Załącznik 1: 

Raporty parlamentów narodowych dotyczące projektu pilotażowego

1.1 Austria:

Rada Narodowa i Rada Federalna

1.1.1 Procedury:

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich?

W pracach uczestniczyły komisje do spraw Unii Europejskiej obu izb. Zgodnie z naszymi przepisami, każda komisja może występować w imieniu całej izby.

Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych?

Nie.

Czy w pracach brały udział inne służby administracyjne parlamentu?

W pracach uczestniczyły służby zajmujące się przygotowaniem posiedzeń komisji oraz Wydział do Spraw Koordynacji z UE i Wydział do Spraw Współpracy z UE. W opracowywaniu nowych procedur uczestniczą również służby prawne.

Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.

Nationalrat:

Konferencja Przewodniczących zajmowała się „testem pomocniczości” w dniu 24 lutego. Ustalono w zasadniczym zarysie tryb zwoływania posiedzenia Stałej Podkomisji do Spraw Unii Europejskiej. W szczególności stwierdzono, że – chociaż obecne przepisy prawne nie mogą służyć za podstawę „testu pomocniczości” – na zakończenie debaty komisja może wydać stosowne oświadczenie.

Jednak ze względu na toczącą się w tych tygodniach debatę budżetową, nie można było w proponowanym okresie wyznaczyć terminu posiedzenia.

Bundesrat:

Konferencja Przewodniczących zajmowała się „testem pomocniczości” w dniu 15 marca. Przewodniczący Bundesratu poprosił Federalne Ministerstwo Transportu, Innowacji i Technologii o przedstawienie uzasadnienia (memorandum wyjaśniającego). Posiedzenie odbyło się w dniu 12 kwietnia.

Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli?
W 4 z 5 spraw zostało przedstawione uzasadnienie w formie memorandum wyjaśniającego (do komunikatu nie załączono memorandum).

Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne?
Nie.

Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne?

Nie.

Czy, w przypadku systemu dwuizbowego, miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?

Koordynacja ma charakter nieformalny, ponieważ deputowani do obu izb tworzą grupy polityczne w parlamencie.

Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego?

Niezupełnie, ponieważ przepisy proceduralne związane z „testem pomocniczości” trzeba dopiero ustalić.

1.1.2 Ustalenia:

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości?

Debata na temat zasady pomocniczości nie doprowadziła do przyjęcia ostatecznego wniosku.

Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Nie.

Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające?

Z punktu widzenia administracji, uzasadnienie Komisji Europejskiej nie wykraczało zbytnio poza argumentację o charakterze formalnym.

Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności?

Parlamentarzyści wahali się, czy można dokonać symulacji procedury podczas zwyczajnego posiedzenia, którego obecny regulamin nie przewiduje. Jednak „test pomocniczości” uznano za działanie uświadamiające w zakresie tego przyszłego zadania parlamentów narodowych, a tym samym bardzo cenne.

BelgiA:

Senat

1.1.3 Procedura: 

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich?

W procesie uczestniczyły: przedstawiciele Senatu (10 członków) w  Federalnej Komisji Doradczej do Spraw Europejskich oraz Senackiej Komisja Finansów i Spraw Gospodarczych (liczącej 17 członków). Członkowie tych dwóch organów dokonali analizy pakietu kolejowego oraz wydali opinię.

Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych?

Nie (ponieważ w badanym przypadku członkowie dwóch wyżej wymienionych organów uznali, iż zasada pomocniczości została zachowana, odstąpiono od kontynuowania procedury).

Czy w pracach brały udział inne służby administracyjne parlamentu?

Służba oceny ustawodawstwa, która opracowała projekt opinii w sprawie kompetencji Senatu i zgodności z zasadą pomocniczości, a także służba tłumaczeniowa, która przetłumaczyła dokumenty wewnętrzne Senatu (w tym przypadku projekt opinii został przetłumaczony 
z niderlandzkiego na francuski).

Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.

	harmonogram
	zdarzenie
	odpowiedzialność

	02-03-2005
	Przekazanie pakietu kolejowego do przedstawicieli Senatu przy Federalnej Komisji Doradczej do Spraw Europejskich oraz służbie oceny ustawodawstwa
	Sekretariat przedstawicieli  Senatu w Federalnej  Komisji Doradczej do Spraw Europejskich

	08-03-2005
	Opracowanie, przetłumaczenie i przesłanie propozycji opinii do sekretariatu przedstawicieli
	Służba oceny ustawodawstwa i służba tłumaczeniowa

	08-03-2005
	Przekazanie propozycji opinii członkom przedstawicieli  Senatu w Federalnej  Komisji Doradczej do Spraw Europejskich

Przekazanie pakietu kolejowego, wraz z propozycją opinii, przewodniczącemu Komisji Finansów i Spraw Gospodarczych
	Przewodniczący i sekretariat przedstawicieli Senatu w Federalnej  Komisji Doradczej do Spraw Europejskich

	09-03-2005
	Przekazanie pakietu kolejowego, wraz z propozycją opinii, członkom Komisji Finansów i Spraw Gospodarczych
	Przewodniczący i sekretariat komisji

	15-03-2005
	Wobec braku pisemnych zastrzeżeń do propozycji, opinię uznano za przyjętą

(w przeciwnym razie, następuje spotkanie obu organów w celu wydania wspólnej opinii. W razie gdy opinia uznaje niezgodność unijnej inicjatywy ustawodawczej z zasadą pomocniczości, opinia jest przekazywana do przewodniczącego Senatu. Następnie Senat obradujący na zgromadzeniu plenarnym wydaje orzeczenie w formie uzasadnionej opinii)
	


Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli?

Nie.

Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne?

Nie (materia ta należy do kompetencji władz federalnych).

Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne?

Nie.

Czy w przypadku systemu dwuizbowego miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?

Nie.

Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego?

Ostateczna procedura nie została jeszcze ustalona. W projekcie ustawy wyrażającej zgodę na przyjęcie Traktatu ustanawiającego Konstytucję dla Europy rząd Belgii stwierdza konieczność zawarcia, na płaszczyźnie wewnętrznej, umowy o współpracy między Parlamentem Federalnym (Izba Reprezentantów i Senat) a parlamentami regionalnymi i terytorialnymi. W tym celu została powołana grupa robocza składająca się z urzędników wszystkich belgijskich organów ustawodawczych, która rozpoczęła prace nad opracowaniem propozycji skierowanej do organów politycznych.

1.1.4 Wyniki:

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości?

Nie. Jedyne ewentualne zastrzeżenie dotyczy udzielania świadectw maszynistom i drużynom pociągowym obsługującym tylko sieci lokalne. Można uznać, że nie występuje konieczność objęcia ich rozporządzeniem, które określa wymagania w zakresie jakości niezbędne do obsługi pociągów na całym obszarze Unii. Z drugiej strony można zastanawiać się, czy zasadne jest tworzenie dwóch kategorii maszynistów i drużyn pociągowych oraz czy użytkownicy linii regionalnych lub wewnętrznych nie mają prawa do równie wykwalifikowanego personelu, jak użytkownicy połączeń międzynarodowych. Poza tym, można słusznie spodziewać się zwiększenia międzynarodowego ruchu kolejowego obsługiwanego przez maszynistów w ramach zintegrowanego europejskiego obszaru kolejowego.

Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Nie.

Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające?

Odpowiedź zawarta jest w odpowiedzi na następne pytanie.

Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności? 

Ponieważ nowy traktat nie został jeszcze ratyfikowany, stwierdzenia przewidziane w art. 5 protokołu nr 2 nie były dostępne. W związku z tym wyjaśnienia w sprawie zasady pomocniczości zawarte w rozpatrywanych dokumentach nie posiadały standardowego formatu i w każdym z dokumentów występowały w innym miejscu.
Samo wskazanie celów, które Komisja stara się osiągnąć oraz dość krótkie uzasadnienie nie umożliwiły oceny zgodności z zasadą pomocniczości.

Należy stwierdzić, że zasada pomocniczości daje duże pole do różnych interpretacji, szczególnie w związku z cechami jakościowymi samej jej definicji, przez co jawi się ona jednocześnie jako reguła polityczna i prawna. Czym jest „wystarczające osiągnięcie” celu? Czym  jest  „lepsze osiągnięcie”? Nie wiadomo, na podstawie jakich obiektywnych kryteriów można ustalić, kiedy następuje „wystarczające osiągnięcie” celów Unii i kto – Unia czy państwa członkowskie – może zapewnić największą skuteczność rozwiązań. Pomocniczość jest więc także pewną formułą polityczną, zgodnie z którą w systemie podziału kompetencji należy pozostawić działania państwom członkowskim, o ile tylko mogą one zapewnić wystarczającą skuteczność tych działań. Dlatego też w celu uzasadnienia kompetencji z punktu widzenia zasady pomocniczości, to właśnie do Unii Europejskiej (a nie do państw członkowskich) należy wykazanie, że: 

1) działanie prowadzone indywidualnie lub w sposób uzgodniony przez państwa członkowskie jest niewystarczające; 

2) Unia jest najbardziej odpowiednią płaszczyzną interwencji w obszarach, w których działanie Państw Członkowskich jest istotnie niewystarczające. 

Jasne uzasadnienie ze strony Komisji mogłoby pomóc parlamentom w ustalaniu, czy zasada pomocniczości jest odpowiednio realizowana. Wszelkie oceny projektów europejskich aktów prawnych pod kątem zasady pomocniczości powinny w pierwszej kolejności uwzględniać powyższe kwestie, a w przypadku uzyskania pozytywnego wyniku, prowadzić do stwierdzenia, że zasada pomocniczości jest respektowana.

Cypr

Izba Reprezentantów

1.1.5 Procedury

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich?
Badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego zostało podjęte wyłącznie przez parlamentarną Komisję do Spraw Europejskich. Wynika to z faktu, że parlamentarna Komisja do Spraw Europejskich, przy obecnym stanie rzeczy, będzie zajmować się głównie monitorowaniem stosowania zasady pomocniczości w Izbie Reprezentantów. Podczas badania pakietu kolejowego wspomniana komisja parlamentarna stwierdziła, że proponowany pakiet legislacyjny nie ma na Cyprze zastosowania, zważywszy na brak sieci kolejowej na Cyprze i uznała, że nie ma potrzeby, aby sprawa ta była rozpatrywana przez komisje branżowe. (W tym przypadku właściwymi komisjami branżowymi byłyby Komisja Parlamentarna do Spraw Łączności i Robót oraz Komisja Parlamentarna do Spraw Handlu, Przemysłu i Turystyki.)
Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych?

Projekt nie był przedmiotem obrad plenarnych Izby Reprezentantów, ponieważ ćwiczenie to miało ewidentnie charakter teoretyczny i eksperymentalny, jak również ze względu na fakt, że nie stwierdzono naruszenia zasady pomocniczości w propozycjach legislacyjnych zawartych w pakiecie. W związku z tym angażowanie Izby na posiedzeniu plenarnym w przyjęcie uzasadnionej, lecz mającej jedynie teoretyczne znaczenie opinii, która miałaby zostać przekazana instytucjom Unii Europejskiej, wydawało się bezpodstawne.

Czy w pracach brały udział inne służby administracyjne parlamentu?

W tym ćwiczeniu uczestniczyło Biuro do Spraw Unii Europejskiej Izby Reprezentantów, w zakresie wsparcia technicznego.

Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.

W dniu 2 marca 2005 r. cały pakiet propozycji legislacyjnych tworzących Trzeci Pakiet Kolejowy, wraz z materiałami dotyczącymi zasad pomocniczości i proporcjonalności oraz notą wyjaśniającą (explanatory note) Sekretariatu COSAC w tej sprawie, został przekazany członkom parlamentarnej Komisji do Spraw Europejskich. Do dokumentów tych załączony został również list przewodniczącego parlamentarnej Komisji do Spraw Europejskich, wyjaśniający wymagania związane z zadaniem postawionym przed komisją. Równolegle wszystkim deputowanym do Izby Reprezentantów przekazany został raport Biura do Spraw Unii Europejskiej (które analizowało propozycje legislacyjne wchodzące w skład Trzeciego Pakietu Kolejowego) z zaleceniami biura, dotyczącymi zasad pomocniczości i proporcjonalności w odniesieniu do każdej z badanych propozycji. W swoim raporcie Biuro do Spraw Unii Europejskiej nawiązało do opinii Komitetu Ekonomiczno-Społecznego i Komitetu Regionów, jak również innych istotnych informacji dotyczących opinii zainteresowanych stron, dostępnych na stronach internetowych. 

Członkowie komisji mieli dość czasu, by zaznajomić się z przekazanymi im materiałami i 28 marca 2005 r. Parlamentarna Komisja do Spraw Europejskich przeprowadziła analizę zagadnienia. Podczas posiedzenia, komisja, biorąc pod uwagę materiały dostarczone jej zarówno przez Sekretariat COSAC, jak i przez Biuro do Spraw Unii Europejskiej, zbadała poszczególne propozycje legislacyjne według określonych w Traktacie Konstytucyjnym UE oraz w Traktacie z Maastricht kryteriów dotyczących zasad pomocniczości i proporcjonalności.

Ponadto, w trakcie prac nad pakietem kolejowym, komisja zwróciła się do rządu o opinię na temat tego pakietu i opinię taką otrzymała.

Parlamentarna Komisja do Spraw Europejskich, uwzględniwszy fakt, że badane propozycje legislacyjne nie mają zastosowania na Cyprze, gdzie koleje nie istnieją, stwierdziła, że nie ma potrzeby zapraszać zainteresowanych grup na szczeblu lokalnym lub krajowym do wyrażenia swoich opinii. Niemniej, komisja wzięła pod uwagę opinie organizacji europejskich udostępnione na stronach internetowych. 

Na początkowym etapie badania pakietu kolejowego komisja stwierdziła, że badane propozycje legislacyjne wchodzą w zakres wspólnych kompetencji Unii Europejskiej i państw członkowskich.

Następnie komisja sprawdzała, czy zostały spełnione obie podstawowe przesłanki dotyczące wszystkich propozycji, jak również czy cele proponowanego działania nie mogłyby zostać osiągnięte w zadowalający sposób poprzez działania podejmowane w poszczególnych państwach członkowskich na poziomie krajowym, czy też cele te mogłyby zostać osiągnięte najlepiej poprzez działania na poziomie Wspólnoty.

Ponieważ  stwierdziła, że działanie na poziomie Wspólnoty jest uzasadnione oraz że zachowana została zasada pomocniczości, następnym krokiem było zbadanie zgodności analizowanych propozycji legislacyjnych z zasadą proporcjonalności. Odpowiednie protokoły dołączone do Traktatu Konstytucyjnego wymagają przedstawienia przez Komisję Europejską wystarczającego uzasadnienia w odniesieniu do zasad pomocniczości i proporcjonalności, lecz jednocześnie przyznają parlamentom narodowym państw członkowskich prawo wystąpienia do Komisji Europejskiej z wnioskiem o ponowne rozpatrzenie jej propozycji, jeśli uznają, że naruszona została zasada pomocniczości – nie odnosząc się jednak do zasady proporcjonalności. Niezależnie od przepisów wspomnianych protokołów dołączonych do Traktatu Konstytucyjnego oraz aby umożliwić lepsze zrozumienie nowego systemu, uznano za konieczne zbadanie zgodności przedmiotowych propozycji legislacyjnych z zasadą proporcjonalności. Jeśli chodzi o możliwość badania zgodności propozycji legislacyjnych z zasadą proporcjonalności, parlamentarna Komisja do Spraw Europejskich oczekuje, że wyjaśnienia w tej sprawie udzieli COSAC.

Biorąc pod uwagę opinię Komitetu Regionów oraz Komitetu Ekonomiczno-Społecznego Unii Europejskiej, jak również uzasadnioną opinię Komisji Europejskiej oraz po przeprowadzeniu dokładnej analizy na podstawie wspomnianych powyżej kryteriów, parlamentarna Komisja do Spraw Europejskich stwierdziła, że propozycje legislacyjne zawarte w pakiecie nie naruszają zasady pomocniczości. Jednak ponieważ pakiet nie może mieć zastosowania na Cyprze oraz aby uniknąć ewentualnych kosztów administracyjnych wynikających z przyjęcia tych propozycji na Cyprze, parlamentarna Komisja do Spraw Europejskich przekazała rządowi swoje stanowisko, stwierdzając, że podczas dyskusji nad pakietem na forum Rady Ministrów należy zgłosić wniosek o udzielenie Cyprowi wyłączenia.

Przyjąwszy jednogłośnie powyższe wnioski, parlamentarna Komisja do Spraw Europejskich sporządziła raport, który został przekazany przewodniczącemu i deputowanym do Izby Reprezentantów.

Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli?

Rząd został poinformowany, że parlamentarna Komisja do Spraw Europejskich zbadała Trzeci Pakiet Kolejowy i uzgodniła swoje stanowisko, zgodnie z którym podczas dyskusji nad sprawą na forum Rady Ministrów należy zgłosić wniosek o udzielenie Cyprowi wyłączenia w przedmiotowym zakresie.

Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne?

Na Cyprze nie ma parlamentów regionalnych.

Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne?

Żadne organizacje z zewnętrz nie uczestniczyły w badaniu, ponieważ pakiet nie będzie mieć zastosowania na Cyprze.

Czy, w przypadku systemu dwuizbowego, miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?

To pytanie nie dotyczy Cypru.

Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego?

Izba Reprezentantów planuje po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego stosowanie w zasadzie takiej samej procedury. Należy jednak zauważyć, że w drodze wyjątku oraz ze względu na fakt, że badane propozycje legislacyjne nie będą mieć zastosowania na Cyprze, przyjęto procedurę skróconą. W przyszłych przypadkach parlamentarna Komisja do Spraw Europejskich, po pierwsze, zawiadomi właściwe branżowe komisje parlamentarne i poprosi o ich opinie na temat badanej sprawy, o ile uzna to za konieczne, oraz, po drugie, poprosi zainteresowane strony o przedstawienie swoich poglądów na ten temat. Wreszcie, w przypadku uznania za konieczne wydania uzasadnionej opinii w sprawie naruszenia zasady pomocniczości, zawiadomi o tym przewodniczącego oraz Izbę Reprezentantów na posiedzeniu plenarnym. Ustalenia komisji będą również przekazywane rządowi.

1.1.6 Ustalenia:

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości?

Parlamentarna Komisja do Spraw Europejskich stwierdziła, że nie nastąpiło naruszenie zasady pomocniczości. Komisja doszła do tego wniosku, uwzględniając opinię Komitetu Regionów i Komitetu Ekonomiczno-Społecznego Unii Europejskiej, jak również uzasadnioną opinię Komisji Europejskiej, oraz po przeprowadzeniu dokładnej analizy na podstawie wspomnianych powyżej kryteriów.

Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Nie wydano uzasadnionej opinii w sprawie naruszenia zasady pomocniczości.

Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające?

Uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające, lecz oczekuje się, że po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego i rzeczywistym zaangażowaniu parlamentów narodowych w proces decyzyjny w UE, uzasadnienia Komisji Europejskiej nabiorą bardziej analitycznego charakteru, a co za tym idzie, będą bardziej pomocne.

Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności?

Badanie pakietu kolejowego przez parlamentarną Komisje do Spraw Europejskich nie zajęło zbyt wiele czasu, ponieważ jego przedmiot nie ma zastosowania na Cyprze. Jednak w odczuciu komisji wyznaczony termin byłby niewystarczający dla parlamentów narodowych, jeśli w tym czasie miałaby zostać przeprowadzona właściwa procedura, obejmująca zaproszenie zainteresowanych stron i właściwych branżowych komisji parlamentarnych do wyrażenia swoich opinii w tej sprawie. 

CzechY

Izba Deputowanych:

1.1.7 Procedury:

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich?

Komisja do Spraw Europejskich Izby Deputowanych.

Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych?

Nie.

Czy w pracach brały udział inne służby administracyjne parlamentu?

Instytut Parlamentarny (biuro studiów i ekspertyz obsługujące Izbę Deputowanych w zakresie spraw związanych z Unią Europejską).

Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.

W pierwszej kolejności, Komisja do Spraw Europejskich przeprowadziła głosowanie w kwestii podjęcia dyskusji nad przepisami zawartymi w Trzecim Pakiecie Kolejowym i wyznaczyła swojego sprawozdawcę. 

Ministerstwo Transportu przedstawiło w imieniu rządu „stanowisko ramowe” w sprawie projektów aktów prawnych tworzących Trzeciego Pakietu Kolejowego. (Zgodnie z regulaminem, rząd jest zobowiązany do przedstawienia swojego wstępnego stanowiska Komisji do Spraw Europejskich w ciągu dziesięciu dni.) 

Sprawozdawca przeprowadził konsultacje z odpowiednim ekspertem z Instytutu Parlamentarnego.

W Komisji do Spraw Europejskich, w obecności wiceministra transportu, odbyła się dyskusja na temat Trzeciego Pakietu Kolejowego.

Komisja do Spraw Europejskich przyjęła uchwałę. (Uchwała ta stanowi opinię Izby Deputowanych, w myśl przepisów zawartych w par. 109a (4) Regulaminu.)

Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli?

Tak, „ramowe stanowisko” działającego w imieniu rządu Ministerstwa Transportu na temat projektów aktów prawnych tworzących Trzeci Pakiet Kolejowy.

Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne?

Nie.

Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne?

Nie.

Czy, w przypadku systemu dwuizbowego, miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?

Nie.

Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego?

Tak.

1.1.8 Ustalenia:

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości? 

Tak.

Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Tak, Komisja do Spraw Europejskich przegłosowała wydanie następującej uzasadnionej opinii w formie uchwały:

„W przypadku niektórych przepisów może mieć miejsce naruszenie zasady pomocniczości, ponieważ przenoszą one proces decyzyjny na wyższy szczebel (z sektora prywatnego do państwa, z państwa do Wspólnoty) bez wystarczającego dowodu na skuteczność takiego przeniesienia.

Sam proces dyskusji nad wspomnianymi projektami aktów prawnych stanowi naruszenie zasady pomocniczości. Parlament Republiki Czeskiej nie otrzymał tych projektów w wymaganej formie, tzn. w urzędowym tłumaczeniu na język czeski. Brak urzędowego tłumaczenia na język czeski stanowi naruszenie podstawowego wymogu formalnego, uniemożliwiając prawidłową realizację kontroli zgodności z zasadą pomocniczości.”                        

Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające?

Niezupełnie.

Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności?

Projekty aktów prawnych tworzących Trzeci Pakiet Kolejowy stanowią kompleksowy i obszerny zakres zagadnień do rozważenia, zaś fakt dysponowania jedynie przygotowanymi przez Ministerstwo Transportu nieoficjalnymi tłumaczeniami projektów stanowił poważną przeszkodę podczas całego procesu. 

Senat:

Załącznik do uchwały nr 74 z 12. posiedzenia Komisji do Spraw Europejskich, w dniu 6 kwietnia 2005 roku.

1.1.9 Uzasadniona opinia Komisji do Spraw Europejskich Senatu Republiki Czeskiej dotycząca testu funkcjonowania zasady pomocniczości na podstawie tzw. Trzeciego Pakietu Kolejowego 

1) Projekt dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniającej dyrektywę Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei Wspólnoty

Projekt dyrektywy odnosi się do wcześniej zatwierdzonych aktów prawnych mających na celu liberalizację ruchu kolejowego w UE. Istnieje silne uzasadnienie dla przedłożenia przez Komisję Europejską danego aktu, o ile zamierzonego celu, tzn. otwarcia rynku przewozów kolejowych między państwami członkowskimi, nie da się osiągnąć poprzez niezależne działania państw członkowskich Unii Europejskiej. Dlatego też Komisja do Spraw Europejskich nie stwierdza, aby projekt dyrektywy był sprzeczny z zasadą pomocniczości.

2) Projekt dyrektywy w sprawie udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy i pociągi w sieci kolejowej Wspólnoty

W tekście projektu dyrektywy w sprawie udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy i pociągi w sieci kolejowej Wspólnoty można wskazać kilka przepisów sprzecznych z zasadą pomocniczości.

Udzielanie świadectw wszystkim załogom obsługującym lokomotywy we wszystkich państwach członkowskich, bez względu na to, czy dany maszynista pracuje tylko w obsłudze sieci krajowych czy na trasach międzynarodowych, jest całkowicie niepotrzebne. Osiągnięcie celów dyrektywy byłoby możliwe poprzez udzielanie świadectw tylko maszynistom pracującym na trasach międzynarodowych (około 10% maszynistów) lub też tym, którzy wyrażają zainteresowanie uzyskaniem takiego świadectwa.

Nie ma potrzeby tworzenia oddzielnego urzędu zajmującego się wydawaniem uprawnień maszynistom. Cele dyrektywy można osiągnąć w prostszy sposób. Państwa członkowskie powinny mieć możliwość utworzenia własnego organu lub korzystania z obecnie istniejących struktur organizacyjnych. 

Akredytacja lekarzy, którzy powinni badać stan zdrowia fizycznego i psychicznego maszynistów jest bardzo kosztowna oraz skomplikowana i nie jest konieczna dla osiągnięcia celów dyrektywy. Wystarczające byłoby uznawanie kwalifikacji lekarzy.

Ujednolicenie egzaminów zawodowych dla maszynistów w odniesieniu do istniejącego systemu udzielania świadectw jest właściwym rozwiązaniem. Jednak podjęcie próby ujednolicenia kształcenia zawodowego nie jest konieczne dla osiągnięcia  celów dyrektywy. Jest to przesadne rozwiązanie, które spowodowałoby znaczne obciążenia administracyjne i wysokie koszty. 

Z tych powodów komisja uważa za konieczne ponowne rozpatrzenie projektu dyrektywy 
i dokonanie zmiany odpowiednich przepisów z uwzględnieniem powyższych sugestii.

3) Projekt rozporządzenia w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym

Uzasadnienie przyjęcia projektu rozporządzenia w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym wydaje się problematyczne w kontekście istniejących obecnie międzynarodowych i prawnych zobowiązań państw członkowskich UE. Chodzi o to, że proponowane rozporządzenie ma w znacznej mierze regulować kwestie, które reguluje już prawo międzynarodowe – Konwencja o międzynarodowym przewozie kolejami (COTIF), akt wiążący dla wszystkich państw członkowskich Unii Europejskiej posiadających koleje (a więc wyłączając Maltę i Cypr), poza Estonią. Podstawowym problemem związanym z zasadą pomocniczości jest dublowanie się przepisów, co przy obecnym braku zmiany powiązań między Konwencją a proponowanym rozporządzeniem, mogłoby prowadzić do ograniczenia ochrony prawnej i występowania niekonsekwencji  w porządku prawnym.

Odpowiedzi na pytania „czy cele zamierzonego działania nie mogą zostać osiągnięte w sposób wystarczający przez państwa członkowskie“ oraz czy „ze względu na rozmiary lub skutki proponowanego działania“ akt prawny musi zostać przyjęty przez Wspólnotę, nie uzasadniają definitywnie w obecnym przypadku przyjęcia nowej regulacji prawnej na poziomie Wspólnoty Europejskiej. Z jednej strony, prawa pasażerów zostają wzmocnione w stosunku do obecnego stanu, jednak, z drugiej strony, wzrasta ryzyko kolizji porządków prawnych – uregulowania międzynarodowe już istnieją, chociaż były negocjowane przez państwa członkowskie niezależnie, w ramach Konwencji COTIF. Odpowiednim rozwiązaniem (zamiast proponowanego rozporządzenia) mogłoby być przyjęcie dyrektywy odnoszącej się do potrzeby wprowadzenia warunków Konwencji COTIF do porządku prawnego poszczególnych państw członkowskich. Nie wyklucza to jednak rozszerzenia praw wynikających z Konwencji za pomocą niezależnego aktu prawa wspólnotowego. Innym wykonalnym wariantem mogłoby być wzmocnienie praw pasażerów w ramach Konwencji COTIF, ponieważ państwa członkowskie Unii Europejskiej mają w COTIF większość głosów.  

Z powyższych powodów Komisja do Spraw Europejskich pozostaje na stanowisku, że przyjęcie odrębnej regulacji prawnej na szczeblu Wspólnoty nie jest wystarczająco uzasadnione z punktu widzenia zgodności z zasadą pomocniczości, w związku z czym  zaleca wycofanie przez Komisję Europejską projektu rozporządzenia w całości w jego obecnym kształcie.

4) Projekt rozporządzenia w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów

Pytania o zgodność z zasadą pomocniczości nasuwają się również w przypadku rozporządzenia w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów. Rozporządzenie to dotyczy wszystkich przewozów towarowych we Wspólnocie, zarówno w ruchu międzynarodowym, jak i krajowym. W przypadku przyjęcia tego rozporządzenia, obszar prawa transportowego nawet w krajowym ruchu towarowym zostałby uregulowany na nowo w porządku prawnym Unii Europejskiej. Jednocześnie, jeśli chodzi o celowość przyjęcia takiej normy, musimy mieć na uwadze fakt, że w wielu przypadkach proponowane rozporządzenie unijne wykracza poza wymagania wynikające z istniejących międzynarodowych zobowiązań umownych państw członkowskich, przewidzianych w ramach Konwencji COTIF. Może to prowadzić do wątpliwości przy ustalaniu prawa właściwego dla danej umowy przewozowej, powodując brak przejrzystości relacji między poszczególnymi porządkami prawnymi. 

Zatem w omawianym przypadku bardziej przydatne mogłoby być odstąpienie od odrębnego uregulowania w tym zakresie za pomocą aktu prawnego Unii Europejskiej i skoncentrowanie się na wzmocnieniu istniejących mechanizmów w oparciu o Konwencję COTIF. Komisja do Spraw Europejskich jest zdania, że przyjęcie odrębnej regulacji prawnej na poziomie Wspólnoty nie jest wystarczająco uzasadnione z punktu widzenia zgodności z zasadą pomocniczości i zaleca wycofanie przez Komisję Europejską projektu rozporządzenia w całości w jego obecnym kształcie.

DANIA

Folketing

1.1.10 Procedury

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich?

W pracach uczestniczyły Komisja Transportu i Komisja do Spraw Unii Europejskiej parlamentu. Komisja Transportu badała Trzeci Pakiet Kolejowy w odniesieniu do zasady pomocniczości, natomiast Komisja do Spraw Unii Europejskiej odpowiadała za przebieg całego postępowania oraz za kontakty z COSAC.


Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych?

Nie, sprawa nie była przedmiotem obrad plenarnych.


Czy w pracach brały udział inne służby administracyjne parlamentu?

Nie, lecz Komisja Transportu i Komisja do Spraw Unii Europejskiej korzystały – jak zwykle – 
z pomocy sekretarza Komisji Transportu i personelu Sekretariatu do Spraw Unii Europejskiej.


Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.

Najpierw, Komisja do Spraw Unii Europejskiej skierowała Trzeci Pakiet Kolejowy do właściwej komisji branżowej – w tym przypadku Komisji Transportu – z prośbą o wyrażenie opinii. 
Następnie, Komisja Transportu przeprowadziła „test pomocniczości”. Komisja rozważała pakiet kolejowy w powiązaniu z zasadą pomocniczości podczas dwóch posiedzeń. W jednym z nich uczestniczył minister transportu. Komisja Transportu zwróciła się również z pisemnym zapytaniem do ministra transportu. Na koniec komisja uzgodniła uzasadnioną opinię. 
Większość członków Komisji Transportu nie stwierdziła naruszenia zasady pomocniczości. Większość tę stanowili przedstawiciele Partii Liberalnej, Partii Socjaldemokratycznej, Partii Konserwatywnej, Partii Społeczno-Liberalnej oraz Socjalistycznej Partii Ludowej. 
Mniejszość członków Komisji Transportu (przedstawiciele Duńskiej Partii Ludowej) stwierdziła, że obawia się nakładu pracy związanego z „testem pomocniczości” oraz że w związku z tym uważa za niemożliwe przeprowadzenie przez komisje branżowe w tym zakresie niezależnego badania wszystkich nowych propozycji legislacyjnych przedstawianych przez Komisję Europejską. 
Kolejna mniejszość (Lista Jedności) stwierdziła, że nie akceptuje zawartego w Traktacie sformułowania zasady pomocniczości ani jej interpretacji, ponieważ, jej zdaniem, zasada pomocniczości nie będzie instrumentem zdolnym do rzeczywistego spełnienia kryterium pomocniczości.
Uzasadniona opinia Komisji Transportu została przekazana Komisji do Spraw Unii Europejskiej. Na kolejnym posiedzeniu Komisja do Spraw Unii Europejskiej poparła uzasadnioną opinię Komisji Transportu.


Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli?

Tak, minister transportu uczestniczył w posiedzeniu Komisji Transportu i przedstawił ustną informację o stanowisku rządu w sprawie Trzeciego Pakietu Kolejowego w odniesieniu do zasady pomocniczości. Ponadto minister udzielił ustnej odpowiedzi na pytanie komisji. 


Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne?
Nie.


Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne?

Nie.


Czy, w przypadku systemu dwuizbowego, miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?

To pytanie nie dotyczy jednoizbowego parlamentu duńskiego.


Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego?

Tak.


1.1.11 Ustalenia

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości?

Nie – zob. również odpowiedź na czwarte pytanie.


Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Nie.


Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające?

Nie rozważano tej kwestii. 


Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności?

Ścisłe przestrzeganie terminarza prac nie było możliwe. 
Jedna z partii wyraziła obawy co do nakładu pracy, jakiego wymaga przeprowadzenie „testu pomocniczości”.

Estonia:

Riigikogu

Po podjęciu decyzji podczas luksemburskiego spotkania COSAC oraz mając na względzie obecny stan procesu ratyfikacji Traktatu Konstytucyjnego, Komisja do Spraw Unii Europejskiej Riigikogu przeprowadziła projekt pilotażowy dotyczący zgodności Trzeciego Pakietu Kolejowego z zasadą pomocniczości. 

