niz przez stawianie ogélnych wy-
magan bezpieczenstwa. Panstwa cztonkowskie miaty wprawdzie obowigzek uznawania
i dopuszczania na swoj rynek wyrobow zgodnych z wymaganiami dyrektywy, ale nie
miaty obowiagzku wycofania wtasnych przepiséw krajowych, nawet jesli byty one nie-
zgodne z dyrektywa (dotyczyto to wyrobdéw umieszczanych wylacznie na wiasnym
rynku kraju cztonkowskiego) [6].

Z powodu nieefektywnosci tego podejscia® zaczeto stosowaé nowe podejscie do
harmonizacji technicznej, polegajgce na okreslaniu jedynie ogdlnych i zasadniczych
wymagan, ktére musi spetnia¢ wyréb wprowadzany na rynek UE, jesli ma wejs¢ w obieg
swobodnego przeptywu. Wymagania szczeg6towe, odnoszace sie do konkretnych wy-
robow, zaczety by¢ okreslane w normach zharmonizowanych, opracowywanych przez
europejskie organizacje normalizacyjne (Europejski Komitet Normalizacyjny — CEN, Eu-
ropejski Komitet Normalizacyjny Elektrotechniki — CENELEC i Europejski Instytut Norm
Telekomunikacyjnych - ETSI). Stosowanie tych norm nie jest obowigzkowe, producent
moze stosowac dowolne specyfikacje techniczne, ktore spetniajg wymagania zawarte
w dyrektywach. W takim przypadku jednak musi on wykaza¢, ze jego produkt odpo-
wiada zasadniczym wymaganiom [13].

Celem dyrektyw nowego podejsicia jest stworzenie takich warunkéw, aby wyroby
wprowadzane do obrotu na terenie catej UE byty bezpieczne dla zdrowia, zycia, mienia
i Srodowiska. Z czasem stato sie konieczne stworzenie warunkéw umozliwiajacych wia-
rygodna ocene zgodnosci wyrobow z technicznymi standardami unijnymi, takich jak:
budowanie zaufania do wyrobu dzieki kompetencjom jednostki dokonujacej tej oceny,
przejrzystos¢ procedur oraz opracowanie zasad i schematéw oceny zgodnosci. W zwigzku
z tym, nowe podejscie zostato rozszerzone w 1989 r. globalnym podejsciem, wprowadzo-
nym kolejna Rezolucjg Rady, zawierajagcag wytyczne w zakresie oceny zgodnosci, jak:
stosowanie modutéw w réznych fazach procedury oceny zgodnosci, stosowanie euro-
pejskich norm dotyczacych zarzadzania jakoscia i wymagan wobec jednostek zajmu-
jacych sie systemami zarzadzania jakoscig, promowanie systeméw akredytacji i tech-
nik poréwnawczych, promowanie porozumien o wzajemnym uznawaniu dotyczacych
certyfikacji (w sferze nieuregulowanej), minimalizowanie réznic zwigzanych z kontrolg
jakosci (np. w systemach kalibracji i metrologii, laboratoriach badawczych, jednostkach
akredytujacych, certyfikujgcych i kontrolujacych) pomiedzy panstwami cztonkowskimi
i sektorami przemystowymi [14].

Trzecia zasady, ktéra przyczynita sie do funkcjonowania rynku wewnetrznego jest
zasada wzajemnego uznawania. Zgodnie z nig, produkt wprowadzony legalnie do ob-
rotu® na terenie jednego kraju cztonkowskiego, powinien by¢ dopuszczony na rynki
innych panstw bez koniecznosci ponoszenia dodatkowych formalnosci i kosztéw. W skro-

> Tworzenie dyrektyw byto dtugim i zmudnym procesem, a ponadto szybki postep techniczny skracat czas
ich obowiazywania i wymuszat aktualizacje.

¢ Oznacza to, ze produkt zostat zbadany w odpowiednim, akredytowanym laboratorium i uzyskat certyfikat
zgodnosci z norma lub swiadectwo dopuszczenia.
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cie mozna sformutowac te zasade w nastepujacy sposob ,produkt raz przebadany - ak-
ceptowany wszedzie". Jest to bardzo wazna zasada dla producentéw wyrobdéw kolejo-
wych z uwagi na fakt, ze sa to wyroby czesto jednostkowe, o bardzo wysokich kosztach
wytwarzania.

4. POLITYKA GOSPODARCZA

Rozwdj kooperacji miedzy panstwami doprowadzit do utworzenia Wspdlnoty Eu-
ropejskiej, a nastepnie, w jej obrebie do unii gospodarczej, stanowiacej rozwinieta for-
me rynku wewnetrznego, gdzie dochodzi do koordynacji i unifikacji najistotniejszych
dziedzin polityki gospodarczej. Polityka gospodarcza polega na swiadomym oddziaty-
waniu wiadz panstwa na gospodarke narodowa — na jej dynamike, strukture, funkcjo-
nowanie oraz stosunki gospodarcze krajowe i zagraniczne [2].

Decyzje dotyczace gospodarki podejmowane w jednym panstwie, rzutuja na sytuacje
gospodarcza innych panstw, dlatego jest konieczne wypracowanie réznych rozwigzan
prawno-politycznych i koordynacyjnych w celu zapobiegania ewentualnym negatyw-
nym skutkom dziatarn podejmowanych przez dane panstwo, a powodujacych ponosze-
nie kosztéw z tego tytutu przez inne panstwa. Unia gospodarcza nie mogtaby funkcjo-
nowac bez powotania organéw ponadnarodowych o $cisle okreslonych kompetencjach
w tej dziedzinie.

Polityka gospodarcza dzieli sie wedtug réznych kryteridw. Biorgc pod uwage kryte-
rium przedmiotowe (sektorowe), wyrézniamy polityke transportowa oraz np. polityke
rolng, przemystowa i handlowa. Transport to jeden z dziatéw gospodarki, przyczyniajacy
sie do rozwoju gospodarczego danego regionu, panstwa, UE. Jesli jakies panstwo / pan-
stwa nie beda przestrzegac zalecen wspolnotowych dotyczacych zasad jego funkcjono-
wania, moze to spowodowac utrudnienia gospodarcze w catej UE. Dlatego jest niezbedna
Scista koordynacja réznych dziedzin polityki gospodarczej panstw cztonkowskich w celu
ujednolicenia ustawodawstwa gospodarczego, zbieznos$¢ dziatan prowadzonych w tym
obszarze oraz ustalanie wspolnych celdw. Nadzér nad tymi kwestiami sprawuje Rada UE
i w razie potrzeby stosuje okreslone srodki zaradcze.

Istnieje $cista wspodizaleznos¢ miedzy rozwojem gospodarczym a rozwojem trans-
portu, dlatego polityka UE wspiera transport, a w ostatnich latach zwtaszcza transport
kolejowy. Uczestniczy on w wielu procesach gospodarczych, realizuje ustugi przewo-
zowe towarowe i pasazerskie, na ktére wciagz jest duzy popyt, zapewnia miejsca pracy
tysigcom ludzi, tworzy podstawy do miedzynarodowej integracji gospodarczej w wielu
dziedzinach przez korzystny uktad potaczen i rozwéj infrastruktury. Coraz wieksza role
odgrywa sie¢ duzych predkosci, dziatajgca stymulujgco na rozwdj tej gatezi transportu.

W rozwoju gospodarczym duzy nacisk ktadzie sie na rozwdj infrastruktury, zwtaszcza
technicznej, ktorej czescia jest infrastruktura kolejowa. W duzym stopniu warunkuje
ona rozwoj transportu kolejowego, dlatego znaczne naktady sg wtasnie przeznaczane
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na inwestycje infrastrukturalne. Mozna tu wspomnie¢ priorytetowy cel polityki gospo-
darczej, a zarazem transportowej UE — budowe sieci TEN-T.

Infrastruktura pomaga wyréwnywac réznice i szanse rozwojowe regionéw, jest
czynnikiem integracji gospodarczej, dlatego jej rozwdj jest wspierany licznymi dziata-
niami ukierunkowanymi na likwidowanie waskich gardet, budowe brakujacych pota-
czen, ksztattowanie proekologicznej struktury gateziowej systemoéw transportowych [18].
Niestety, zazwyczaj inwestycje infrastrukturalne nie maja charakteru priorytetowego,
gdyz sg kosztowne i czasochtonne. Jednak oszczedzanie na infrastrukturze moze pro-
wadzi¢ do dalszego pogtebiania istniejacych trudnosci gospodarczych i pojawiania sie
nowych. Szybkie i sprawne rozwigzywanie probleméw transportu kolejowego bedzie
owocowato eliminacja barier w rozwoju gospodarczym poszczegdlnych panstw i catej
Unii Europejskiej.

5. POLITYKA REGIONALNA (SPOJNOSCI)

Wspdlnota Europejska dazy do zwiegkszenia spdjnosci spotecznej i gospodarczej
miedzy panstwami i ich regionami. W tym celu podejmuje dziatania w celu zmniejsza-
nia réznic w poziomie rozwoju poszczegdlnych regionéw czy likwidacji ich zacofania.
Uzasadnieniem prowadzenia tej polityki jest idea solidarnosci’. Regiony zap6znione, to
czesto regiony o stabo rozwinietej infrastrukturze i stabo wykwalifikowanej sile robo-
czej, dlatego przegrywajg w konkurencji z innymi regionami UE. W regionach tych jest
potrzebna pomoc w rozbudowaniu infrastruktury technicznej, pozwalajacej z kolei na
wprowadzenie innowacji oraz rozwijanie gospodarki zgodnie z zasadami zréwnowa-
Zonego rozwoju.

Polityka regionalna pomaga sfinansowac konkretne projekty opracowane dla regio-
néw, obszaréow miejskich i wiejskich oraz ich mieszkancéw. Wytyczne Wspélnoty dla
realizacji tej polityki na lata 2007-2013 to:

e poprawa atrakcyjnosci panstw cztonkowskich, regionéw i miast przez zwiekszenie
ich dostepnosci, osiagniecie odpowiedniego poziomu i jakosci ustug przy zacho-
waniu srodowiska naturalnego,

e prowadzenie dziatan na rzecz innowacyjnosci, przedsiebiorczosci i wzrostu gospo-
darki opartej na wiedzy — badania naukowo-techniczne i innowacyjne, nowe tech-
nologie informacyjne i komunikacyjne,

¢ tworzenie lepszych miejsc pracy i wiekszej ich liczby [3].

Jednym z koniecznych warunkéw wzrostu gospodarczego i wysokiej stopy zatrud-
nienia jest dostepnos¢ infrastruktury, m.in. transportowej dla podmiotéw gospodarczych.
Infrastruktura ta powinna by¢ nowoczesna i bezpieczna, co jest waznym czynnikiem

7 Zasada solidarnosci oznacza, ze panstwa cztonkowskie i WE podejmujg wspolnie wszelkie srodki ogolne
i szczeg6lne w celu realizacji zadan wynikajacych z zapiséw traktatowych (art. 10TWE). Zasada ta jest
realizowana w wymiarze relacji wewnetrznych i miedzynarodowych.
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atrakcyjnosci gospodarczej i spotecznej regionéw i miast. Inwestycje w infrastrukture,
zwlaszcza w regionach opdznionych w rozwoju i w nowych panistwach cztonkowskich,
pozytywnie wptywaja na wzrost gospodarczy i jakos¢ zycia mieszkaricéw. Infrastruktura
transportowa, takze kolejowa oraz potaczenia odpowiadajace potrzebom spotecznym
i gospodarczym, przyczyniajg sie do mobilnosci ludzi i wzrostu wydajnosci pracy réznych
przedsiebiorstw korzystajacych z dziatalnosci transportowej. Transport umozliwia wy-
miane handlowq i jej rozw6j miedzy regionami, miastami, panstwami.

Waznym celem w polityce regionalnej UE, jest modernizacja sieci kolejowej, a zwtasz-
cza jej priorytetowych odcinkéw wyodrebnionych w ramach projektu TEN-T. Dazenie do
réwnowagi miedzygateziowej w transporcie oraz wspieranie ekologicznych form trans-
portu, lepiej zaspokoi potrzeby gospodarcze i srodowiskowe regionéw. Konieczny jest
wiekszy dostep operatoréw do infrastruktury kolejowej, co wymaga ustalenia zopty-
malizowanego systemu optat za korzystanie z niej. Niezbedna jest tez intensyfikacja
prac na rzecz interoperacyjnosci. Realizacje celéw polityki regionalnej wspomagaja:
Fundusz Spojnosci oraz fundusze strukturalne — Europejski Fundusz Rozwoju Regional-
nego (EFRR) i Europejski Fundusz Spoteczny.

Zadaniem Funduszu Spéjnosci jest promowanie trwatego, zrbwnowazonego roz-
woju WE, wspoétfinansowanie transeuropejskich sieci transportowych, zwtaszcza pro-
jektéw priorytetowych dla WE, ochrona srodowiska naturalnego przez promowanie
i wspieranie ekologicznego transportu miejskiego, intermodalnych systeméw transportu,
zarzadzania ruchem.