Na wstępie, w dniu 18 marca 2005 r., Komisja do Spraw Unii Europejskiej omówiła zasadę pomocniczości oraz możliwości w zakresie stosowania mechanizmu kontroli zgodności z tą zasadą w Estonii. Komisja do Spraw Unii Europejskiej dysponowała materiałami przygotowanymi przez niezależnych ekspertów prawnych oraz przez sekretariat komisji. Komisja do Spraw Unii Europejskiej postanowiła zwrócić się do Kancelarii Riigikogu o przedstawienie jej opinii i propozycji w sprawie ewentualnych zmian w estońskim ustawodawstwie, w odniesieniu do mechanizmu kontroli zgodności z zasadą pomocniczości po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego. 

Następnie, Komisja do Spraw Unii Europejskiej przedstawiła Komisji do Spraw Gospodarczych do zaopiniowania dokumenty dotyczące Trzeciego Pakietu Kolejowego. Komisja do Spraw Gospodarczych omawiała projekt w dniu 7 marca. Komisja stwierdziła, że trudno jej będzie wydać opinię, nie dysponując tekstami w języku estońskim. W związku z tym komisja zleciła wykonanie tłumaczenia części dokumentacji. Komisja do Spraw Gospodarczych ponownie dyskutowała ten problem w dniu 4 kwietnia, kiedy to przedstawiciele Ministerstwa Gospodarki i Łączności przedstawili ocenę możliwych skutków proponowanych aktów prawnych w Estonii. 

Następnie, Komisja do Spraw Unii Europejskiej dyskutowała nad pakietem w dniu 4 kwietnia, w obecności przedstawicieli Ministerstwa Gospodarki i Łączności. Postanowiono podjąć ostateczną decyzję 11 kwietnia.

Ostatecznie, uwzględniając opinię Komisji do Spraw Gospodarczych, Komisja do Spraw Unii Europejskiej postanowiła:

· zgodzić się ze stanowiskami Komisji do Spraw Gospodarczych;

· wyrazić opinię, że wniosek dotyczący dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniającej dyrektywę Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei Wspólnoty oraz wniosek dotyczący dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy i pociągi w sieci kolejowej Wspólnoty, są zgodne z zasadą pomocniczości.

Komisja jest zdania, że cele wniosku dotyczącego rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w zakresie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym oraz wniosku dotyczącego rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów, są skuteczniej realizowane przez państwa członkowskie Unii Europejskiej na podstawie istniejących umów międzynarodowych, które lepiej uwzględniają występujące w tych państwach uwarunkowania.

Zdaniem Komisji do Spraw Unii Europejskiej, projekty rozporządzeń dotyczących jakości przewozów towarowych i osobowych wprowadzają w pewnym stopniu nadmierną regulację w Unii Europejskiej. Dlatego też, tam gdzie istnieje taka potrzeba, należy położyć nacisk raczej na zmianę istniejących umów międzynarodowych, jak również na możliwe skutki wynikające z wprowadzenia tych rozporządzeń.

Ponadto, zważywszy na fakt, że estoński transport kolejowy jest skierowany głównie na wschód, powyższe rozporządzenia powinny jasno regulować kwestię organizacji kolejowego ruchu międzynarodowego w  relacjach z krajami trzecimi w taki sposób, aby zapewnić jej zgodność z warunkami występującymi na obszarze prawnym państw członkowskich Organizacji Współpracy Kolei (OSŻD). Ponieważ jednak Estonia nie ma bezpośredniego połączenia kolejowego z państwami członkowskimi Unii Europejskiej, kwestie interoperacyjności i bezpieczeństwa określone w „Strategii” nie dotyczą bezpośrednio Estonii. Ponad 90% ruchu towarowego i pasażerskiego odbywa się w kierunku Rosji. Dlatego w ramach Trzeciego Pakietu Kolejowego ważne jest zapewnienie interoperacyjności kolei estońskich na obszarze prawnym państw członkowskich OSŻD, w których tory kolejowe mają taką samą szerokość jak w Estonii. W ramach OSŻD regulacją objęte zostały również przewozy pasażerskie oraz ustanowiono normy dla przewozów towarowych.

Reasumując, wprowadzenie unijnych przepisów prawnych w dziedzinie kolejnictwa jest w chwili obecnej dla Estonii kwestią raczej teoretyczną, przynajmniej do czasu uruchomienia pasażerskich połączeń kolejowych między Estonią i Łotwą oraz między Estonią i Litwą.

Z poważaniem,

Olev Aarma

Dyrektor Sekretariatu

FinlandIA

Eduskunta

1.1.12 Procedura 

Trzeci Pakiet Kolejowy został poddany standardowym krajowym procedurom kontroli (sygnatura: U 27/2004 vp). Podstawowym dokumentem był komunikat rządowy (oraz komunikat dodatkowy). Dotychczas pakiet ten był przedmiotem siedmiu posiedzeń Komisji Transportu i Łączności i siedmiu posiedzeń Wielkiej Komisji. Komisja Transportu i Łączności, po wysłuchaniu sześciu ekspertów, wydała pisemną opinię (LiVL 10/2004 vp), która została następnie zatwierdzona przez Wielką Komisję. Kontrola będzie kontynuowana do czasu dokonania ostatecznego rozstrzygnięcia w sprawie badanej propozycji przez instytucje europejskie.

Podkomisja robocza Wielkiej Komisji stwierdziła, że propozycja ta została dokładnie zbadana. Stwierdzono również, że nastąpił pewien postęp w sprawie pakietu kolejowego od marca 2004 r., o czym poinformowano Eduskuntę. Przeprowadzenie symulacji procedury w pełnej skali na podstawie nieaktualnego dokumentu mogło prowadzić do niepotrzebnych nieporozumień. Dlatego też nie byłoby uzasadnione przeprowadzenie przez Eduskuntę symulowanej oceny zgodności z zasadą pomocniczości. Podkomisja postanowiła natomiast ponownie przeanalizować informacje zgromadzone na wczesnych etapach krajowej procedury kontroli w zakresie zgodności z zasadą pomocniczości.

Przyszła fińska procedura badania zgodności z zasadą pomocniczości

Procedura oceny stosowania zasady pomocniczości zostanie ostatecznie zatwierdzona poprzez wprowadzenie zmian do Regulaminu Eduskunty, które mają być dokonane wraz z ratyfikacją Traktatu Konstytucyjnego. Zmiany te zostały zaprezentowane w formie projektu przez komisję doraźną powołaną do zbadania unijnej procedury kontroli w lutym 2005 roku. Raport tej komisji jest dostępny w języku angielskim w witrynie internetowej Eduskunty.

Jeśli projekt zostanie zatwierdzony, wówczas w przypadku propozycji legislacyjnych Komisji Europejskiej, jak w tych zawartych w Trzecim Pakiecie Kolejowym, stosowana będzie następująca procedura: po otrzymaniu wniosku legislacyjnego Sekretariat ds. Unii Europejskiej Eduskunty prześle go drogą elektroniczną do Wielkiej Komisji i do zainteresowanej komisji branżowej – w tym przypadku do Komisji Transportu i Łączności. Komisja branżowa i członkowie Wielkiej Komisji mogą zaproponować zbadanie sprawy pod kątem zasady pomocniczości. (Z zasady wymagana jest zwykła większość w jednej w tych komisji. Jeśli nie następuje przedłożenie wniosku, nie przeprowadza się oceny zgodności z zasadą pomocniczości.) Również Sekretariat ds. Unii Europejskiej bada wniosek z urzędu i zawiadamia Wielką Komisję w przypadku stwierdzenia naruszenia zasady pomocniczości.

Ocenę zgodności z zasadą pomocniczości przeprowadza bezpośrednio Wielka Komisja, która korzysta z doradztwa komisji branżowych i ekspertów z zewnątrz, jeśli uzna to za stosowne. 
W przypadku stwierdzenia przez Wielką Komisję naruszenia zasady pomocniczości, sporządza ona uzasadnioną opinię, która zostaje przedłożona na posiedzeniu plenarnym do ostatecznego zatwierdzenia.

Parlament regionalny Alandów uczestniczy w ocenie zgodności z zasadą pomocniczości, z prawem do wystąpienia z inicjatywą w kwestii dokonania oceny w tym zakresie przez Wielką Komisję. Ponieważ na Wyspach Alandzkich nie ma kolei, w tym przypadku odstąpiono od konsultacji.

Narodowe procedury kontrolne będą obowiązywać jak dotychczas. Propozycja, taka jak projekty zawarte w Trzecim Pakiecie Kolejowym, będzie przedstawiana przez rząd w celu sformułowania odpowiedniej polityki. Wielka Komisja, za radą właściwej komisji branżowej, określi narodowe stanowisko negocjacyjne Finlandii w sprawie merytorycznych aspektów wniosku legislacyjnego.

Chronologiczny przebieg prac

	03.03.2004
	propozycja KE w języku angielskim (otrzymana przez rząd fiński 05.03.2004)

	31.03.2004
	udostępnienie propozycji KE w języku fińskim

	23.04.2004
	otrzymanie komunikatu rządu U 27/2004 vp i przekazanie go do zaopiniowania Komisji Transportu i Łączności

	19.05.2004
	otrzymanie uzupełniającego komunikatu rządu i przekazanie go do zaopiniowania Komisji Transportu i Łączności

	09.06.2004
	otrzymanie i zatwierdzenie przez Wielką Komisję opinii Komisji Transportu i Łączności

	01.10.2004; 03.12.2004
	ponowne oświadczenia Wielkiej Komisji (przed posiedzeniami Rady)

	26.01.2005
	uzupełniający komunikat rządowy

	18.02.2005
	raport Komisji Transportu i Łączności: „Nie ma potrzeby podejmowania żadnych działań"


W tym przypadku istotne były następujące orientacyjne ramy czasowe:

	4 tygodnie
	od formalnej daty propozycji KE do udostępnienia jej w języku fińskim (nie można było ustalić ex post dokładnej daty udostępnienia wersji szwedzkojęzycznej, lecz była ona późniejsza od fińskojęzycznej)  

	3 tygodnie
	od udostępnienia dokumentów w języku fińskim do przedłożenia rządowego

	6 tygodni
	przeprowadzenie merytorycznego postępowania w Eduskuncie


Należy zauważyć, że procedura kontrolna Eduskunty musiała obejmować pełen zakres czterech propozycji zawartych w pakiecie kolejowym. Można przyjąć, że przy znacznie ograniczonym w tym przypadku zakresie problemu pomocniczości można było go z powodzeniem ocenić w terminie sześciu tygodni.

Ustalenia dotyczące zasady pomocniczości

Mechanizm wczesnego ostrzegania w odniesieniu do zasady pomocniczości, w rozumieniu Eduskunty

Protokoły dotyczące parlamentów narodowych oraz zasad pomocniczości i proporcjonalności wąsko określają zakres systemu wczesnego ostrzegania: parlamenty narodowe mogą przedstawić uzasadnione oświadczenie, stwierdzające, że dana propozycja legislacyjna jest sprzeczna z zasadą pomocniczości, jeśli spełnione są następujące przesłanki: (1) propozycja zostanie przyjęta w ramach procedury legislacyjnej; (2) propozycja nie należy do wyłącznej właściwości Unii Europejskiej; (3) cele proponowanego aktu prawnego można osiągnąć równie lub bardziej skutecznie za pomocą działań krajowych, regionalnych lub lokalnych.

Z protokołów wynika, że kontrola dotycząca zasady pomocniczości jest w istocie sprawdzianem efektywności, prowadząc do ustalenia, czy określone cele mogą być osiągnięte równie lub bardziej skutecznie za pomocą działań podejmowanych na poziomie krajowym lub niższym. Protokoły nie dają parlamentom narodowym prawa głosu na innej podstawie. Jeśli parlament narodowy uważa, że propozycja legislacyjna jest sprzeczna z zasadą proporcjonalności lub jeśli ma zastrzeżenia co do strony merytorycznej propozycji, nie może odwołać się do protokołów, lecz powinien ograniczyć się do działań krajowych.

Ustalenia dotyczące krajowej procedury kontrolnej

Zasada pomocniczości została wprowadzona do prawa europejskiego Traktatem z Maastricht 
i jest ona jednym z rutynowo badanych elementów w ramach fińskiej krajowej procedury kontroli.

W ramach procedury krajowej nie stwierdzono naruszenia zasady pomocniczości.

1.1.13 Ustalenia wynikające z ćwiczenia COSAC

Dokument COM (2004) 139: celem tej propozycji jest otwarcie na konkurencję międzynarodowych przewozów pasażerskich. Dyrektywa wymaga udostępniania infrastruktury kolejowej wszystkim licencjonowanym przedsiębiorstwom kolejowym dla pociągów pasażerskich w ruchu międzynarodowym. Pociągi te mogą również przewozić pasażerów między stacjami w tym samym kraju (kabotaż).

Dokument Komisji Europejskiej nie zawiera oceny zgodności z zasadami pomocniczości
 i proporcjonalności, która jest wymagana od czasu szczytu Rady w Sewilli oraz zgodnie
 z Protokołem w sprawie stosowania zasady pomocniczości.

Pytanie o to, czy cel otwarcia międzynarodowych przewozów pasażerskich na konkurencję jest właściwy nie podlega ocenie w ramach procedury wczesnego ostrzegania. Protokół w sprawie stosowania zasady pomocniczości dopuszcza jedynie dokonanie oceny, czy cele (które zostały określone na poziomie Unii Europejskiej) można by zrealizować równie lub bardziej skutecznie w drodze decyzji podjętych na poziomie krajowym lub niższym. Niemniej, Wielka Komisja uważa wspomniany cel za możliwy do przyjęcia.

Wielka Komisja uważa, że istotny przepis projektu dyrektywy, stanowiący, że infrastruktura kolejowa ma być udostępniona wszystkim licencjonowanym przedsiębiorstwom kolejowym dla potrzeb międzynarodowych przewozów pasażerskich, jest właściwy z punktu widzenia jej celu oraz nie ma charakteru nadmiernej ingerencji. Projekt dyrektywy nie jest zatem sprzeczny z zasadą proporcjonalności.
Należy wykluczyć możliwość osiągnięcia tego celu i zastosowania prowadzących do niego środków za pomocą regulacji na poziomie krajowym, regionalnym lub lokalnym. Projekt dyrektywy nie jest zatem sprzeczny z zasadą pomocniczości.

Dokument COM (2004) 142: propozycja ta wynika z dyrektywy w sprawie bezpieczeństwa kolei (stanowiącej część Drugiego Pakietu Kolejowego). Dyrektywa w sprawie bezpieczeństwa kolei wymaga utworzenia przez przedsiębiorstwa kolejowe systemów i celów bezpieczeństwa zgodnych ze wspólnymi normami europejskimi. Obecna propozycja ma na celu wprowadzenie obowiązku udzielania odpowiednich świadectw personelowi kolejowemu wykonującemu zadania, mające wpływ na stan bezpieczeństwa. Jest to konieczne dla zapewniania interoperacyjności, tzn. zdolności obsługi pociągów w ruchu międzynarodowym. Odpowiedni przepis projektu dyrektywy przewiduje, że wszyscy członkowie drużyn pociągowych obsługujących lokomotywy muszą wykazać się standardowym poziomem kwalifikacji, poświadczonym standardowymi dokumentami. Dyrektywa ta będzie mieć początkowo zastosowanie tylko w odniesieniu do ruchu międzynarodowego, lecz później zostanie rozciągnięta na wszystkie drużyny pociągowe obsługujące lokomotywy. Ponadto, dyrektywa przewiduje wzajemne uznawanie tych świadectw przez organy krajowe.

Główny cel jest tu taki sam, jak we wszystkich trzech pakietach kolejowych: rozwój międzynarodowego ruchu kolejowego. Proponowany środek – powszechnie uznawane świadectwa potwierdzające spełnienie wspólnie uzgodnionych norm przez drużyny pociągowe obsługujące lokomotywy – wydaje się być odpowiedni do celu, któremu służy, przynajmniej 
w odniesieniu do personelu rzeczywiście uczestniczącego w ruchu międzynarodowym. 
W przypadku pozostałego personelu kwestii ta jest mniej jasna. Można jednak stwierdzić, że personel kolejowy pracujący na tej samej sieci powinien mieć podobne kwalifikacje, niezależnie od tego, czy dane osoby będą przekraczać granice.

Krajowe władze kolejowe utrzymują sprawnie funkcjonujące systemy bezpieczeństwa od ponad 150 lat. Na niektórych terenach, np. w krajach Beneluksu, czy między Belgią a Francją, międzynarodowe pociągi bezpośrednie kursują od wielu lat, choć jest to wyjątkowy przypadek w Europie. Dotychczas zasadą była wymiana drużyn pociągowych obsługujących lokomotywy na granicach państwowych. Długa historia skutecznego zarządzania bezpieczeństwem przez organizacje krajowe może służyć za dowód na to, że cele dyrektywy można osiągnąć przy pomocy instrumentów krajowych.