Z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego sa finansowane inwestycje zwia-
zane z tworzeniem i ochrona miejsc pracy, zwtaszcza w matych i Srednich przedsiebior-
stwach, inwestycje infrastrukturalne, pomoc techniczna, strategie pozwalajace ograni-
czy¢ problemy gospodarcze, ekologiczne i spoteczne w obszarach miejskich, strategie
dotyczace wspétpracy transgraniczne;j.

Europejski Fundusz Spoteczny koncentruje sie na kwestiach zatrudnienia pracowni-
kéw na rynku wewnetrznym WE, pomocy dla przedsiebiorstw w dostosowaniu sie do
zmian zachodzacych w ustugach i przemysle (przedsiebiorstwa kolejowe), szkoleniach
i wsparciu dla zwalnianych pracownikéw w zwigzku z restrukturyzacja przedsiebiorstw
i sektorow.

W latach 2007-2013 na pomoc regionom przeznaczono srodki w wysokosci 300 mid
euro [12]. Poza wymienionymi funduszami, w polityce regionalnej wykorzystywane sa
takze instrumenty inzynierii finansowej. W tym celu powstaty trzy inicjatywy wspiera-
jace polityke panstw w regionach. Pierwsza inicjatywa o nazwie JASPERS ma na celu
pomoc wtadzom w przygotowaniu projektéw rozwojowych dla danego regionu przez
dostarczanie ekspertyz technicznych w trakcie tworzenia projektu i ocene gotowych pro-
jektéw. Pomaga to przyspieszy¢ ich przyjecie przez KE. Inicjatywa dotyczy duzych pro-
gramow zwigzanych z ochrong srodowiska, efektywnoscig energetyczna i tworzeniem
sieci TEN. Druga inicjatywa — JEREMIE - pomaga matym i $rednim przedsiebiorstwom,
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takze dziatajgcym w przemysle kolejowym, w pozyskiwaniu dofinansowania dla wszel-
kich inwestycji. Trzeci program - JESSICA utatwia podejmowanie zréownowazonych
inwestycji w obszarach miejskich.

Mozna jeszcze wspomnie¢ o dwdch innych instrumentach. Instrumenty Pomocy
Przedakcesyjnej (IPA) przeznaczone sg dla panstw, ktére nie sg cztonkami UE, ale otrzy-
mujg pomoc na cele zwigzane z rozwojem infrastruktury i inne inwestycje wazne dla
danego regionu, zwtaszcza dla obszaréw wiejskich. Natomiast Europejskie Ugrupowanie
Wspétpracy Terytorialnej ma za zadanie wspierac rozwéj wspotpracy transgranicznej
i miedzyregionalnej w celu wzmocnienia spéjnosci ekonomicznej i spoteczne;j.

6. POLITYKA KONKURENCJI | OCHRONY KONSUMENTA

Polityka konkurencji byta jedna z pierwszych polityk, wspélnie uzgodnionych przez
panstwa tworzace WE, w celu utatwienia konsumentom europejskim dostepu do to-
wardw i ustug, znajdujacych sie na wspdlnym rynku i zaoferowania im szerszego ich
wachlarza po korzystnych cenach. Miata rowniez zapobiega¢ sytuacji, w ktérej pan-
stwa beda chronity wtasny przemyst przez tworzenie monopoli i sprzyjanie wybranym
przedsiebiorstwom. Adresatami tej polityki sa panstwa cztonkowskie — w zakresie
ewentualnej pomocy i przedsiebiorstwa — odnosnie do zawierania porozumien, stoso-
wania praktyk niezgodnych z traktatem i naduzywania pozycji dominujacej na rynku.
Warto tu wspomniec o trzech zasadach konkurencji, obowiagzujacych na wspéinym
rynku:

1. Zasada eksterytorialnosci — dotyczy obszaru dziatania przedsiebiorstw; reguty kon-
kurencji musza by¢ przestrzegane na jednolitym rynku, jak i poza nim i nie moga
oddziatywac niekorzystnie na wymiane towarowg i ustugowa miedzy panstwami
cztonkowskimi.

2. Zasada powszechnosci podmiotowej — wszystkie przedsiebiorstwa, prywatne i pub-
liczne, dziatajace na wspdlnotowym rynku maja obowiagzek podporzadkowac sie
regutom konkurencji.

3. Zasada powszechnosci przedmiotowej — reguty konkurencji dotycza wszystkich
sektoréw gospodarki (z pewnymi, odgornie ustalonymi, wyjatkami) [17].

Polityka konkurencji jest niezwykle istotna z punktu widzenia integracji europej-
skiej, poniewaz pozwala na zachowanie spoistosci jednolitego rynku. Dazenie do osiag-
niecia integracji gospodarczej z uwzglednieniem regut konkurencji odbywa sie na trzech
etapach:

1. Monopol - przedsiebiorstwa prywatne, publiczne i monopole dziatajace najczes-
ciej na obszarze poszczegdlnych panstw narodowych, zanim rozpoczat sie proces
integracji;

2. Oligopol - okres realizacji integracji, na rynku dziatato kilka dominujacych przed-
siebiorstw, najwczesniej korzystajacych z pozytywodw rozszerzajacego sie rynku;
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3. Integracja — utworzenie jednolitego rynku w obrebie wielu panstw cztonkowskich,
gdzie panuje swobodna gra rynkowa, ktorg nalezy chroni¢ przed monopolami i oli-
gopolami [10].

Przedsiebiorstwa kolejowe stanowity monopol od momentu ich powstania i nawet
proces integracji przez dtugi czas nie miat wptywu na zmiane tej sytuacji. Procesy de-
monopolizacyjne w tym sektorze zaczely sie dopiero na poczatku lat dziewiec¢dziesia-
tych XX w., wskutek wydania dyrektywy 91/440/WE. Mimo, Zze przeksztatcenia wtasnos-
ciowe i organizacyjne oraz otwarcie rynkéw kolejowych zgodnie z wytycznymi unijnymi
zostaty dokonane, w wielu krajach dawny przewoznik narodowy nadal ma pozycje do-
minujaca. Mata konkurencja na torach moze miec rézne przyczyny, np. zlty stan infra-
struktury, zbyt wysokie stawki do jej dostepu, biurokracja i duze koszty uzyskania nie-
zbednych licencji, zezwolen i certyfikatéw dopuszczenia taboru.

Podstawowg cecha konkurencji jest uczciwosé. Uczciwa konkurencja wymaga za-
kazu wszelkich porozumien i stosowania uzgodnionych praktyk miedzy przedsiebior-
stwami, jako niezgodnych ze wspo6lnym rynkiem, z powodu ograniczania lub narusza-
nia wolnej konkurencji. Praktyki te moga dotyczy¢: ustalania cen lub innych warunkéw
transakgcji, dzielenia sie rynkami, ograniczania lub kontrolowania produkcji, rozwoju
technicznego, inwestycji, stosowania réznych warunkéw przy realizacji podobnych
transakcji wzgledem partneréw handlowych, uzalezniania zawarcia kontraktu od przy-
jecia przez kontrahenta dodatkowych $wiadczen (art. 85 TWE). Odkad na skutek starari UE
transport kolejowy zostat zdemonopolizowany, zakaz takich praktyk odnosi sie row-
niez do przedsiebiorstw kolejowych. Otwarcie rynku przewozéw kolejowych na kon-
kurencje stwarza bowiem pokuse prowadzenia takich dziatan przez przedsiebiorstwa
kolejowe.

Innym postepowaniem zakazanym traktatem, jest wykorzystywanie przez przed-
siebiorstwo dominujacej pozycji w celu wyeliminowania konkurencji. Naduzywanie tej
pozycji moze przybierac takie same formy, jak w przypadku zakazanych porozumien.
Ta forma nieuczciwej konkurencji wystepowata przede wszystkim w przesztosci, kiedy
kazde panstwo miato wtasne przedsiebiorstwo kolejowe, jedyne na obszarze catego kraju,
czyli dziatajace nazmonopolizowanym rynku. Réwniez obecnie, mimo starar UE, w nie-
ktérych krajach dawne panstwowe koleje maja pozycje dominujaca (np. we Francji,
w Polsce), dlatego Komisja Europejska czuwa nad przestrzeganiem przez nie wspélno-
towych zasad konkurencji.

Polityka konkurencji UE przeciwdziata nadmiernej koncentracji przedsiebiorstw, by
nie dopusci¢ do uzyskania pozycji dominujacej lub monopolistycznej przez jedno
przedsiebiorstwo w danej branzy. Moze to nastapi¢ wskutek fuzji lub przejecia kontroli
nad dana firma. Szczegdlnie zagrozone moga tu by¢ przedsiebiorstwa funkcjonujace
w krajach, w ktérych poziom ustug kolejowych jest stosunkowo niski, a kondycja finan-
sowa przedsiebiorstwa staba.
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Komisja monitoruje i surowo traktuje wszelka pomoc udzielana przez panstwa
cztonkowskie ze Zrédet panstwowych, bowiem uprzywilejowanie wybranych tylko
przedsiebiorstw lub gatezi produkcji prowadzi do zaktécenia konkurencji lub grozi jej
zaktdceniem. Traktat Rzymski dopuszcza jednak pewne formy pomocy, zgodne z regu-
tami wspdélnego rynku, np. pomoc w przypadku kleski zywiotowej, pomoc regionom,
w ktérych poziom zycia jest bardzo niski w poréwnaniu z innymi regionami, pomoc
przy realizacji projektéw istotnych dla catej UE. Paristwo moze pomagac takze firmom,
ktére wykonuja ustugi publiczne w sektorze energetycznym, kolejowym, telekomuni-
kacyjnym. Pomoc panistwa nie moze by¢ jednak sprzeczna z interesem Wspolnoty
i wptywac negatywnie na warunki handlu i konkurencji.

Kontrolowanie wykonywania zasad polityki konkurencji nalezy do Komisji, ktéra
ma szerokie uprawnienia w tym zakresie. Komisja moze zada¢ od panstw przekazywa-
nia informacji nt. udzielanej pomocy publicznej i przedsiebiorstwom. Na podstawie
przeprowadzanych badan cen - ich zmian i elastycznosci — moze wszcza¢ $Sledztwo
dotyczace nieprawidtowego funkcjonowania danego fragmentu rynku. Na zyczenie
Komisji réwniez konkretne przedsiebiorstwo ma obowiazek przekazania okreslonych
informacji, dotyczacych np. wszystkich zawartych uméw, procesu decyzyjnego i samych
decyzji.

Pogtebiajaca sie integracja i coraz wieksza gama produktéw pochodzacych z r6z-
nych panstw cztonkowskich, stworzyta konieczno$¢ okreslenia jednakowych standar-
déw odnoszacych sie do jakosci i bezpieczenstwa produktéw oraz ustug funkcjonuja-
cych na wspolnym rynku. Doprowadzito to do stworzenia wspdlnego systemu ochrony
konsumenta, dziatajagcego podobnie we wszystkich panstwach. W ramach realizacji
takiego systemu powstat katalog podstawowych praw konsumenta. Obejmuje on takie
zagadnienia, jak: prawo do bezpieczenstwa i ochrony zdrowia, prawo do ochrony inte-
reséw ekonomicznych, prawo do informacji i edukacji konsumenckiej, prawo dostepu
do efektywnego systemu dochodzenia roszczen i prawo do reprezentacji [12].

W przypadku wyrobéw kolejowych, sytuacja dla konsumenta jest troche inna niz
w przypadku pozostatych produktéow. Zwykty cztowiek zazwyczaj nie kupuje wyrobu
kolejowego — szyny lub elementu wyposazenia wagonu. Kupuje jednak ustuge kolejowa,
ktéra wykonuje sie za posrednictwem pociagu, a ten musi by¢ w petni bezpieczny dla
konsumenta, to znaczy wszystkie elementy wyposazenia, a takze infrastruktury, po ktérej
porusza sie pojazd, muszg by¢ przebadane i mie¢ odpowiednie dopuszczenia. Konsu-
mentem jest takze przedsiebiorstwo kolejowe, ktére kupuje od producenta wyroby
kolejowe, stanowigce elementy sktadowe wagonu czy infrastruktury.

Pasazer musi mie¢ mozliwos¢ swiadomego wyboru danej ustugi kolejowej, dlatego
trzeba mu zagwarantowac dostep do rzetelnej informacji o rodzajach ustug, ich ce-
nach, rozkfadach jazdy oraz o procedurach dochodzenia swoich praw. W przypadku
reklamacji, pasazer ma prawo do szybkiej, taniej i tatwo dostepnej fachowej pomocy
w tym zakresie.
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Ostatni element to prawo konsumentéw do wyrazania wtasnego stanowiska w réz-
nych sprawach dotyczacych transportu kolejowego. W tym celu moga sie oni zrzeszac
w réznych organizacjach konsumenckich i za ich posrednictwem walczy¢ o realizacje
swoich praw.