Rozdział 7 uzasadnienia dyrektywy zawiera kompleksową i przekonującą ocenę nakładów, 
i efektów. Komisja Europejska dowodzi, że jej cele można osiągnąć lepiej na poziomie Unii niż za pomocą przepisów krajowych. Ponadto Komisja skutecznie wykazuje zasadność poddania ruchu kolejowego podobnym regułom, jak w przypadku innych form transportu międzynarodowego, co umożliwi stworzenie bardziej wyrównanych warunków konkurencji.

W fińskich warunkach dyrektywa stanowiłaby w praktyce nadmierne obciążenie w stosunku do wynikających z niej korzyści. Finlandię od pozostałych krajów UE, poza Szwecją, oddziela morze. Finlandia ma inną szerokość torów niż Szwecja. Dlatego też nie ma międzynarodowego ruchu kolejowego między Finlandią a innymi krajami UE. Wymaganie, na podstawie dyrektywy, określonych umiejętności a zwłaszcza umiejętności językowych, od drużyn pociągowych obsługujących lokomotywy, zdaje się zatem być przesadą. Nie stanowi to jednak pogwałcenia zasady pomocniczości w rozumieniu Traktatu. Można argumentować, że w przypadku Finlandii występuje natomiast problem proporcjonalności. Z bardziej praktycznego punktu widzenia uważamy, że Finlandia ma uzasadnione powody, by domagać się dla siebie odstępstwa krajowego.

Projekt dyrektywy nie jest sprzeczny z zasadą pomocniczości.

Dokument COM (2004) 143: cel tej dyrektywy wynika z celu trzech pakietów kolejowych: działania na rzecz rozwoju międzynarodowych przewozów kolejowych, w szczególności poprzez kodyfikację praw pasażerów w międzynarodowym ruchu kolejowym. Proponowane środki są, ogólnie biorąc, podobne do tych, które już obowiązują w ruchu lotniczym: warunki przewozu, normy jakości i odpowiedzialność przewoźników powinny stać się przejrzyste, należy również wprowadzić minimalne standardy zapewniające ochronę podróżnych.

Środki proponowane w projekcie dyrektywy są odpowiednie do jej celu. W tym kontekście przywoływane są uregulowania dotyczące przewozów lotniczych.

Warunki przewozów w międzynarodowym ruchu kolejowym są regulowane od wielu lat przez umowy międzynarodowe (obecnie Konwencję COTIF) oraz przez organizacje przewoźników kolejowych (obecnie CER). Jednak, w szczególności, rola CER stała się mniej oczywista w sytuacji, kiedy w miejsce (państwowych) monopoli kolejowych wchodzą przedsiębiorstwa działające na zasadach konkurencji. 

Alternatywą dla regulacji przez Unię Europejską byłaby regulacja realizowana przez międzynarodową organizację sektora publicznego lub prywatnego. Trudno sobie wyobrazić, aby cel, którym jest zapewnienie ochrony praw pasażerów w międzynarodowym ruchu kolejowym, mógł być osiągnięty za pomocą działań krajowych.

W Wielkiej Komisji istnieje odczucie, że poziom ochrony, którą oferuje podróżnym projekt dyrektywy może być niewystarczający. Jednak istoty problemu, którego dotyczy dyrektywa ewidentnie nie można rozpatrywać za pomocą procedury pomocniczości w rozumieniu Traktatu.

Projekt dyrektywy nie jest zatem sprzeczny z zasadą pomocniczości.

Dokument COM (2004) 144: cele tego projektu dyrektywy są uzupełniające w stosunku do celów Pierwszego Pakietu Kolejowego, które dotyczą rozwoju konkurencji w przewozach towarów koleją. W tym przypadku chodzi o poprawę jakości (punktualność, odpowiedzialność za straty) usług w zakresie kolejowych przewozów towarowych. Środki proponowane 
w projekcie dyrektywy obejmują kodyfikację odpowiedzialności przewoźników kolejowych za opóźnienia, straty i podobne niedociągnięcia w przewozach.

Środki proponowane w projekcie dyrektywy są odpowiednie w stosunku do celu. Podobnie jak projekt dyrektywy w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym, ten projekt dyrektywy miałby zastąpić normami europejskimi regulację w drodze umowy międzynarodowej oraz regulację branżową sektora kolejowego. 

Dyrektywa ta miałaby zastosowanie do transportu w granicach jednego państwa członkowskiego oraz między państwami członkowskimi a krajami trzecimi, jak również do transportu międzynarodowego w granicach Unii Europejskiej.

Wielka Komisja uznaje, że projekt dyrektywy jest częścią ogólnej europejskiej strategii transportowej. Uznaje również, że transport międzynarodowy w granicach Unii Europejskiej jest uzasadnionym przedmiotem regulacji unijnych. 

Można argumentować, że stosowanie tej dyrektywy również do przewozów odbywających się w granicach jednego państwa członkowskiego wykracza poza jej cel. Z drugiej strony, zgodnie z samą ideą europejskiej strategii transportowej, krajowe sieci kolejowe stanowią część większego systemu. Stosowanie podobnych przepisów do transportu krajowego
 i wewnątrzunijnego jest logicznym rozszerzeniem koncepcji sieci. W każdym razie, gdyby stosowanie przepisów unijnych do transportu krajowego miało charakter nadmiernej ingerencji, stanowiłoby to naruszenie zasady proporcjonalności, a nie pomocniczości. Kwestia proporcjonalności zaś nie mieści się w zakresie systemu wczesnego ostrzegania.

Podsumowując, należy stwierdzić, że cele dyrektywy nie mogą być osiągnięte lepiej za pomocą środków podejmowanych na krajowym lub niższym poziomie. Projekt dyrektywy nie jest zatem sprzeczny z zasadą pomocniczości.

Obiter dictum

Celem ćwiczenia zorganizowanego przez COSAC jest sprawdzenie, w jaki sposób parlamenty narodowe stosują mechanizm wczesnego ostrzegania w odniesieniu do zasady pomocniczości. Z perspektywy czasu można mieć wątpliwości, czy Trzeci Pakiet Kolejowy był reprezentatywnym przykładem. Z czterech projektów dyrektyw
, trzy dotyczyły działań 
o charakterze transgranicznym, które ze względu na swoją specyfikę nie mogłyby być realizowane skutecznie w drodze regulacji na poziomie krajowym. Czwarty projekt jest również silnie powiązany z przyjętą polityką UE i obowiązującymi przepisami unijnymi. Pozostałe dwa dokumenty, COM (2004) 140 i SEC (2004) 236, nie są projektami aktów prawnych w rozumieniu protokołów. Zakładamy, że należało zapoznać się z nimi jako materiałami informacyjnymi do projektów dyrektyw. 

W przypadku Trzeciego Pakietu Kolejowego od samego początku trudno było sobie wyobrazić naruszenie zasady pomocniczości.

Z drugiej strony, zastrzeżenia dotyczące merytorycznej strony propozycji, które zostały wskazane przez niektóre parlamenty, mogą być przydatnym przypomnieniem, że wiele zagadnień, którymi parlamenty krajowe muszą się zajmować, wykracza poza zakres procedury wczesnego ostrzegania.

Ćwiczenie COSAC zakłada, że wszystkie wersje językowe były dostępne w dniu przedstawienia propozycji przez Komisję Europejską. Ponieważ przewidziany w Protokołach termin sześciotygodniowy biegnie od dnia udostępnienia wszystkich wersji językowych, jest to uzasadnione. Jednak na przyszły użytek warto może przyjrzeć się występującym tu mechanizmom: jak szybko wersje językowe są zwykle udostępniane? Jaki jest mechanizm rejestrowania daty ostatniej wersji językowej, która ma zostać dostarczona, tzn. najpóźniejszej daty, od której biegnie wspomniany okres sześciu tygodni?

FRancJA:

Zgromadzenie Narodowe

1.1.14 Procedura

Procedura doświadczalna w Zgromadzeniu Narodowym miała następujący przebieg:

1 – Harmonogram analizy

Etap nr 1: 1 - 23 marca (3 tygodnie)

Faza rozpatrywania przez delegację, zakończona przyjęciem przez Delegację ds. Unii Europejskiej własnego stanowiska w sprawie czterech tekstów należących do Trzeciego Pakietu Kolejowego.

Etap nr 2: 23 marca - 6 kwietnia (2 tygodnie)

Przekazanie stanowiska przyjętego przez Delegację ds. Unii Europejskiej do właściwej przedmiotowo komisji branżowej (w tym przypadku, Komisji do Spraw Gospodarczych).

Formalne lub automatyczne rozpatrzenie stanowiska delegacji przez Komisję do Spraw Gospodarczych. 

Etap nr 3: 6 - 12 kwietnia (1 tydzień)

Jeśli delegacja i Komisja do Spraw Gospodarczych wyrażają odmienne opinie, stanowisko komisji staje się stanowiskiem Zgromadzenia Narodowego, o ile do Konferencji Przewodniczących nie wpłynie sprzeciw przewodniczącego zespołu, przewodniczącego komisji lub przewodniczącego delegacji.

2 – Informacje dodatkowe 

· Test pomocniczości nie był przedmiotem obrad plenarnych

· Na szczeblu administracyjnym jedynie sekretariat Delegacji ds. Unii Europejskiej uczestniczył w realizacji testu pomocniczości, chociaż sekretariaty właściwych komisji branżowych mogą w nim uczestniczyć, jeśli jedna z komisji branżowych zajmie się oceną przestrzegania zasady pomocniczości

· Rząd nie przekazał szczególnych informacji dotyczących własnego stanowiska 

w sprawie zgodności Trzeciego Pakietu Kolejowego z zasadą pomocniczości

· W „teście pomocniczości” nie uczestniczył żaden podmiot zewnętrzny

· Nieformalna koordynacja (wymiana informacji) miała miejsce między Zgromadzeniem Narodowym i Senatem, w szczególności na szczeblu administracyjnym między sekretariatami obu delegacji ds. Unii Europejskiej

· Procedura zastosowana w przypadku „testu pomocniczości” nie przesądza

o procedurze, która będzie obowiązywała we właściwym czasie, po ratyfikacji Traktatu Konstytucyjnego (zob. załącznik nr 2). Przeprowadzenie „testu pomocniczości” pozwoliło wykazać – co nie było zaskoczeniem – krótkość terminu sześciu tygodni, co utrudnia kolejne rozpatrywanie sprawy przez szereg organów parlamentarnych (w tym względzie należy odnieść się do uwagi zgłoszonej przez przewodniczącego Komisji do Spraw Gospodarczych w piśmie skierowanym do przewodniczącego Delegacji ds. Unii Europejskiej, załącznik nr 4).

1.1.15 Wyniki

Podczas posiedzenia w dniu 23 marca 2005 r. (załącznik nr 5), delegacja Zgromadzenia Narodowego przychyliło się do rekomendacji sprawozdawcy, uznając, że trzy spośród czterech propozycji Komisji Europejskiej są zgodne z zasadą pomocniczości. 

Natomiast z drugiej strony, delegacja przyjęła projekt uzasadnionej opinii w sprawie projektu rozporządzenia Parlamentu i Rady dotyczącego odszkodowań
 w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów [COM (2004) 144] ( załącznik nr 1).

Przedstawione przez Komisję Europejską uzasadnienie zgodności tego tekstu z zasadą pomocniczości nie zostało uznane za dostatecznie jasne.

Projekt uzasadnionej opinii przyjęty przez Delegację ds. Unii Europejskiej w sprawie tekstu COM (2004) 144 wersja ostateczna został przekazany Komisji do Spraw Gospodarczych dysponującej terminem dwóch tygodni na wypowiedzenie się
 w sprawie (załącznik nr 3).

Po upływie tego terminu, przewodniczący Komisji do Spraw Gospodarczych w dniu 5 kwietnia 2005 r. skierował pismo do przewodniczącego Delegacji ds. Unii Europejskiej (załącznik  nr 4) celem poinformowania go o automatycznej akceptacji (co oznacza akceptację bez posiedzenia Komisji do Spraw Gospodarczych) stanowiska przyjętego przez delegację ds. Unii Europejskiej, a mianowicie:

· potwierdzeniu projektu uzasadnionej opinii, przyjętego przez delegacje ds. Unii Europejskiej w sprawie dokumentu COM (2004) 144 wersja ostateczna, w następstwie czego uzasadniona opinia staje się ostateczna i może zostać wysłana do Komisji Europejskiej;

· zgodności z zasadą pomocniczości trzech pozostałych tekstów należących do  „Trzeciego pakietu kolejowego”.

Uzyskane doświadczenia pozwalają stwierdzić występowanie czterech podstawowych trudności:  

· Trudność w odróżnieniu oceny zgodności z zasadą pomocniczości od analizy merytorycznej. Istnieje ryzyko, że domniemane naruszenie zasady pomocniczości jest w rzeczywistości pretekstem służącym do zakwestionowania zawartości merytorycznej.

· Trudność w rozróżnieniu zasad pomocniczości i proporcjonalności.

· Praktyczna niemożność zapoznania się ze stanowiskami innych parlamentów Unii w dniu rozpatrywania pakietu przez delegację ds. Unii Europejskiej. 
W tej sytuacji każda z izb powinna być zainteresowana jak najpóźniejszym przystąpieniem do oceny pomocniczości (pod koniec wyznaczonego sześciotygodniowego terminu), tak aby możliwe było poznanie stanowisk przyjętych przez inne izby. Stąd też konieczność stworzenia nieformalnej sieci parlamentów narodowych, jeszcze przed początkiem okresu sześciu tygodni.

· Trudność w zwołaniu właściwej rzeczowo komisji branżowej w terminie sześciu tygodni.

Załączniki:

· zał. nr 1: uzasadniona opinia wydana przez Zgromadzenie Narodowe
 w sprawie dokumentu COM (2004) 144 wersja ostateczna
· zał. nr 2: pismo p. Jeana-Louis Debré, przewodniczącego Zgromadzenia Narodowego w sprawie przeprowadzenia „testu pomocniczości”

· zał. nr 3: pismo p. Pierre’a Lequillera, przewodniczącego Delegacji ds. Unii Europejskiej, skierowane do p. Patricka Olliera, przewodniczącego Komisji do Spraw Gospodarczych

· zał. nr 4: pismo p. Patricka Olliera, przewodniczącego Komisji do Spraw Gospodarczych, skierowane do p. Pierre’a Lequillera, przewodniczącego Delegacji ds. Unii Europejskiej

· zał. nr 5: protokół z posiedzenia Delegacji ds. Unii Europejskiej w dniu 23 marca 2005 r. 

Senat

1.1.16 PROCEDURA

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich?

Przed ratyfikacją Traktatu ustanawiającego Konstytucję dla Europy wystąpiła konieczność zmiany Konstytucji Republiki Francuskiej. Do Konstytucji został wprowadzony „mechanizm wczesnego ostrzegania”.Nowy artykuł Konstytucji dotyczący oceny zgodności z zasadą pomocniczości otrzymał następujące brzmienie:

· „Zgromadzenie Narodowe lub Senat mogą wydać uzasadnioną opinię w sprawie zgodności projektu europejskiego aktu ustawodawczego z zasadą pomocniczości. Przewodniczący danej izby kieruje opinię do przewodniczących Parlamentu Europejskiego, Rady i Komisji Europejskiej. O opinii informowany jest rząd.

· Każda z izb może zaskarżyć w Trybunale Sprawiedliwości Unii Europejskiej jakikolwiek europejski akt ustawodawczy z tytułu naruszenia zasady pomocniczości. Skarga ta jest przekazywana do Trybunału Sprawiedliwości Unii Europejskiej przez rząd.

· W związku z powyższym, możliwe jest podejmowanie uchwał, w razie potrzeby poza ramami posiedzeń plenarnych, zgodnie z zasadami określającymi występowanie 
z inicjatywą ustawodawczą i prowadzenie debaty, ustalonymi w regulaminie każdej 
z izb”.

Reforma regulaminu Senatu przewidywana w powyższym artykule jeszcze nie nastąpiła. Przy obecnym stanie rzeczy, rola poszczególnych komisji jest przedmiotem dyskusji i nie została jeszcze uzgodniona.

W związku z powyższymi uwarunkowaniami, na potrzeby projektu pilotażowego, Trzeci Pakiet Kolejowy był analizowany jedynie przez Delegację Senatu ds. Unii Europejskiej.