7. POLITYKA OCHRONY SRODOWISKA

Transport — jego rodzaj, naped, z ktérego korzysta dany srodek transportu — ma
duzy wptyw na stan srodowiska. Wszyscy chcieliby$smy mie¢ czyste powietrze, wody,
gleby, niestety, rézne zanieczyszczenia pochodzace takze z transportu, negatywnie
wptywaja na srodowisko. Dlatego potrzebna jest rbwnowaga miedzy transportem
a srodowiskiem naturalnym. Z jednej strony cztowiek (ale takze rosliny i zwierzeta) musi
oddychac bez negatywnych dla organizmu konsekwencji, a z drugiej — nadmierne regu-
lacje przeciw obcigzaniu srodowiska nie mogg doprowadzi¢ do zahamowania rozwoju
gospodarczego i technologicznego.

Przez dtugi czas po Il wojnie Swiatowej nikt sie nie przejmowat, ani nie zajmowat
Srodowiskiem naturalnym. Jedynie Niemcy, Dania i Holandia, juz w sze$¢dziesigtych
latach XX w. zaczely wprowadzac standardy ekologiczne dla towaréw i produktow wy-
twarzanych przez ich przemyst. Ich strategia polegata na przekonywaniu otoczenia
handlowego - panstw sasiadujacych, partneréw handlowych — do przyjmowania po-
dobnych standardéw, czego skutkiem byfa likwidacja nieréwnowagi konkurencyjnej [10].
W ten sposob powstaty poczatki wspolnotowej polityki w dziedzinie ochrony srodowiska.

Traktat Rzymski nie wspominat o ochronie srodowiska ani o ekologii, jednakze
art. 235, istniejacy do dzisiaj, umozliwiat Radzie wspdtpracujacej z Komisjg i Parlamen-
tem podjecie odpowiednich dziatart w obszarze nie objetym tym traktatem, jesli oka-
zatoby sie to konieczne ze wzgledu na realizacje ktéregos z celéw Wspdlnoty. Warun-
kiem byta jednomyslnos¢ w podejmowaniu takiego przedsiewziecia.

W 1972 r. Rada Europejska skorzystata z zapisu tego artykutu i postanowita o podjeciu
wspolnych dziatarh w zakresie ochrony srodowiska, ktére poczatkowo opieraty sie na do-
brejwoli, porozumieniu i wspétpracy panstw cztonkowskich. W 1973 r. KE sformutowata
pierwszy program w tej dziedzinie i w 1986 r. wpisano polityke ochrony srodowiska do
»Jednolitego Aktu Europejskiego’, a nastepnie umocniono Traktatem z Maastricht [10].

Celem polityki ochrony srodowiska UE jest zdrowie cztowieka oraz bezpieczenstwo
ekologiczne przyrody i zasobéw naturalnych. Negatywne skutki generuje zwlaszcza
transport drogowy. Miedzy innymi z tego wzgledu dziatania UE koncentruja sie na
podniesieniu udziatu transportu kolejowego w rynku przewozéw. Kolej, jako najbar-
dziej bezpieczny i ekologiczny srodek transportu, jest przedmiotem zainteresowania
UE od lat dziewiecdziesigtych ubiegtego stulecia, kiedy popularne wéwczas hasto
zrbwnowazonego rozwoju, stato sie nadrzednym celem UE. Zréwnowazony rozwoj
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oznacza, ze kierunki rozwoju gospodarczego w kazdej dziedzinie musza by¢ przyjazne
dla srodowiska i cztowieka.

Transport kolejowy, w poréwnaniu z transportem drogowym, zdecydowanie emi-
tuje mniej hatasu oraz zanieczyszczen do atmosfery i wéd (patrz tablica 1). Nadzwy-
czajne zagrozenie dla ludzi i srodowiska moze powodowa¢ dystrybucja materiatéw
niebezpiecznych. W przypadku nieszczelnosci wagonu lub wypadku, kiedy nastepuje
wyciek substancji chemicznej, szkody dla srodowiska mogga by¢ ogromne.

W ostatnim czasie trwajg dyskusje nad internalizacjg kosztéw zewnetrznych trans-
portu, czyli nad zasada ,zanieczyszczajacy ptaci”. O jak najszybsze wydanie odpowied-
nich regulacji w tym zakresie, walczg szczegdlnie srodowiska kolejowe za posrednictwem
instytucji lobbingowych. Transport samochodowy, bedacy najwiekszym zagrozeniem
dla srodowiska, powinien pokrywac koszty szkéd, ktére powoduje.

Z uwagi na dbatos¢ o sSrodowisko naturalne, powstata idea transportu kombinowa-
nego, polegajaca na przewozie tadunkéw z wykorzystaniem wiecej niz jednej gatezi
transportu. Na gtéwnej trasie przejazdu przewozy wykonuje sie kolejg lub zegluga
$rédladowa / morska, natomiast trasy dowozowe i odwozowe obstuguje transport sa-
mochodowy.

8. POLITYKA BADAWCZO-ROZWOJOWA
I POLITYKA INNOWACYJNOSCI

Zgodnie z traktatem WE, jednym z celéw Wspdlnoty jest wzmacnianie podstaw na-
ukowo-technicznych przemystu europejskiego oraz wspomaganie dziatalnosci badaw-
czej przedsiebiorstw, osrodkéw badawczych i uczelni w réznych branzach technicznych.
Na realizacje tego celu sktadajg sie nastepujace dziatania:

e inspirowanie i zaciesnianie wspotpracy miedzy osrodkami badawczymi, uczelnia-

mi i przedsiebiorstwami przez wspdlne prowadzenie programéw badawczych

i programoéw rozwoju technicznego,

e promowanie wspoétpracy i wymiana doswiadczen miedzy UE a krajami trzecimi i or-
ganizacjami miedzynarodowymi w tej dziedzinie,

e prezentowanie wynikow prowadzonych dziatan,

e wspieranie ksztatcenia naukowcéw i ich mobilnosci na terenie UE [15].

Dziatania UE w tym zakresie stanowia uzupetnienie dziatan panstw cztonkowskich,
zgodnie z zasadg subsydiarnosci®. Finansowanie tej polityki przybiera dwie formy. Pierw-
sza, tzw. finansowanie bezposrednie, odnosi sie do badan naukowych prowadzonych

8 Zasada subsydiarnosci (inaczej: pomocniczosci) oznacza, ze w obszarach nie zastrzezonych traktatowo
dlainstytucji wspdlnotowych, Unia Europejska podejmuje dziatania tylko w przypadkach, ktére nie moga
by¢ odpowiednio zrealizowane na poziomie panstw cztonkowskich. Dotyczy sytuacji, ktére ze wzgledu na
swoj charakter beda skuteczniej rozwigzane lub osiagniete na szczeblu unijnym. Subsydiarnos¢ wigze sie
z podziatem kompetencji i zadan miedzy instytucje unijne a painstwa czionkowskie.
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we Wrasnym Wspdélnotowym Centrum Badawczym oraz w siedmiu instytutach nauko-
wych rozmieszczonych na terenie UE (np. dwa takie instytuty znajdujg sie we Wio-
szech). Druga forma to wspieranie badan i rozwoju technologii w panstwach cztonkow-
skich, ale w innych niz unijne os$rodkach [12].

Wspieranie prac badawczo-rozwojowych zawiera sie w trzech etapach. Najpierw
Rada UE przy udziale Parlamentu Europejskiego (PE) i po konsultacjach z Komitetem
Ekonomiczno-Spotecznym (KE-S) uchwala wieloletni program ramowy, w ktérym sa
okreslone wszelkie dziatania, ktére bedg podejmowane w ramach tego programu, ich
koszty oraz udziat Wspélnoty w tych kosztach. Nastepnie dla kazdego dziatania ustala
sie programy szczegdtowe, ktore okreslajg doktadne zasady jego prowadzenia, czas
trwania i Srodki niezbedne do realizacji. Rada UE akceptuje programy szczegétowe po
porozumieniu z PE i konsultacjach z KE-S. Trzeci krok to zaproszenie do udziatu w da-
nym programie zespotéw badawczych z réznych panstw cztonkowskich.

Gtdwnymi narzedziami tej polityki s ramowe programy badan i rozwoju technologii.
Biora w nich udziat takze inzynierowie dziatajacy w obszarze kolejnictwa. Tabor i infra-
struktura wciaz sg unowoczesniane, zachodzi zatem koniecznos¢ konstruowania nowych
elementéw kolejowych i testowania ich. Badania nad nowymi technologiami sg niezwy-
kle kosztowne i osrodki badawcze czesto nie sa w stanie ponies¢ kosztow tych badan.
Dlatego przyfaczaja sie do wspétpracy w osrodkach unijnych lub staraja sie o przynaj-
mniej czesciowe dofinansowanie ze srodkéw UE.

Obecnie jest realizowany VIl Program Ramowy Badan, Rozwoju Technologii i Wdro-
zen na lata 2007-2013, a przeznaczone na niego $rodki wynoszg 50 mld euro (w celu
poréwnania na VI Program Ramowy przeznaczono17,5 mid euro).

9. POLITYKA PRZEMYSLOWA | POLITYKA
PRZEDSIEBIORCZOSCI

Sektor kolejowy to nie tylko przedsiebiorstwa wykonujace przewozy pasazerskie lub
towarowe. To takze przedsiebiorstwa produkujace na rzecz kolei, a wiec tzw. przemyst
kolejowy.

Polityka przemystowa UE ma dwa cele. Pierwszy to ochrona i wspieranie matych i sred-
nich przedsiebiorstw, dziatajgcych w réznych branzach, bedacych motorem gospodarki
europejskiej®. Drugi cel to wspieranie badan i rozwoju w tym obszarze oraz pomocw do-
stosowywaniu do wymogoéw unijnych.

Polityka protekcyjna lat siedemdziesigtych i osiemdziesigtych XX w. stosowana
przez wiekszos$¢ panstw, zahamowata proces restrukturyzacji przemystu europejskiego
i opdznita dostosowania do wymogéw konkurencji miedzynarodowej. Nowe podejscie

® Chodzi tu szczegolnie o przedsiebiorstwa majace duzg wydajnos¢ produkcyjna, zdolnos¢ konkurencyjna
w wymiarze miedzynarodowym oraz zorientowanych na inwestycje.



Znaczenie transportu kolejowego w polityce wspélnotowej Unii Europejskiej 99

kfadto nacisk na tworzenie prokonkurencyjnych warunkéw ramowych funkcjonowa-
nia przedsiebiorstw, klimatu sprzyjajagcego rozwojowi przemystu i jego dostosowanie
do zmieniajacej sie sytuacji na rynkach krajowych i zagranicznych [8].

Tworzenie jednolitego rynku z jednej strony otworzyto przed przedsiebiorstwami
nowe mozliwosci i dostep do rynkéw innych krajow europejskich, ale z drugiej strony
pojawita sie duza presja konkurencyjna. Sytuacja ta byta i jest nadal zagrozeniem dla istnie-
nia matych i stabszych przedsiebiorstw. Postepujaca globalizacja stawia firmy w obliczu
miedzynarodowej konkurencji. Musza one stawi¢ czota takim wyzwaniom, jak: postep
technologiczny, rozwoj sektora informacyjnego (Internet) oddziatujgcego na wszystkie
sektory gospodarki, zdoInos¢ dostosowania do szybko zmieniajacej sie sytuacji we wspot-
czesnej gospodarce swiatowej do restrukturyzacji i utrzymania konkurencyjnosci.

Zmaganie sie z tymi problemami jest wyraznie widoczne w sektorze przemystu ko-
lejowego. Tabor i infrastruktura wymagaja stosowania coraz bardziej nowoczesnych
technologii. Duza cze$¢ wyrobow kolejowych nie pochodzi z masowej produkgji, lecz
z jednostkowej, co podwyzsza koszty tej produkgji. Dlatego konkurencja na rynku eu-
ropejskim jest tu szczegodlnie ostra. Wiekszo$¢ producentéw to firmy rodzinne, nieduze,
zatrudniajace niewielu pracownikéw. Wyjatkiem sa zaktady naprawcze taboru kolejo-
wego, ktére sg nadmiernie rozbudowane, zwtaszcza w dawnych krajach socjalistycz-
nych. Silne zwigzki zawodowe w tych zaktadach nie pozwalaja na restrukturyzacje i re-
dukcje zatrudnienia, co prowadzi do upadku coraz wigekszej liczby tych zaktaddw.

Polityka przedsiebiorczosci jest czescia polityki przemystowej UE. Artykut 157 obec-
nego TWE mowi o koniecznosci zapewnienia przez Wspélnote i panstwa cztonkowskie
odpowiednich warunkéw konkurencyjnosci przemystu wspdlnotowego. Ma sie to od-
bywac poprzez takie dziatania, jak: przyspieszenie dostosowania przemystu do zmian
strukturalnych, wspieranie Srodowiska sprzyjajacego inicjatywom i rozwojowi przedsie-
biorstw w catej Wspdlnocie, zwtaszcza matych i srednich, sprzyjanie wspotpracy miedzy
przedsiebiorstwami, lepsze wykorzystanie potencjatu przemystowego polityki inno-
wacyjnej, badan i rozwoju technologicznego [15].