Analiza obejmowała dwa etapy:

Pierwsze posiedzenie odbyło się w dniu 17 marca 2005 roku. Na posiedzeniu, każdy senator będący członkiem Delegacji Senatu ds. Unii Europejskiej otrzymał dokumentację zawierającą: prezentację treści wszystkich czterech tekstów, przypomnienie uzasadnień dostarczonych przez Komisję Europejską w kwestii przestrzegania zasady pomocniczości, przypomnienie regulacji Traktatu Konstytucyjnego dotyczących zasady pomocniczości i mechanizmu wczesnego ostrzegania. Podczas posiedzenia członkowie delegacji uznali, że:

· dokumenty COM (2004) 142 i COM (2004) 143 są zgodne z zasadą pomocniczości;

· dokumenty COM (2004) 139 i COM (2004) 144 wymagają głębszej analizy. Do przygotowania tej analizy wyznaczono sprawozdawców.
Drugie posiedzenie odbyło się w dniu 30 marca 2005 roku. Na podstawie prac sprawozdawców, członkowie delegacji stwierdzili, że:

· dokument COM (2004) 139 jest zgodny z zasadą pomocniczości;

· dokument COM (2004) 144 narusza zasadę pomocniczości, gdyż nie czyni rozróżnienia pomiędzy międzynarodowymi i wyłącznie krajowymi usługami w zakresie kolejowych przewozów towarowych. Decyzji tej nie nadano formy projektu uzasadnionej opinii, ponieważ postępowanie zakończyło się na tym etapie z przyczyn wymienionych powyżej.
Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych?
Nie.
Czy w pracach brały udział służby administracyjne parlamentu?

Nie.
Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.

Zob. odpowiedź na pytanie 1.
Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli?

Zasięgnięto opinii zastępcy stałego przedstawiciela Francji przy Unii Europejskiej.

Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne?

We Francji nie ma „parlamentów regionalnych” posiadających uprawnienia „ustawodawcze”.
Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne?

Nie.
Czy w przypadku systemu dwuizbowego miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?

Nie.
Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego?

W chwili obecnej odpowiedź na to pytanie jest niemożliwa.

1.1.17 Wyniki

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości?
Tak. Zdaniem Delegacji Senatu ds. Unii Europejskiej, propozycja rozporządzenia COM (2004) 144 w sprawie jakości usług kolejowego transportu towarowego jest sprzeczna z zasadą pomocniczości, gdyż jej zakres nie ogranicza się do międzynarodowego transportu towarowego.
Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Wnioski z prac delegacji nie zostały ujęte w formie projektu uzasadnionej opinii, zważywszy na fakt, że procedura wydawania tych opinii nie została jeszcze określona.
Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające?

W tej sprawie członkowie delegacji wyrazili rozczarowanie. Stwierdzili, że względy przywołane w uzasadnieniach projektów nie świadczyły o podjęciu odpowiedniego wysiłku, 
z wyjątkiem jednego dokumentu: COM (2004) 142, który zawiera zarówno analizę, jak i ocenę wpływu ekonomicznego.

Zawarte w preambułach tekstach projektów aktów prawnych stwierdzenia dotyczące pomocniczości wydają się stereotypowe i zawężone do uwag bardzo ogólnych.

Według członków delegacji, po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego wystąpi konieczność dostarczania przez Komisję bardziej szczegółowego stwierdzenia umożliwiającego ocenę propozycji w odniesieniu do zasady pomocniczości, ponieważ w praktyce przekazane przez nią stwierdzenie będzie stanowiło podstawę do dalszego rozpatrywania projektów przez parlamenty narodowe.
Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności? 

Podstawową wnioskiem wyniesionym przez członków delegacji z projektu pilotażowego było stwierdzenie, że dokonanie oceny zgodności z zasadą pomocniczości w terminie sześciu tygodni będzie trudne.

Jak stwierdzono powyżej, przyszła procedura w Senacie nie została jeszcze uzgodniona. Uznaje się jednak, że należałoby umożliwić podwójną analizę, najpierw przez organ rozpatrujący 
(na przykład Delegację Seantu ds. Unii Europejskiej) a następnie debatę na posiedzeniu plenarnym. Wykonany właśnie test wykazał bowiem, że w przypadku projektów legislacyjnych nastręczających problemy pierwsza faza analizy może wymagać czterech tygodni prac.

Realizacja dwóch faz analizy w terminie sześciotygodniowym będzie więc trudna, ze względu na duże obciążenie porządku obrad Senatu (projekty przedłożone przez rząd mają charakter priorytetowy). Zaistnieje konieczność określenia rygorystycznych terminów w ramach każdego etapu oraz zaplanowania rozwiązań dla okresów, w których parlament nie obraduje.

Należy dodać, że w ramach przeprowadzonego projektu pilotażowego cztery projekty wybrane do testu były już wcześniej dobrze znane i że dostęp do informacji był łatwy. Na przykład delegacja ds. Unii Europejskiej miała możliwość wykorzystania decyzji Bundesratu z 14 maja 2005 r. w sprawie dokumentu COM (2004) 144, która poruszała kwestię pomocniczości. W normalnych okolicznościach wystąpią większe trudności z uzyskaniem tego typu informacji we właściwym czasie.

Aby ograniczyć problemy spowodowane krótkim, sześciotygodniowym terminem, Komisja Europejska powinna poczynić dodatkowe wysiłki na rzecz zapewnienia przejrzystości prezentowanych projektów oraz jak najpełniejszego uzasadnienia w kontekście zasady pomocniczości, o którym mowa w Protokole nr 2.

Drugi wniosek z eksperymentu jest taki, że w niektórych przypadkach występują trudności 
z oddzieleniem problematyki pomocniczości od innych kwestii w debacie parlamentarnej. 
W szczególności, bardzo trudne wydaje się w pełni rozłączne traktowanie kwestii pomocniczości i proporcjonalności. A przecież, zgodnie z Protokołem nr 2 dołączonym do Traktatu Konstytucyjnego, uzasadnione opinie powinny dotyczyć wyłącznie przestrzegania zasady pomocniczości. W tym zakresie mogą wystąpić trudności.
NIEMCY

Bundesrat:

1.1.18 Informacje ogólne

Nowe procedury i uprawnienia wprowadzone Traktatem ustanawiającym Konstytucję dla Europy po raz pierwszy uzasadniają bezpośrednie stosunki prawne między parlamentami narodowymi a organami Unii Europejskiej. Mogą one być stosowane równolegle z poprzednimi procedurami i innymi przepisami, jak EUZBLG (ustawy regulującej kwestie współpracy Bundesratu z krajami związkowymi w sprawach Unii Europejskiej) na szczeblu krajowym. Zasadniczo nowe procedury można realizować za pomocą istniejących instrumentów i procedur w Bundesracie. 

Jeśli chodzi o przedmiotowe postępowanie należy stwierdzić, że Bundesrat zakończył badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego już w maju 2004 r. Obecnie zamierzamy zmodyfikować naszą poprzednią procedurę pod kątem „testu pomocniczości” z uwzględnieniem aide-mémoire Sekretariatu COSAC.

Bundesrat badał cztery akty prawne, jednak komunikat dotyczący Trzeciego Pakietu Kolejowego nie był sprawdzany, ponieważ komunikaty nie należą do dokumentów podlegającym badaniu pod kątem naruszenia zasady pomocniczości, zgodnie z odpowiednim protokołem.  

1.1.19 Prace w Bundesracie

Po otrzymaniu czterech propozycji legislacyjnych, Sekretarz Generalny Bundesratu przydzielił je poszczególnym komisjom, wyznaczając termin (12 kwietnia 2005 r.). Podział proponowanych aktów prawnych został ustalony przez personel Sekretariatu Bundesratu. Gdyby procedurę rozpoczęto 1 marca 2005 r., byłoby zbyt późno, by sprawa trafiła pod regularne obrady komisji (w pierwszym tygodniu marca). Dlatego też należałoby zwołać specjalne posiedzenie odpowiednich komisji branżowych i Komisji do Spraw Unii Europejskiej lub też debata nad wspomnianymi czterema propozycjami musiałyby zostać przeprowadzona na piśmie w trybie obiegowym. 

W przypadku Trzeciego Pakietu Kolejowego w pracach uczestniczyły następujące komisje branżowe, które poproszono o przedstawienie opinii: 1. wniosek dotyczący dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniającej dyrektywę Rady 91/440/EEC w sprawie rozwoju kolei Wspólnoty (COM (2004) 139) był badany przez Komisję Transportu (komisja branżowa) oraz przez Komisję do Spraw Unii Europejskiej (komisja odpowiedzialna), 2. wniosek dotyczący dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy i pociągi w sieci kolejowej Wspólnoty (COM (2004) 142) był badany przez Komisję Zdrowia, Komisję do Spraw Prawnych, Komisję do Spraw Kulturalnych i Komisję Transportu (komisje branżowe) oraz przez Komisję do Spraw Unii Europejskiej (komisja odpowiedzialna), 3. wniosek dotyczący rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym (COM (2004) 143) był badany przez Komisję Pracy 
i Spraw Socjalnych, Komisję do Spraw Rodziny i Osób Starszych, Komisję do Spraw Prawnych i Komisję Transportu (komisje branżowe) oraz przez Komisję do Spraw Unii Europejskiej (komisja odpowiedzialna), 4. wniosek dotyczący rozporządzenia Parlamentu Europejskiego 
i Rady w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów (COM (2004) 144) był badany przez Komisję Spraw Prawnych i Komisję Transportu (komisje branżowe) oraz przez Komisję do Spraw Unii Europejskiej (komisja odpowiedzialna). Komisje branżowe odgrywały 
(i odgrywają) jedynie wstępną rolę koordynacyjną. Komisja do Spraw Unii Europejskiej jako komisja odpowiedzialna koordynuje prace i bada dokumenty na podstawie zaleceń przyjętych 
w drodze głosowania przez komisje branżowe; podczas badania bierze się pod uwagę głównie uwarunkowania wynikające z polityki dotyczącej Unii Europejskiej i integracji europejskiej. Ponadto komisja ustala, czy prawo europejskie zawiera wystarczające podstawy prawne do przyjęcia propozycji legislacyjnych, a zwłaszcza, czy została zachowana zgodność z zasadami pomocniczości i proporcjonalności.

Ostateczne zalecenia komisji uczestniczących w posiedzeniu plenarnym Bundesratu były następujące:

· w sprawie projektu (COM (2004) 139) zalecono, zgodnie z §§ 3 i 5 EUZBLG (ustawy o współpracy między Federacją a krajami związkowymi w sprawach Unii Europejskiej), przyjęcie go do wiadomości (co oznacza wstrzymanie się od wyrażenia opinii);

· w sprawie projektów (COM (2004) 142), (COM (2004) 143) i (COM (2004) 144) zalecono, zgodnie z §§ 3 i 5 EUZBLG, wydanie oświadczenia. Ponadto, jeśli chodzi 
o projekt (COM (2004) 144), zalecono wyrażenie wątpliwości co do jego zgodności 
z zasadami pomocniczości i proporcjonalności.

Podczas dyskusji nad tymi propozycjami Bundesrat nie włączał do prac żadnych organizacji i stowarzyszeń zainteresowanych przedmiotem regulacji. Uczynił to natomiast rząd federalny podczas przygotowywania końcowego oświadczenia dla Komisji Europejskiej.  

Dyskusję nad wszystkimi propozycjami można było prowadzić podczas regularnego posiedzenia Bundesratu w dniu 18 marca 2005 roku.

W efekcie Bundesrat wyraził istotne wątpliwości co do zgodności z zasadami pomocniczości i proporcjonalności projektu rozporządzenia w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów (COM (2004) 144), ponieważ rozporządzenie to reguluje nie tylko sprawy międzynarodowych przewozów kolejowych, lecz również kwestie ruchu krajowego. 

Bundesrat miał możliwość przedstawienia swojej opinii Komisji Europejskiej, Parlamentowi Europejskiemu i Radzie Ministrów już 18 marca 2005 roku.

1.1.20 Udział rządu federalnego

Opinię Bundesratu w sprawie projektu COM (2004) 144 podzielił również rząd federalny. Ponadto, rząd federalny wyraził wątpliwości co do projektu rozporządzenia w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym (COM (2004) 143), ponieważ rozporządzenie to reguluje kwestię odpowiedzialności za utratę lub uszkodzenie towarów  nie tylko w ruchu międzynarodowym, lecz również w ruchu wyłącznie krajowym. Rząd federalny poinformował również Bundesrat na piśmie o swojej opinii 
i wątpliwościach dotyczących projektu rozporządzenia w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym (COM (2004) 143). Zgodnie z proponowanym rozporządzeniem, rząd federalny będzie w przyszłości zobowiązany do przedstawienia w szczegółowej formie (na piśmie) swojej opinii na temat propozycji, na początku sześciotygodniowego okresu.

1.1.21 Koordynacja prac z innymi instytucjami

Przewiduje się, że w przyszłości niemiecki Bundestag będzie otrzymywać z wyprzedzeniem odpowiednie informacje o opinii, która ma zostać przyjęta przez Bundesrat. 

Po przeprowadzeniu procesu decyzyjnego przez Bundesrat, koordynacja prac z innymi parlamentami narodowymi mogła być dokonana za pośrednictwem COSAC i IPEX do 12 kwietnia 2005 roku. 

1.1.22 Doświadczenia i szczególne trudności

Ze względu na niezwykle napięty terminarz, korzystnym dla parlamentów rozwiązaniem byłoby udostępnianie przez Komisję Europejską regularnie aktualizowanych informacji, np. aktualizowanych terminarzy. Dotyczy to w szczególności wakacji parlamentarnych. Dzięki temu parlamenty mogłyby sprawniej dostosować się do planowanych terminów realizacji zadań. Można by również rozważyć rozwiązanie przewidujące ustalanie z wyprzedzeniem konkretnych terminów realizacji. 

Z uwagi na napięty terminarz, Bundesrat planuje przekazywanie deputowanym dokumentów w ramach systemu wczesnego ostrzegania drogą elektroniczną. Dlatego też dobrze byłoby, gdyby Komisja Europejska informowała o planowanej formie dostarczania dokumentów w ramach systemu wczesnego ostrzegania np. pocztą elektroniczną oraz o rodzaju dokumentu.

W tym kontekście istotne byłoby również określenie procedur dotyczących wersji językowych. Z punktu widzenia Bundesratu preferowanym rozwiązaniem byłoby przesyłanie dokumentów przez Komisję Europejską wyłącznie w odpowiednim języku narodowym, a zatem w przypadku Bundesratu tylko w języku niemieckim.  

Kolejną kwestią jest to, czy Komisja Europejska przewiduje wliczanie do biegu terminów również sierpniowego okresu wakacyjnego. 

GreCJA

Parlament grecki

1.1.23 Procedury:

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich?
Specjalna Komisja Stała do Spraw Europejskich. 

Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych?  

Nie.

Czy w pracach brały udział inne służby administracyjne parlamentu?
Udział naszych służb administracyjnych (Wydziału do Spraw Unii Europejskiej) nie miał charakteru doradczego.  

Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.
Uruchomiliśmy procedurę po 1 marca, zgodnie z ustaleniami, prosząc Ministerstwo Transportu i Łączności, Organizację Kolei Greckich i nasze przedstawicielstwo w Unii Europejskiej
 o przedstawienie uwag na piśmie na temat proponowanych dyrektyw i rozporządzeń. Po zgromadzeniu wszystkich materiałów na piśmie (około 20 marca), poprosiliśmy grupy polityczne o powołanie sprawozdawców, a przewodniczący zwołał posiedzenie Specjalnej Komisji Stałej do Spraw Europejskich. Poza informacjami wprowadzającymi przedstawionymi przez sprawozdawców, komisja wysłuchała opinii greckich deputowanych do Parlamentu Europejskiego oraz specjalnego przedstawiciela Stałej Komisji do Spraw Społecznych (która zajmuje się zagadnieniami transportu).

Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli?
Jak wspomniano powyżej – bardzo szczegółowe informacje.

Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne?
W Grecji nie ma parlamentów regionalnych.
Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne?
Nie.

Czy, w przypadku systemu dwuizbowego, miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?

Grecja ma parlament jednoizbowy.

Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego?
Jeszcze nie podjęto decyzji w tej sprawie.

1.1.24 Ustalenia:

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości?
Nie.

Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Nie.

Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające?
Wolelibyśmy otrzymać szersze uzasadnienie.

Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności?
Do zbadania było dużo tekstów, jak na sześciotygodniowy termin.   

WĘGRY:

Zgromadzenie Narodowe

1.1.25 Procedura

W ramach projektu pilotażowego COSAC, węgierskie Zgromadzenie Narodowe zbadało Trzeci Pakiet Kolejowy z punktu widzenia zasady pomocniczości.

Komisja do Spraw Unii Europejskiej odegrała główną rolę w badaniu propozycji. Sprawy nie podejmowano na posiedzeniu plenarnym, ponieważ zgodnie z Regulaminem Zgromadzenia Narodowego dana procedura powinna być przedmiotem posiedzenia plenarnego tylko wówczas, gdy występuje potrzeba sporządzenia uzasadnionej opinii. Jeśli zatem Komisja do Spraw Unii Europejskiej bada daną propozycję i nie uważa, by naruszała ona zasadę pomocniczości, procedura zostaje zakończona.

Sekretariat Komisji do Spraw Unii Europejskiej rozpoczął prace na początku marca, zgodnie 
z programem nakreślonym przez COSAC. Prawnicy sekretariatu przygotowali analizy poszczególnych propozycji. Były to głównie prace specjalistyczne, które należało jednak przeprowadzić, aby umożliwić komisji dokonanie oceny politycznej. Ponadto nie należy zapominać, że pakiet kolejowy nie jest dostępny w językach dziesięciu nowych państw członkowskich UE, w związku z czym analizy te stanowiły podstawową pomoc dla posłów. Szczegółową analizę propozycji przygotowało Stałe Biuro Parlamentarne w Brukseli, które wniosło duży wkład w rozważania nad pakietem. 