W dniach 19-20.06.2000 r. na spotkaniu Rady Europejskiej, panstwa cztonkowskie
przyjety ,Europejska Karte Matych Przedsiebiorstw”. W Karcie czytamy, ze az 99% przed-
siebiorstw sposrod wszystkich dziatajacych w UE, to przedsiebiorstwa mate i $rednie, bedace
Zrédtem miejsc pracy, innowacdji i tworzenia dobrobytu [11]. Od tych przedsiebiorstw zalezy
konkurencyjno$¢ Europy, dlatego trzeba je wspiera¢ wszelkimi srodkami i dziataniami.
Realizacja zapiséw zawartych w Karcie jest zarazem realizacja jednego z gtéwnych ce-
6w Strategii Lizbonskiej, obecnie zastgpionej nowym programem - UE ma sta¢ sie
najbardziej konkurencyjna, dynamiczng i opartg na wiedzy gospodarka na Swiecie,
a przedsiebiorstwa dziatajace w réznych branzach sa sitg napedowa tej gospodarki.

Karta zapewnia prowadzenie dziatarh mobilizujgcych przedsiebiorstwa, z uwzgled-
nieniem ich potrzeb. Wsrdd tych dziatan mozna wymienic: wspieranie innowacyjnosci,
wprowadzanie regulacji, podatkéw i administracji sprzyjajacych dziatalnosci przedsie-
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biorstw, zapewnienie dostepu do rynkéw europejskich przy koniecznosci spetniania
minimalnych wymagan, poprawa dostepu do srodkéw finansowych [11]. Jest to pod-
stawowy dokument programowy, na ktérym opiera sie obecna polityka UE wobec ma-
tych i Srednich przedsiebiorstw'. Oprécz tego realizuje sie wiele programéw na rzecz
konkurencyjnosci i innowacji, badan i rozwoju technologicznego. Jako przyktad moz-
na podac program Marco Polo I, ktérego celem jest zmniejszenie natezenia ruchu na
drogach, rozwdj transportu intermodalnego i zmniejszenie negatywnego wptywu
transportu towarowego na srodowisko naturalne.

Przedsiebiorstwa dziatajace w branzy przemystu kolejowego, czyli zajmujace sie
produkcja badz dostarczaniem wyrobdw kolejowych na rynek, tez podlegaja tej poli-
tyce i duzo na niej korzystaja. Wspdlnie realizowane programy wspierajace i promujace
przemyst kolejowy, konferencje i spotkania sprzyjaja dobrej wspotpracy i wymianie
informacji i doswiadczen.

10. PODSUMOWANIE

Transport kolejowy znajduje istotne miejsce w polityce wspoélnotowej Unii Euro-
pejskiej. Stanowi istotny element ogdlnej polityki UE i przyczynia sie do realizacji jej
nadrzednych celéw: harmonijnego rozwoju zycia gospodarczego, tworzenia wspdlnego
rynku, statego i zréwnowazonego rozwoju, wysokiego poziomu zatrudnienia i konku-
rencyjnosci, poprawy ochrony srodowiska naturalnego, spéjnosci gospodarczej i spotecz-
nej, solidarnosci pomiedzy panstwami cztonkowskimi. Transport kolejowy jest czescia
wielu polityk wspolnotowych oraz uczestniczy w realizacji zatozen tych polityk. Obra-
zuje to tablica 2.

Tablica 2
Powiazania transportu kolejowego z wybrana polityka wspélnotowa

Zagadnienia zbiezne

Polityka Cele z polityka kolejowa UE
— konkurencyjny, zréwnowazony
I Zintegrowany transport, — liberalizacja rynku przewozéw
— liberalizacja ustug transportowych, pasazerskich i towarowych,
Politvk — poprawa potaczen i jakosci ustug — zwiekszenie roli transportu
olityka transportowych, kolejowego w przewozach,
transportowa : : — . S
— bezpieczny, innowacyjny i ekolo- — interoperacyjnos¢ systemu
giczny transport, kolejowego,
— zwiekszenie mobilnosci spotecznej, | — budowa kolei duzych predkosci;

— rozwdj infrastruktury;

1% Uruchomione programy nie przyniosty spodziewanych efektéw. Przyczyng tego niepowodzenia jest m.in.
niedostatek: edukacji na rzecz przedsigbiorstw i promowania ich kultury, przyjaznych warunkéw funkcjo-
nowania na rynkach wewnetrznych i zewnetrznych, transferu innowacji z nauki do sektora MSP, zachet do
zaktadania nowych firm.
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Tablica 2 (cd.)

— 4 swobody: przeptyw ludzi,

tworzenie jednolitego europej-

;/\r/SﬁCeJLny rynek towaréw, ustug i kapitatu, skiego systemu kolejowego,
wgwn t — usuwanie barier technicznych, realizacja przez transport
etrzny - S - : : .
prawnych i administracyjnych; kolejowy wszystkich 4 swobdd;
— wzrost gospodarczy, uczestnictwo w wielu procesach
Polityka — stabilno$¢ finansowa, gospodarki — ustugi przewozowe,
gospodarcza — ozywianie koniunktury i rynku miejsca pracy, rozwdj infrastruk-
pracy; tury kolejowej;
— pomoc regionom w wykorzystaniu
wiasnego potencjatu, nowoczesna i bezpieczna
— poprawa konkurencyjnosci i infrastruktura kolejowa,
. zatrudnienia w regionach, ia mi
Polityka : lawr 9 . dobre pofaczenia migdzy
regionalna - nl\./velowanl'e roznic rozwojowych regionami,
miedzy regionami, regionalne projekty rozwojowe,
— wspieranie innowacyjnosci, wspierane przez fundusze
przedsiebiorczosci i gospodarki unijne;
opartej na wiedzy w regionach;
— uczciwa konkurencja,
i — ochrona matych firm, .
Polityka yeh i demonopolizacja transportu
konkurencji — pomoc przedsiebiorstwom, kolejowego
i ochrony — ochrona zdrowia i intereséw . :
konsumenta (lzc():nszn?er?tc’?w alintereso przestrzeganie praw pasazera;

skuteczne egzekwowanie przepiséw;

Polityka ochrony
Srodowiska

ochrona zagrozonych gatunkéw

i siedlisk,

racjonalne wykorzystanie zasobow
naturalnych,

wspieranie inicjatyw przyjaznych dla
srodowiska;

kolej jako najbardziej ekologiczny
srodek transportu,

dyskusje nt. internalizacji
kosztéw zewnetrznych transportu,

transport kombinowany;

Polityka
badawczo-
rozwojowa

i innowacyjnosci

podejmowanie najwazniejszych
wyzwan obecnych czaséw,
pobudzanie innowacyjnosci

w zakresie produktéw, ustug,
proceséw spotecznych i w zakresie
biznesu,

usuwanie przeszkod blokujacych
nowatorskim pomystom dostep do
rynku,

wspieranie finansowe badan
naukowych, innowacji i infrastruktury
badawczej,

wspotpraca miedzynarodowa;

programy badan i rozwoju
technologii w kolejnictwie;

Polityka
przemystowa

i przedsiebior-
czosci

ochrona i wspieranie przedsie-
biorstw, zwtaszcza matych,

w warunkach duzej konkurencji,
promowanie przedsiebiorczosci

i podnoszenia kwalifikacji,

sektory oparte na wiedzy i innowa-
cjach jako motor rozwoju w UE,
wspotpraca miedzy uniwersytetami,
organizacjami badawczymi i
przedsiebiorstwami.

programy wspierajgce

i promujace przemyst kolejowy,
stosowanie nowoczesnych
technologii.
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Rozwazania, oparte w duzym stopniu na dostepnych dokumentach unijnych, pro-
wadzg do konkluzji, ze transport kolejowy zajmuje w polityce UE wazne miejsce. Po-
dejmowane w tym obszarze wspdlne i efektywne dziatania maja umozliwic realizacje
podstawowej zasady Unii Europejskiej, czyli swobodnego przeptywu oséb, towardw,
ustug i kapitatu. Polityce tej poswieca sie duzo uwagi i egzekwuje jej wykonanie, zeby
byfa skuteczna. Niezbedna jest zatem koordynacja dziatar prowadzonych w jej obszarze.
Skutecznos$¢ tych dziatan zalezy natomiast w duzej mierze od sposobu podejmowania
decyzji. Jednomyslnos¢ nie zapewnia tej skutecznosci. Jezeli dazenia panstw sg nie-
spéjne, polityka jednego rzadu bedzie przeszkadzata w realizacji celéw tej polityki
w innym kraju lub krajach. Wydaje sie, ze w odniesieniu do kwestii gospodarczych,
bardziej skuteczny jest system, opierajacy sie na gtosowaniu wiekszosciowym, gdzie
nie ma mozliwosci blokowania decyzji bez konca. Przykladem moze by¢ zapis w Jed-
nolitym Akcie Europejskim moéwiacy o uchwalaniu dyrektyw zwigzanych z jednolitym
rynkiem (art. 100a) kwalifikowana wiekszoscia, co pozwolito na utworzenie tego rynku
W wyznaczonym terminie [9].

Na koniec trzeba powiedzie¢, ze mimo licznych przeszkéd stojacych na drodze do
rozwoju transportu kolejowego wydaje sig, ze polityka UE jest prokolejowa. Kolej roz-
wija sie w kierunku nowoczesnosci i najwiekszym dla niej obecnie wyzwaniem sg pre-
ferencje uzytkownikéw do korzystania z motoryzacji, gtéwnie indywidualnej, a nie
zbiorowej, ktére sa czynnikiem hamujacym dla wzrostu udziatu przewozéw kolejo-
wych w rynku transportowym. Liczne dziatania podejmowane zaréwno na szczeblu
unijnym, jak i krajowym moga jeszcze odmienic te tendencje, a przynajmniej zmniej-
szy¢ dystans w wielkosci przewozéw miedzy transportem drogowym a kolejowym.

BIBLIOGRAFIA

1. Biata Ksiega Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dqzenie
do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Bruksela
2011, KOM(2011)144.

2. Bokajto W., Pacze$niak A. (red. nauk.): Podstawy europeistyki. Wroctaw, Wydawni-
ctwo Atla 2, 2009.

3. Decyzja Rady 2006/702/WE z 6.10.2006 w sprawie strategicznych wytycznych Wspdl-
noty dla spdjnosci - Zatacznik. Dz.U. UE, nr L291/11 (2 21.10.2006).

4. Dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 23.10.2007 r. w sprawie
przyznawania uprawnien maszynistom prowadzacym lokomotywy i pociggi w ob-
rebie systemu kolejowego Wspdlnoty. Dz.U. UE, nr L315/51 (z 03.12.2007 r.).

5. Dyrektywa 2008/57/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie interoperacyj-
nosci systemu kolei we Wspodlnocie. Dz.U. EU, nr L191/1 (z 18.07.2008).

6. Gach A.: Rola i znaczenie norm zharmonizowanych w ocenie zgodnosci wyrobéw ob-
jetych dyrektywg maszynowq. Seminarium szkoleniowe nt. ,Rola i znaczenie norm



Znaczenie transportu kolejowego w polityce wspélnotowej Unii Europejskiej 103

zharmonizowanych w procedurach oceny zgodnosci zawartych w dyrektywach
UE”. Warszawa, Osrodek Doskonalenia Kadr SIMP, 2005.

7.Garlikowska M.: Ewolucja celéw polityki transportu kolejowego w Europie. ,Problemy
Kolejnictwa’, nr 149, s. 108-130.

8. Gawlikowska-Hueckel K., Zielinska-Gtebocka A.: Integracja europejska. Od jednolitego
rynku do unii walutowej. Warszawa, Wydawnictwo C.H. BECK, 2004.

9. Jednolity Akt Europejski. Luksemburg, 1986.

10. Jesien L.: Wstep do wybranych polityk Unii Europejskiej. Krakdw, Wyzsza Szkota Euro-
pejska im. ks. Jozefa Tischnera, 2007.

11. Komisja Europejska. Europejska Karta Matych Przedsiebiorstw, Luksemburg, 2004.
[dostep 20.11.2012], dostepny w Word Wide Web: http://europa.eu.int/comm/en-
terprise/enterprise_policy/charter/index.htm.

12. Matuszynska E., Gruchman B. (red. nauk.): Kompendium wiedzy o Unii Europejskiej.
Wyd. Il zmienione. Warszawa, Wydawnictwo Naukowe PWN, 2007.

13. Rezolucja Rady Europy (85/C136/01) z dnia 7 maja 1985 r. w sprawie nowego po-
dejscia do harmonizacji technicznej oraz normalizacji. Zatacznik Il

14. Rezolucja Rady Europy (90/C10/01) z 21 grudnia 1989 r. O globalnym podejsciu do
systemu oceny zgodnosci.

15. Traktaty Rzymskie, Rzym 1957.

16. Ustawa z dn. 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym. Dz.U. 2003 r., nr 86, poz. 789
(z pézn.zm.).

17. Witkowska M.: Zasady funkcjonowania Unii Europejskiej. Warszawa, Wydawnictwa
Akademickie i Profesjonalne sp. z 0.0., 2008.

18. Wojewddzka-Krol K., Rolbiecki R.: Infrastruktura transportu, Gdarnsk, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, 2008.