Jednocześnie członkowie komisji i eksperci poszczególnych frakcji również szczegółowo zbadali sprawę. Komisja do Spraw Unii Europejskiej dyskutowała nad pakietem kolejowym 
w dniu 4 kwietnia 2005 roku. Po szerokiej i dogłębnej debacie komisja uznała, że nie można stwierdzić naruszenia zasady pomocniczości. 

Niemniej, postanowiono zwrócić się o opinię do rządu oraz do Komisji do Spraw Gospodarczych. Komisja poprosiła oba te organy o przedstawienie swoich stanowisk, które jednak zostaną przekazane po 12 kwietnia.

Poza wspomnianymi organami w postępowaniu nie uczestniczyły żadne inne organy, ponieważ na Węgrzech nie ma parlamentów regionalnych, zaś system parlamentarny jest jednoizbowy. 

Osoby z zewnątrz nie zostały zaproszone do udziału w projekcie pilotażowym. Niemniej można sobie wyobrazić, że po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego w postępowaniu będą uczestniczyć organizacje lub korporacje zawodowe, jeśli będzie to uzasadnione ze względu na znaczenie lub charakter danej sprawy.

Jeśli chodzi o ustalenia komisji, jak już wspomniano, nie stwierdziła ona naruszenia zasady pomocniczości, w związku z czym nie wystąpiła z inicjatywą uchwalenia na posiedzeniu plenarnym uzasadnionej opinii. W efekcie uznano, że przedmiotowe projekty aktów prawnych są w wystarczającym stopniu powiązane z celami Wspólnoty, zwłaszcza w sferze polityki transportowej oraz wnoszą „wartość dodaną” do działań ograniczających się do ustawodawstwa krajowego. Wyrażono wątpliwości dotyczące obszaru stosowania dwóch proponowanych aktów: (1) zasadności stosowania przepisów o udzielaniu wspólnotowych świadectw personelowi kolejowemu pracującemu wyłącznie na liniach krajowych; (2) zasadności stosowania wspólnotowych przepisów o odszkodowaniach w odniesieniu do towarowych usług przewozowych realizowanych wyłącznie na liniach krajowych. Uzgodniono jednak, że zastrzeżenia te nie uzasadniają formalnego uznania propozycji za niezgodne z zasadą pomocniczości, chociaż zarzuty takie mogą zostać podniesione w przyszłości (np. w zakresie procedury kontroli).

Główna trudność, która wystąpiła w trakcie badania polegała na braku wystarczających kryteriów prawnych do oceny tekstu pod kątem zasady pomocniczości. Również elementy Protokołu dołączonego do Traktatu z Amsterdamu mają w przeważającej mierze ogólny charakter. Trudno również odróżnić badanie zgodności z samą zasadą pomocniczości od szczegółowej analizy propozycji, która jest raczej częścią procesu kontroli. Trudna do ustalenia jest również granica między analizą pomocniczości i proporcjonalności. Dla niektórych uczestników postępowania istotnym praktycznym utrudnieniem był brak tłumaczenia projektów na język węgierski.

W związku z uzasadnieniem Komisji musimy dokonać rozróżnienia między czterema propozycjami. W przypadku obu dyrektyw, chociaż uzasadnienie pod kątem zasady pomocniczości było dość krótkie, to jednak w połączeniu z pozostałymi częściami uzasadnienia (szczegółową oceną wpływu i scenariuszami polityki), Komisja przedstawiła wystarczające informacje. 

Jeśli chodzi o projekt rozporządzenia w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym, argumenty Komisji miały charakter fragmentaryczny i nie tworzyły logicznego ciągu rozumowania. Ani memorandum wyjaśniające, ani cały wniosek nie stanowiły wystarczającej podstawy do analizy pod kątem zasady pomocniczości.

W przypadku wniosku dotyczącego odszkodowań w kolejowym przewozie towarów, memorandum wyjaśniające nie zawierało jednolitej i pełnej linii argumentacji na temat zgodności z zasadą pomocniczości. Jednak wraz z „Oceną wpływu na małe i średnie przedsiębiorstwa”, cały wniosek zawierał konieczne informacje. Niemniej jednak pełna, odrębna analiza pod kątem zasady pomocniczości poprawiłaby jego jakość.

IrLANDIA

Izby Oireachtas

1.1.26 Uwarunkowania

W ramach COSAC i na innych forach wymieniano szereg opinii w sprawie przestrzegania zasady pomocniczości przy zgłaszaniu propozycji legislacyjnych w UE. Proces kontroli funkcjonujący obecnie w obu izbach parlamentu (Oireachtas) obejmuje również badanie propozycji z perspektywy ich zgodności z zasadą pomocniczości.  

Trzeci Pakiet Kolejowy wynika z wcześniejszych instrumentów zaproponowanych przez Komisję i był początkowo rozważany przez komisję kontroli, która jest podkomisją Wspólnej Komisji do Spraw Unii Europejskiej, w dniu 1 lipca 2004 r. oraz został skierowany do Wspólnej Komisji do Spraw Transportu do dalszej analizy. 

Podczas luksemburskiego spotkania przewodniczących 9 lutego 2005 r. uzgodniono, że zostanie przeprowadzony test oraz że jego wyniki zostaną zbadane podczas sesji plenarnej COSAC
 w maju.

Podkomisja Kontroli Spraw Europejskich (Sub-Committee on European Scrutiny) uznała sam test za przydatne ćwiczenie w zakresie badania propozycji legislacyjnych Komisji w aktualnych ramach prawnych i politycznych oraz jako przedsmak funkcjonowania aspektów Traktatu Konstytucyjnego dotyczących pomocniczości i parlamentów narodowych. Podkomisja skierowała sprawę do rozpatrzenia do Wspólnej Komisji do Spraw Unii Europejskiej. 

Test

W celu przeprowadzenia „testu pomocniczości” uznano za konieczne określenie w pierwszej kolejności aktualnego kontekstu, w którym zasada pomocniczości może funkcjonować. Parlamentarny doradca prawny przedstawił pewne wskazówki dotyczące prawnych aspektów tej zasady. Ponadto poproszono Ministerstwo Transportu o przedstawienie na piśmie informacji na temat jego opinii w sprawie roli kontroli w odniesieniu do badanego pakietu. Wreszcie proponowane instrumenty zostały zbadane w kontekście polityki oraz w odniesieniu do uzasadnienia przedstawionego przez Komisję Europejską w jej memorandach. 

COM (2004) 139

Wniosek dotyczący dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniającej dyrektywę Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei Wspólnoty 

Propozycja ta ma z natury rzeczy wymiar międzynarodowy oraz spełnia warunki proporcjonalności, umożliwiając poczynienie pewnych wyjątków od ogólnej zasady otwartej konkurencji. Stwierdzono, że propozycja nie narusza tej zasady. 

COM (2004) 142

Wniosek dotyczący dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy i pociągi w sieci kolejowej Wspólnoty.

Podjęcie przez Radę kwestii udzielania świadectw maszynistom pracującym w państwach członkowskich wyraźnie wskazuje, że istnieją problemy związane z zasadą pomocniczości dotyczące pierwotnego projektu, które trzeba ostatecznie rozwiązać w ramach procesu legislacyjnego.

COM (2004)143

Wniosek dotyczący rozporządzenia Parlamentu Europejskiego oraz Rady w sprawie praw
 i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym.

Stwierdzono, że propozycja ta, która dotyczy wyłącznie międzynarodowych przewozów pasażerskich jest zgodna z zasadą pomocniczości. Taka również argumentacja została wysunięta przez Komisję Europejską. Jednak zważywszy na fakt, że popiera ona proponowany projekt, należy oczekiwać, że Komisja Europejska pogłębi argumentację przedstawioną przez siebie w tym zakresie w memorandum.  

COM (2004) 144

Wniosek dotyczący rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów.

Przewozy międzynarodowe mogą w niektórych przypadkach być „blisko powiązane” w Unii Europejskiej z przewozami krajowymi. W wielu krajach – również w Irlandii – zjawisko to nie ma szczególnie istotnego znaczenia. Właśnie to, w szczególności, skłoniło Wspólną Komisję do Spraw Unii Europejskiej do stwierdzenia, że istnieją poważne podstawy, by zakwestionować zgodność tego instrumentu z zasadą pomocniczości. 

Wniosek

W związku z powyższym Wspólna Komisja do Spraw Unii Europejskiej stwierdziła, że przedstawione przez Komisję w pakiecie uzasadnienie i wnioski dotyczące zgodności z zasadą pomocniczości są niezbyt przekonujące. 

Wspólna Komisja do Spraw Unii Europejskiej zobowiązała się podjąć następujące działania: 

· należy poprosić Komisję, za pośrednictwem COSAC, o przedstawienie bardziej szczegółowego uzasadnienia jej wniosku stwierdzającego, że wniosek jest zgodny z zasadami pomocniczości i proporcjonalności; 

· należy stworzyć zachętę do stworzenia praktycznej i sprawnej formy komunikacji między parlamentami narodowymi UE; 

· należy poprosić Ministerstwo Transportu o informowanie komisji kontroli o działaniach związanych z zasadą pomocniczości i niniejszą propozycją oraz o przekazanie dokumentacji do Wspólnej Komisji do Spraw Transportu jako materiałów pomocnych przy rozważaniu sprawy; 

· Sekretariat Wspólnej Komisji do Spraw Unii Europejskiej ma złożyć raport Wspólnej Komisji po następnym spotkaniu COSAC, w celu nakreślenia możliwych ram funkcjonowania systemu wczesnego ostrzegania na podstawie Traktatu Konstytucyjnego.

WŁOCHY

Senat

1.1.27 Procedura:

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich?

Jedyną komisją uczestniczącą w tym procesie była Komisja Stała Polityk Unii Europejskiej, zgodnie z procedurą określoną w Regulaminie Senatu w zakresie dotyczącym procesu kształtowania wspólnotowych aktów prawnych.

Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych?

Nie.

Czy w pracach brały udział służby administracyjne parlamentu?

Najbardziej zainteresowanym organem było Biuro ds. Europejskich Senatu.

Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.

Nie posłużono się szczególnym trybem doraźnym, wykorzystując raczej procedurę przewidzianą w Regulaminie Senatu dla procesu kształtowania wspólnotowych aktów prawnych. Polega ona na skierowaniu do rządu uzasadnionej opinii, wskazującej zasady 
i wytyczne, które powinny określać włoską politykę na forum Rady. Ogólnie biorąc, 
w procedurze tej uczestniczą komisje właściwe rzeczowo do zajmowania się danym projektem, do których Komisja Stała Polityk Unii Europejskiej oraz Komisja Spraw Zagranicznych kierują uwagi. Regulamin Senatu zezwala Komisji Stałej Polityk Unii Europejskiej na bezpośrednie przekazanie opinii rządowi, jeżeli komisja właściwa rzeczowo nie wypowie się 
w wyznaczonym terminie.

Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli?

Nie.

Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne?

Nie.

Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne?

Nie.

Czy w przypadku systemu dwuizbowego miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?

Nie.

Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego?

Senat włoski nie podjął jeszcze decyzji w sprawie procedury oceny przestrzegania zasady pomocniczości. W związku z tym posłużył się podczas oceny zwykłą procedurą Regulaminu Senatu dotyczącą procesu kształtowania wspólnotowych aktów prawnych, ze zwróceniem szczególnej uwagi na zasadę pomocniczości.
1.1.28 Wyniki:

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości?

Stwierdzono, że projekt rozporządzenia w sprawie jakości usług (COM (2004) 144 wersja ostateczna) nie jest zgodny z zasadą pomocniczości, ponieważ jego zakres nie ogranicza się do międzynarodowych przewozów towarowych, ale odnosi się również do przewozów krajowych, podczas gdy materia ta powinna pozostawać w gestii państw członkowskich, jako że chodzi o obszar, w którym kompetencje są podzielone.

Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Na posiedzeniu w dniu 11 maja Komisja Stała Polityk Unii Europejskiej wydała opinię ogólną, skierowaną do komisji właściwej rzeczowo, zawierającą część dotyczącą merytorycznych aspektów składanych propozycji oraz część dotyczącą zasady pomocniczości.

Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające?

Zauważyliśmy, że jedynie dwa projekty legislacyjne Komisji zawierają uzasadnienie: (COM (2004) 142 wersja ostateczna i COM (2004) 144 wersja ostateczna). Pozostałe ograniczają się jedynie do ogólnikowych uwag w preambule. W tym kontekście należy podkreślić, jak bardzo ważne jest, by projektom legislacyjnym Komisji Europejskiej towarzyszyła pełna argumentacja odnosząca się do przestrzegania zasady pomocniczości.

Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności? 

Nie stwierdzono szczególnych trudności. Senat nie posiada specjalnej procedury oceny przestrzegania zasady pomocniczości. Odnośne projekty aktów prawnych zostały zatem rozpatrzone przez Komisję Stałą Polityk Unii Europejskiej, zgodnie z systemem ustalonym dla potrzeb procesu kształtowania wspólnotowych aktów prawnych.
Łotwa:

Saeima

1.1.29 Procedura

W ślad za decyzją podjętą przez COSAC w Luksemburgu w dniach 22 – 23 listopada 2004 r., Komisja do Spraw Unii Europejskiej Sejmu Republiki Łotewskiej zrealizowała projekt pilotażowy dotyczący zasady pomocniczości w odniesieniu do Trzeciego Pakietu Kolejowego.

W Sejmie nie funkcjonuje jeszcze mechanizm kontroli zgodności z zasadą pomocniczości, po części ze względu na fakt, że Traktat Konstytucyjny nie wszedł jeszcze w życie. Dlatego też Trzeci Pakiet Kolejowy był badany w ramach aktualnie obowiązującej ogólnej procedury kontroli, co oznacza, że analizą tego pakietu aktów prawnych zajmowała się Komisja do Spraw Unii Europejskiej, jednak bez udziału komisji branżowych, które będą w nim uczestniczyć w przyszłości.

Przeszkodą dla prawidłowego zbadania funkcjonowania mechanizmu pomocniczości był brak odpowiednich dokumentów w języku łotewskim. Ponieważ Komisja przyjęła Trzeci Pakiet Kolejowy przed 1 maja 2004 r., dokumenty te istnieją tylko w tych językach, które były językami urzędowymi Unii Europejskiej przed przystąpieniem do niej dziesięciu nowych państw członkowskich. Było zatem rzeczą niemożliwą oficjalne przekazanie pakietu innym komisjom branżowym do zaopiniowania.

W efekcie tylko Komisja do Spraw Unii Europejskiej Sejmu brała udział w dyskusjach nad kwestią pomocniczości.

Chronologiczny przebieg badania Trzeciego Pakietu Kolejowego był następujący:

Najpierw, w dniu 14 marca 2005 r., Trzeci Pakiet Kolejowy został przesłany do właściwego ministerstwa, a mianowicie do Ministerstwa Transportu. Poproszono ministerstwo o wydanie opinii na temat zgodności z zasadą pomocniczości. W swojej opinii z 31 marca 2005 r. ministerstwo stwierdziło, że Trzeci Pakiet Kolejowy jest zgodny z zasadą pomocniczości. Według tej opinii, ogólny stan bezpieczeństwa może zostać poprawiony i wzmocniony poprzez ustanowienie wspólnych norm i kryteriów na poziomie Unii Europejskiej. Zatem celów Trzeciego Pakietu Kolejowego nie można osiągnąć lepiej za pomocą środków krajowych.

Następnie, od 1 do 8 kwietnia 2005 r. Sekretariat Komisji do Spraw Unii Europejskiej Sejmu oceniał Trzeci Pakiet Kolejowy. Dlatego też przygotowano akta sprawy do oceny przez Komisję do Spraw Unii Europejskiej. Akta te obejmowały:

· ogólną ocenę Trzeciego Pakietu Kolejowego;

· ustalenia Ministerstwa Transportu, dotyczące zasady pomocniczości;

· ustalenia Sekretariatu Komisji do Spraw Unii Europejskiej, dotyczące zasady pomocniczości;

· wniosek do członków Komisji do Spraw Unii Europejskiej o wydanie opinii w sprawie zgodności Trzeciego Pakietu Kolejowego z zasadą pomocniczości. Termin ustalono na dzień 15 kwietnia 2005 roku.

Na koniec, uwzględniając opinię Ministerstwa Transportu i opinie członków Komisji do Spraw Unii Europejskiej Sejmu, Komisja do Spraw Unii Europejskiej stwierdziła, że Trzeci Pakiet Kolejowy jest zgodny z zasadą pomocniczości.

Z poważaniem,

Oskars Kastēns

Przewodniczący Komisji do Spraw Unii Europejskiej

LitWA

Seimas

1.1.30 Procedury:

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich?

W pracach uczestniczyły dwie komisje parlamentarne: Komisja do Spraw Unii Europejskiej 
i Komisja Gospodarki. Komisja Gospodarki przedstawiła swój merytoryczny wniosek Komisji do Spraw Unii Europejskiej, która dokonała ostatecznego ustalenia. 

Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych? 
Nie.  

Czy w pracach brały udział inne służby administracyjne parlamentu?
Tak. Departament Prawny Kancelarii Sejmu przedstawił opinię na temat zgodności propozycji Komisji Europejskiej z zasadą pomocniczości. 

Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.

· marzec 2005 r.: projekt pilotażowy przedstawiono podczas posiedzenia Komisji do Spraw Unii Europejskiej. Minister Transportu i Łączności Zigmantas Balčytis przedstawił propozycje legislacyjne zawarte w Trzecim Pakiecie Kolejowym. Komisja postanowiła zwrócić się o opinie do Komisji Gospodarki i do rządu. Dwaj członkowie Komisji do Spraw Unii Europejskiej zostali wyznaczeni jako sprawozdawcy.

· 15 marca 2005 r.: Departament Prawny Kancelarii Sejmu wydał swoją opinię, stwierdzając, że nie naruszono zasady pomocniczości.

· 16 marca 2005 r.: Komisja Gospodarki odbyła spotkanie, wysłuchała opinii AB „Lietuvos geležinkeliai” (spółki akcyjnej Koleje Litewskie) i przedstawiła swój wniosek. Komisja Gospodarki stwierdziła, że niektóre przepisy projektu rozporządzenia Parlamentu Europejskiego oraz Rady w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym (COM (2004) 143) oraz projektu rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów (COM (2004) 144) mogą naruszać zasadę pomocniczości. Uznano natomiast pozostałe projekty za zgodne z zasadą pomocniczości.  

· 22 marca 2005 r.: Departament Prawa Europejskiego w Ministerstwie Sprawiedliwości przedstawił swoją opinię Komisji do Spraw Unii Europejskiej. Nie stwierdzono naruszenia zasady pomocniczości.

· 24 marca 2005 r.: Ministerstwo Transportu i Łączności Republiki Litewskiej przedstawiło swoją opinię Komisji do Spraw Unii Europejskiej. Nie stwierdzono naruszenia zasady pomocniczości.

· 1 kwietnia 2005 r.: Komisja do Spraw Unii Europejskiej debatowała nad sprawą podczas swojego posiedzenia. Komisja wysłuchała wniosków Komisji Gospodarki oraz opinii Ministerstwa Transportu i Łączności, Departamentu Prawa Europejskiego 
w Ministerstwie Sprawiedliwości oraz wybitnych ekspertów w dziedzinie prawa europejskiego. Komisja postanowiła powrócić do sprawy i podjąć ostateczną decyzję podczas swojego posiedzenia w dniu 8 kwietnia 2005 roku. 

· 8 kwietnia 2005 r.: posiedzenie Komisji do Spraw Unii Europejskiej zostało odwołane 
z powodu pogrzebu papieża Jana Pawła II.

· 13 kwietnia 2005 r.: Komisja do Spraw Unii Europejskiej przyjęła ostateczny wniosek, stwierdzając, że nie naruszono zasady pomocniczości. 

Uwaga: w przypadku stwierdzenia naruszenia, sprawa byłaby przedmiotem debaty i ostatecznej decyzji na posiedzeniu plenarnym zgodnie z procedurą przewidzianą art. 1806 części 5, 6, 7, 8 Statutu Sejmu Republiki Litewskiej. 

Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli?

Tak. Sporządzenie opinii rządowej powierzono Ministerstwu Transportu i Łączności Republiki Litewskiej. Komisja do Spraw Unii Europejskiej otrzymała również opinię Departamentu Prawa Europejskiego w Ministerstwie Sprawiedliwości.

Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne?

Nie.

Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne?

Tak. Komisja Gospodarki wysłuchała opinii AB „Lietuvos geležinkeliai” (spółki akcyjnej Koleje Litewskie). Komisja do Spraw Unii Europejskiej wysłuchała również wybitnych litewskich prawników, ekspertów w dziedzinie prawa europejskiego, którzy omówili Protokół w sprawie stosowania zasad pomocniczości i proporcjonalności dołączony do Traktatu ustanawiającego Konstytucję dla Europy.

Czy, w przypadku systemu dwuizbowego, miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?
Nie. Sejm Republiki Litewskiej jest parlamentem jednoizbowym.

Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego?
13 listopada 2004 r. Sejm uchwalił  zmiany Statutu Sejmu Republiki Litewskiej (regulaminu), ustanawiając procedurę badania propozycji przyjęcia aktów prawnych UE pod kątem ich zgodności z zasadą pomocniczości. Zmiany te już obowiązują i są całkowicie zgodne 
z przepisami dotyczącymi stosowania zasady pomocniczości na mocy Traktatu ustanawiającego Konstytucję dla Europy. 

1.1.31 Ustalenia:

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości?

Nie.

Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Nie.

Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające?
Niezupełnie. Propozycje Komisji Europejskiej zostały ogłoszone w marcu 2004 r., przed przystąpieniem do Unii Europejskiej dziesięciu nowych państw członkowskich. Dlatego też „Rozszerzona ocena wpływu” dotyczyła tylko „piętnastki” i nie uwzględniała niektórych specyficznych aspektów dotyczących nowych państw członkowskich, np. braku połączenia
 z obecną siecią kolejową Unii. 

Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności?
Tak. Główną trudnością podczas badania był brak tłumaczenia na język litewski wszystkich dokumentów, włączając „Rozszerzoną ocenę wpływu” i komunikat Komisji „Dalsza integracja europejskiego systemu kolejowego: Trzeci Pakiet Kolejowy”.

LuKSEMBURG:

Izba Deputowanych

1.1.32 Procedura

W następstwie XXXII spotkania COSAC podjęto projekt pilotażowy dotyczący oceny przestrzegania zasady pomocniczości przez parlamenty narodowe, obejmujący Trzeci Pakiet Kolejowy, na który składają się cztery niżej wymienione projekty legislacyjne:

· wniosek z dnia z 3 marca 2004 r. dotyczący dyrektywy zmieniającej dyrektywę Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei Wspólnoty (COM (2004) 139 wersja ostateczna),

· wniosek z dnia 3 marca 2004 r. dotyczący dyrektywy w sprawie udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy i pociągi na sieci kolejowej Wspólnoty (COM (2004) 142 wersja ostateczna),

· wniosek z dnia 3 marca 2004 r. dotyczący rozporządzenia w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym (COM (2004) 143 wersja ostateczna),

· wniosek z dnia 3 marca 2004 r. dotyczący rozporządzenia w sprawie odszkodowań 
w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów (COM (2004) 144).

Projekt pilotażowy został przedstawiony podczas wspólnego posiedzenia Komisji Spraw Zagranicznych i Europejskich, Obrony, Współpracy i Imigracji oraz Komisji Transportu w dniu 21 lutego 2005 r., zwołanego z inicjatywy przewodniczącego Komisji Spraw Zagranicznych 
i Europejskich, Obrony, Współpracy i Imigracji. Podczas posiedzenia postanowiono, że prace będą kontynuowane w ramach Komisji Transportu.

W dniu 15 marca 2005 r. Komisja Transportu zorganizowała serię godzinnych spotkań 
z przedstawicielami Ministerstwa Transportu, dyrekcji CFL oraz związków zawodowych sektora transportu kolejowego  (FNCTTFEL-Landesverband i FCPT-Syprolux). Komisja sformułowała swoje wnioski na posiedzeniu w dniu 22 marca 2005 roku. Niniejsza opinia została uchwalona w dniu 14 kwietnia 2005 r. przez Komisję Transportu i omówiona na posiedzeniu plenarnym w dniu 26 kwietnia 2005 roku.

W projekcie pilotażowym uczestniczyły następujące służby administracyjne: 

Biuro Stosunków Międzynarodowych, Biuro Komisji, Biuro Zarządzania Wiedzą oraz Sekretariat Posiedzeń Plenarnych. Ponieważ w grę wchodziła rzeczywista inicjatywa legislacyjna i to w dość zaawansowanym stadium prac, odnośne dokumenty można było odszukać pod adresem internetowym Unii Europejskiej. Dokumenty były również możliwe do pobrania z nowej strony «Aktualności» pod adresem internetowym COSAC.

Notatka streszczająca zawartość czterech propozycji (dyrektyw i rozporządzeń) została udostępniona członkom Komisji Transportu za sprawą Ministerstwa Transportu, które udzieliło również odpowiednich wyjaśnień.

Inaczej niż w rzeczywistym przypadku, komisja nie otrzymała opinii dotyczącej zasady pomocniczości, która powinna być załączana przez Komisję Europejską do każdego wniosku legislacyjnego po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego dla Europy. Zastosowana procedura przypomina zasadniczo procedurę, którą Izba Deputowanych będzie stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego. 

1.1.33 Opinia w sprawie zgodności z zasadami pomocniczości i proporcjonalności

1. Wniosek z dnia 3 marca 2004 r. dotyczący dyrektywy zmieniającej dyrektywę Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei Wspólnoty (COM (2004) 139 wersja ostateczna)
Art. 1 pkt 2 projektu dyrektywy wprowadza do dyrektywy 91/440/EWG definicję «międzynarodowego przewozu pasażerów» o następującym brzmieniu: «taki przewóz pasażerów, kiedy pociąg przekracza co najmniej jedną granicę państwa członkowskiego; pociąg może być łączony i/lub dzielony, a różne jego części mogą mieć inne stacje początkowe i końcowe, pod warunkiem,  że wszystkie wagony przejeżdżają przez co najmniej jedną granicę». Zgodnie z tą definicją, niemal cała sieć kolejowa Luksemburga byłaby uznana za służącą do «międzynarodowego przewozu pasażerów». Faktycznie, cechą charakterystyczną sieci kolejowej Luksemburga są połączenia stolicy księstwa z miastami w rejonach przygranicznych Belgii, Francji i Niemiec, takimi jak Arlon (B), Athus (B), Gouvy (B), Thionville (F) i Trewir (D), a prawie wszystkie pociągi pasażerskie przekraczają granicę. 
Art. 1 pkt 7 projektu dodaje do art. 10 dyrektywy 91/440/EWG pkt 3 stanowiący, że ograniczenie prawa dostępu określonego w punkcie 3bis, dotyczące przewozów między miejscem odjazdu i miejscem docelowym, które są objęte kontraktem służby publicznej, zgodnym z obowiązującym ustawodawstwem Wspólnoty (...) nie może mieć skutków ograniczających prawo do zapewnienia pasażerom możliwości wsiadania i wysiadania na którejkolwiek stacji położonej na trasie międzynarodowego przewozu, w tym stacjach znajdujących się w tym samym państwie członkowskim, z wyjątkiem przypadków, kiedy jest to wyraźnie konieczne dla utrzymania równowagi gospodarczej przewozu określonego 
w kontrakcie służby publicznej oraz zostało to zatwierdzone przez organ regulacyjny, o którym mowa w artykule 30 dyrektywy 2001/14/WE». Na mocy tego zapisu, wprowadzającego prawo kabotażu, prawie cała sieć kolejowa Wielkiego Księstwa Luksemburga będzie podlegać swobodnemu dostępowi.

W przeciwieństwie do innych państw członkowskich, w których międzynarodowe kolejowe przewozy pasażerskie stanowią tylko niewielką część wszystkich kolejowych przewozów pasażerskich, sieć kolejowa Wielkiego Księstwa, ze względu na znaczenie transgranicznego transportu regionalnego, podlegałaby w całości skutkom tego projektu dyrektywy z dniem 1 stycznia 2010 roku.

Izba Deputowanych stoi na stanowisku, że sytuacja ta, będąca bez wątpienia jedyną w swoim rodzaju w całej Unii Europejskiej, może pogłębić nierównowagę ekonomiczną w sektorze kolejowych przewozów pasażerskich, realizowanych na podstawie kontraktu służby publicznej, będących z reguły przewozami regionalnymi z licznymi przystankami odbywającymi się na odcinkach krótkich lub średniodystansowych. Z tego względu Izba Deputowanych wyraża wątpliwość, czy obciążenia finansowe i administracyjne ponoszone przez państwo Luksemburg w związku z projektem europejskiego aktu ustawodawczego okażą się rzeczywiście jak najmniejsze i proporcjonalne do osiąganego celu. Te dwa warunki składają się przecież, na podstawie art. 5 Protokołu w sprawie stosowania zasad pomocniczości i proporcjonalności dołączonego do Traktatu ustanawiającego Konstytucję dla Europy, na szczegółowe stwierdzenie stanowiące podstawę oceny przestrzegania zasad pomocniczości lub proporcjonalności.

2. Wniosek z dnia 3 marca 2004 r. dotyczący udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy i pociągi na sieci kolejowej Wspólnoty (COM (2004) 142 wersja ostateczna)

Izba Deputowanych podziela argumentację przedstawioną w rozdziale «9. Pomocniczość» (str. 21) proponowanej dyrektywy. Jej zdaniem, harmonizacja udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy i pociągi ma istotne znaczenie dla zapewnienia bezpieczeństwa pociągów na sieci kolejowej Wspólnoty, a tym samym powinna stanowić warunek wstępny w liberalizacji sektora kolejowego.

3 Wniosek z dnia 3 marca 2004 r. dotyczący rozporządzenia w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym (COM (2004) 143 wersja ostateczna)

Zasadniczo, Izba Deputowanych jest skłonna przychylić się do opinii Komisji Europejskiej, według której stawiane cele mogą być w lepszym stopniu osiągnięte na szczeblu Wspólnoty (zob. punkt  19 na str. 14 projektu rozporządzenia). Jednakże, ze względu na międzynarodowy wymiar tej problematyki, Izba zastanawia się, czy Konwencja o międzynarodowym przewozie koleją z 9 maja  1980 r. (COTIF), podpisana przez 42 kraje (w tym 25 państw członkowskich Unii Europejskiej) i która ma niedługo wejść w życie, nie jest aktem nadrzędnym wobec aktów prawa wspólnotowego. 

Ponadto Izba Deputowanych uważa, że zasada przedstawiona w punkcie (13), str. 13 projektu rozporządzenia wykracza poza to, co jest niezbędne do osiągnięcia postawionych celów. Zasada, według której pasażer będzie miał możliwość złożenia reklamacji wobec dowolnego przedsiębiorstwa kolejowego uczestniczącego w transporcie, znacznie ograniczy ekonomiczne zainteresowanie uczestnictwem ze strony przedsiębiorstw obsługujących tylko krótkie odcinki.

4. Wniosek z dnia 3 marca 2004 r. dotyczący rozporządzenia w sprawie odszkodowań 
w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów (COM (2004) 144).

Izba Deputowanych jest przekonana o pozytywnych skutkach, mogących wynikać z ustalenia  kryteriów jakości wspólnych dla całego obszaru kolejowego przewozu towarów. Zastanawia się jednak, czy tak postawiony cel nie zostanie już osiągnięty w związku z wejściem w życie Konwencji o międzynarodowym przewozie koleją z 9 maja 1980 r. (COTIF/CIV-CIM), podpisanej przez 42 kraje (w tym 25 państw członkowskich Unii Europejskiej).

Projekt rozporządzenia pozostawia umawiającym się stronom (przedsiębiorstwu kolejowemu i klientowi kolei towarowej) swobodę ustalenia, w ramach umowy o przewóz, odpowiednich wymagań jakościowych (art. 3 projektu proponowanego rozporządzenia).

W kwestii wprowadzenia wspólnych zasad obowiązujących wszystkie przedsiębiorstwa kolejowe mające siedzibę na obszarze Wspólnoty, Izba Deputowanych jest skłonna przychylić się do argumentacji dotyczącej zasady pomocniczości przywołanej w punkcie 9 na str. 7 projektu proponowanego rozporządzenia. Jeżeli chodzi o czynności podejmowane przeciw zarządcy infrastruktury (art. 18), Izba Deputowanych stoi jednak na stanowisku, że proponowane rozporządzenie wykracza poza to, co jest konieczne do osiągnięcia postawionych celów (zasada proporcjonalności), ponieważ taka odpowiedzialność nie występuje w przypadku przewozów drogowych.

NIDERLANDY

Izba Pierwsza (Senat) i Izba Druga

1.1.34 Procedury

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich?

W pracach uczestniczyły trzy komisje: Wspólna Komisja ds. Stosowania Zasady Pomocniczości oraz Komisje Transportu obu izb parlamentu.

Ich zadania były następujące:

· Wspólna Komisja: monitorowanie procedury, opracowanie wstępnego zalecenia w sprawie przedstawionych propozycji dla komisji odpowiedzialnych, głównie w zakresie pomocniczości; powiązanie zaleceń Komisji Transportu; przesłanie uzasadnionej opinii do Parlamentu Europejskiego, Rady i Komisji Europejskiej;

· komisja (branżowa) odpowiedzialna za daną dziedzinę: ocena merytoryczna propozycji i sporządzenie zalecenia dla Wspólnej Komisji.

Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych?

Zgodnie z przewidywaną niderlandzką procedurą, na posiedzeniach plenarnych obie izby będą głosować nad ostatecznym zaleceniem, po czym do wspomnianych powyżej instytucji europejskich zostanie wysłana uzasadniona opinia. Ponieważ jednak przeprowadzaliśmy eksperyment, czynności tych nie wykonano. 

Czy w pracach brały udział inne służby administracyjne parlamentu?

Biura Wspólnej Komisji, Komisji do Spraw Unii Europejskiej obu izb oraz Komisji Transportu obu izb.

Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.

· 1 marca: uruchomienie projektu pilotażowego;

· 4 marca: sporządzenie zalecenia wstępnego przez biuro Wspólnej Komisji i przesłanie go do członków Wspólnej Komisji. Zalecenie wstępne ma charakter techniczny 
i dotyczy kwestii podziału kompetencji oraz pomocniczości w ścisłym znaczeniu tego pojęcia;

· 8 marca: zaakceptowanie zalecenia wstępnego przez Wspólną Komisję;

· 15 marca: przedłożenie Komisji Transportu Izby Drugiej zalecenia biura tej komisji;

· 18 marca: przedłożenie Komisji Transportu Izby Pierwszej zalecenia biura Komisji do spraw europejskiej Izby Pierwszej;

· 23 marca: Komisja Transportu Izby Drugiej dyskutuje nad zaleceniem swojego biura oraz nad treścią całego Trzeciego Pakietu Kolejowego podczas sesji zamkniętej
 i stwierdza, że sprawę trzeba będzie podjąć podczas sesji otwartej;

· 24 marca: Komisja Transportu Senatu sporządza własne zalecenie i przesyła je do Wspólnej Komisji oraz do Komisji Transportu Izby Drugiej; 

· 31 marca: Komisja Transportu Izby Drugiej organizuje sesję otwartą i przesyła swoje zalecenie do Wspólnej Komisji oraz do Komisji Transportu Izby Drugiej;

· 1 kwietnia: biuro Wspólnej Komisji sporządza dokument zawierający również stanowiska Komisji Transportu obu izb;

· 5  kwietnia: Wspólna Komisja postanawia odbyć wspólne posiedzenie z obu komisjami branżowymi w celu przedyskutowania różnych opinii komisji branżowych;

· 7  kwietnia: odbywa się posiedzenie Wspólnej Komisji i komisji branżowych obu izb;

· 11 kwietnia: Wspólna Komisja podejmuje decyzję w sprawie swojego zalecenia na posiedzenia plenarne obu izb: koniec projektu pilotażowego.

Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli?

Nie

Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne?

Nie, w Królestwie Niderlandów nie ma parlamentów regionalnych o uprawnienia legislacyjnych
Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne?

Tak, fakt podjęcia eksperymentu zasygnalizowano zainteresowanym organizacjom społeczeństwa obywatelskiego, zwłaszcza zainteresowanym przedsiębiorstwom. Dwa z nich przesłały do Wspólnej Komisji swoje opinie na temat Trzeciego Pakietu Kolejowego. Opinie te zostały uwzględnione w procedurze.
Czy, w przypadku systemu dwuizbowego, miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?

Tak, na początku procesu, poprzez sporządzenie wstępnego zalecenia dla Komisji Transportu obu izb. Następnie Komisja Transportu, która odbyła dyskusję wcześniej, przesłała swoje zalecenie (do wiadomości) drugiej Komisji Transportu, a następnie obie komisje przesłały swoje zalecenia do Wspólnej Komisji. Koordynacja miała również miejsce na zakończenie procesu uzgodnień.

Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego?

Tak, lecz – jak już stwierdzono w pytaniu 2 – żadna z izb nie zajmowała się projektem na posiedzeniach plenarnych.

1.1.35 Ustalenia

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości?

Tak, odnosi się to do wniosku dotyczącego rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady 
w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi 
z umów o kolejowy przewóz towarów (COM (2004) 144).

Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Tak, Wspólna Komisja wydała opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości wraz z argumentami dotyczącymi propozycji legislacyjnej. Te argumenty to: preferowanie samoregulacji (przez przedsiębiorstwa kolejowe lub na mocy prawa prywatnego) w stosunku do regulacji europejskiej oraz wskazanie ryzyka pogorszenia konkurencyjności transportu towarów koleją w porównaniu do transportu towarów drogą morską lub lądową. Ryzyko to występuje zwłaszcza w związku z krajową polityką preferencyjnego traktowania przewozu pasażerów.

Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające?

Nie, uzasadnienie Komisji dotyczące zasady pomocniczości nie było zadowalające, ponieważ parlament jest zdania, że proponowane rozwiązania powinny być realizowane na poziomie krajowym, podczas gdy Komisja proponuje przyjęcie uregulowań europejskich. 

Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności?

Trudności wynikały głównie z faktu sprawdzania nowej procedury, do której obie izby muszą przywyknąć. Sprawdzana procedura została zaprezentowana już w ubiegłym roku i podczas projektu pilotażowego ogólnie sprawdziła się w praktyce. Projekt pilotażowy został oceniony i pozwolił dokonać korekt usprawniających pierwotnie proponowaną procedurę krajową.

PolSKA

Sejm

1.1.36 Procedury:

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich?
Komisja do Spraw Unii Europejskiej była jedyną komisją Sejmu RP, która badała Trzeci Pakiet Kolejowy. 

Zob. poz. 4.

Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych?

Nie, badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego nie było przedmiotem obrad plenarnych. Komisja do Spraw Unii Europejskiej wydaje opinię w imieniu całej izby. 

Czy w pracach brały udział inne służby administracyjne parlamentu?

Tak, eksperci Biura Studiów i Ekspertyz Kancelarii Sejmu przygotowali opinie prawne na temat poszczególnych projektów aktów prawnych. 

Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.

Przed dniem 1 marca 2005 r. biuro komisji wyznaczyło dwóch posłów koreferentów, z których jeden reprezentował rządzącą koalicję, a drugi opozycję. Sprawozdawcy zostali poproszeni o przygotowanie opinii i przedstawienie ich komisji. W dniu rozpoczęcia badania przewodniczący komisji poinformował członków Komisji do Spraw Unii Europejskiej o eksperymencie, jego celach i zasadach. Projekty aktów prawnych zawartych w Trzecim Pakiecie Kolejowym zostały przesłane do zbadania przez ekspertów Biura Studiów i Ekspertyz Kancelarii Sejmu oraz do niezależnych ekspertów komisji (nowo utworzonego zespołu profesorów prawa, którzy w przyszłości będą pomagać komisji w kontrowersyjnych sprawach). Poproszono ekspertów o przygotowanie opinii na piśmie przed posiedzeniem komisji w tej sprawie. 

Komisja miała przeprowadzić dyskusję nad sprawą w dniu 3 marca 2005 r. w obecności marszałka Sejmu. Niestety, ponieważ marszałek musiał zmienić datę posiedzenia komisji, zostało ono przełożone na 6 kwietnia 2005 r. Z powodu śmierci papieża Jana Pawła II wszystkie prace parlamentu zostały odwołane w okresie 4-8 kwietnia 2005 r., w związku z czym komisja debatowała nad zasadą pomocniczości podczas swojego pierwszego posiedzenia po tygodniu żałoby, w dniu 13 kwietnia 2005 r. 

Ostatecznie pakiet zbadano 13 kwietnia 2005 r. Marszałek Sejmu nie uczestniczył w posiedzeniu.

Po zapoznaniu się z pisemnymi opiniami ekspertów prawnych i wysłuchaniu opinii dwóch koreferentów komisja uznała, że wobec braku oficjalnego tłumaczenia projektów aktów prawnych i szczegółowego uzasadnienia Komisji Europejskiej umożliwiającego ocenę zgodności z zasadami pomocniczości i proporcjonalności, wymaganego zgodnie z art. 5 Protokołu dołączonego do Traktatu Konstytucyjnego, trzy dokumenty:

· wniosek dotyczący dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniającej dyrektywę Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei Wspólnoty (COM (2004) 139 wersja ostateczna)”

· wniosek dotyczący rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym 
 (COM (2004) 143 wersja ostateczna)”

· wniosek dotyczący rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów (COM (2004) 144)” 

nie są zgodne z zasadą pomocniczości.
Jednocześnie, komisja, mimo że nie otrzymała projektu aktu prawnego w wersji polskiej, uznała, że projekt dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy i pociągi na sieci kolejowej Wspólnoty (COM (2004) 142) jest zgodny z zasadą pomocniczości.

Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli?

Nie, rząd nie uczestniczył w eksperymencie, ponieważ komisja była zdania, że monitorowanie zgodności z zasadą pomocniczości nie należy do kompetencji rządu.  

Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne?
Nie, nie mamy takich parlamentów regionalnych. 

Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne?

Komisja utworzyła zespół niezależnych ekspertów, profesorów prawa, którzy będą w przyszłości pomagać komisji w kontrowersyjnych sprawach. Zwrócono się do nich o przygotowanie opinii.

Czy, w przypadku systemu dwuizbowego, miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?

Nie, Komisje do Spraw Unii Europejskiej Sejmu i Senatu badały pakiet oddzielnie. 

Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego?

Tak, chociaż parlament nie ustanowił dotychczas procedury badania zasady pomocniczości przewidzianej w Protokole w sprawie stosowania zasad pomocniczości i proporcjonalności. Mamy świadomość, że ustanowienie tej procedury będzie wymagać zmiany Regulaminu Sejmu. 

1.1.37 Ustalenia:

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości?

Komisja do Spraw Unii Europejskiej uznała, że:

· brak propozycji aktu prawnego w wersji polskiej,

· brak szczegółowego uzasadnienia Komisji Europejskiej, umożliwiającego ocenę zgodności z zasadami pomocniczości i proporcjonalności, wymaganego zgodnie z art. 5 Protokołu dołączonego do Traktatu Konstytucyjnego
są sprzeczne z zasadami pomocniczości i proporcjonalności.

Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Tak, komisja przygotowała 4 opinie, po jednej do każdego projektu aktu prawnego. 

Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające? 

Zob. poz. 10.

Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności?

Nie. 

Senat

1.1.38 Wprowadzenie 

Na XXXII spotkaniu w Hadze w październiku 2004 r., Konferencja Komisji Wyspecjalizowanych w Sprawach Wspólnotowych (COSAC) zdecydowała o przeprowadzeniu „projektu pilotażowego” na przykładzie Trzeciego Pakietu Kolejowego w celu sprawdzenia, jak w praktyce może działać zapisany w Traktacie Konstytucyjnym mechanizm wczesnego ostrzegania w sprawie stosowania zasady pomocniczości. 

Trzeci Pakiet Kolejowy został przyjęty przez Komisję Europejską w dniu 3 marca 2004 roku. Obecnie trwają nad nim prace w Parlamencie Europejskim i w Radzie. 

COSAC ustaliła, iż Trzeci Pakiet Kolejowy należy przeanalizować w taki sposób, jak gdyby Protokół w sprawie stosowania zasad pomocniczości i proporcjonalności załączony do Traktatu Konstytucyjnego wszedł w życie. 

Zgodnie z Protokołem, parlamenty narodowe mają na zbadanie projektów unijnych aktów ustawodawczych sześć tygodni od daty przekazania im ich przez Komisję, stąd też COSAC zdecydowała, że projekt pilotażowy powinien zostać zrealizowany w okresie od 1 marca do 12 kwietnia 2005 roku. 

Niniejszy Raport stanowi realizację ustaleń przyjętych przez przewodniczących komisji wyspecjalizowanych w sprawach wspólnotowych oraz przedstawiciela Parlamentu Europejskiego, na spotkaniu w dniu 9 lutego 2005 r., w Luksemburgu, zobowiązujących parlamenty narodowe do przygotowania krótkich raportów, przedstawiających ich doświadczenia dotyczące sposobu przygotowania do projektu pilotażowego i wniosków 
z przebiegu tego projektu. 

Struktura raportu uwzględnia, przekazane parlamentom narodowym UE w przygotowanym przez Sekretariat COSAC aide-mémoire, zalecenia prezydencji COSAC. 

1.1.39 Procedury zastosowane w ramach projektu pilotażowego

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich? 

W procesie badania Trzeciego Pakietu Kolejowego w polskim Senacie brały udział dwie komisje: Komisja Spraw Unii Europejskiej (KSUE) oraz Komisja Skarbu Państwa i Infrastruktury. 

Komisja Spraw Unii Europejskiej, w ramach projektu pilotażowego, zainicjowała w polskim Senacie badanie składających się na Trzeci Pakiet Kolejowy projektów aktów prawnych Unii Europejskiej pod względem ich zgodności z zasadą pomocniczości oraz uchwaliła opinie o niezgodności z tą zasadą  dwóch spośród badanych projektów.1
Komisja Skarbu Państwa i Infrastruktury została poproszona przez Komisję Spraw Unii Europejskiej o wyrażenie opinii o składających się na Trzeci Pakiet Kolejowy projektach aktów prawnych Unii Europejskiej
. 

Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych? 

Trzeci Pakiet Kolejowy nie był przedmiotem zainteresowania zgromadzenia plenarnego polskiego Senatu. 

Czy w pracach brały udział inne służby administracyjne parlamentu? 

W procesie badania Trzeciego Pakietu Kolejowego brali udział urzędnicy Kancelarii Senatu RP z Biura Prac Senackich, Biura Legislacyjnego oraz Biura Informacji i Dokumentacji. 

Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.

Na posiedzeniu w dniu 18 marca 2005 r. Komisja Spraw Unii Europejskiej omówiła procedury realizacji uzgodnionego na forum COSAC projektu pilotażowego badania zgodności z zasadą pomocniczości Trzeciego Pakietu Kolejowego. W trakcie posiedzenia Komisja: 

- postanowiła o odbyciu wspólnego posiedzenia z senacką Komisją Skarbu Państwa i Infrastruktury nt. projektu pilotażowego; 

- postanowiła o ewentualnym odbyciu kolejnego posiedzenia samej KSUE w wypadku wniosku o uznanie któregoś z projektów aktów prawnych Unii Europejskiej z Trzeciego Pakietu Kolejowego za niezgodny z zasadą pomocniczości; na posiedzeniu tym wniosek taki poddany zostałby pod głosowanie; 

- wybrała senatora sprawozdawcę; 

- zainicjowała proces wyłaniania ekspertów oraz zamawiania ekspertyz nt. zgodności z zasadą pomocniczości Trzeciego Pakietu Kolejowego.

Na wspólnym posiedzeniu w dniu 12 kwietnia 2005 r. Komisji Spraw Unii Europejskiej oraz Komisji Skarbu Państwa i Infrastruktury dokonano oceny projektów aktów prawnych Unii Europejskiej z Trzeciego Pakietu Kolejowego pod względem ich zgodności z zasadą pomocniczości; w trakcie posiedzenia wysłuchano opinii przedstawicieli rządu, ekspertów oraz przedstawiciela spółki akcyjnej Polskie Koleje Państwowe; w podsumowaniu posiedzenia zgłoszono wnioski o uznanie dwóch projektów rozporządzeń z Pakietu – COM (2004) 143 oraz COM (2004) 144, za niezgodne z zasadą pomocniczości. 

Na posiedzeniu w dniu 12 kwietnia 2005 r.samej Komisji Spraw Unii Europejskiej wnioski o uznanie dwóch ww. rozporządzeń z Pakietu za niezgodne z zasadą pomocniczości poddano pod głosowanie; zostały one przyjęte, przy jednym głosie wstrzymującym się.

Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli? 

Rząd nie przygotował informacji nt. zgodności z zasadą pomocniczości projektów aktów prawnych Unii Europejskiej z Trzeciego Pakietu Kolejowego. 

Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne? 

Sejmiki wojewódzkie istniejące w Polsce nie mają charakteru „parlamentów regionalnych”, dlatego też nie zasięgano ich opinii w ramach projektu pilotażowego dotyczącego sprawdzenia Trzeciego Pakietu Kolejowego pod względem jego zgodności z zasadą pomocniczości. 

Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne? 

Tak. We wspólnym posiedzeniu w dniu 12 kwietnia 2005 r. Komisji Spraw Unii Europejskiej oraz Komisji Skarbu Państwa i Infrastruktury brali udział: przedstawiciele rządu, eksperci oraz przedstawiciel spółki akcyjnej Polskie Koleje Państwowe. Wpłynęło także kilka ekspertyz na piśmie. 

Czy, w przypadku systemu dwuizbowego, miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?

Sejm i Senat RP nie współpracowały ze sobą w zakresie projektu pilotażowego sprawdzającego zgodność Trzeciego Pakietu Kolejowego z zasadą pomocniczości. 

Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego? 

Jest jeszcze za wcześnie, by odpowiedzieć na to pytanie. 

1.1.40 Ustalenia 

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości? 

Komisja Spraw Unii Europejskiej Senatu RP stwierdziła, że dwa rozporządzenia zawarte w Trzecim Pakiecie Kolejowym – COM (2004) 143 i COM (2004) 144 – są niezgodne z zasadą pomocniczości. 

Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Opinie w sprawie niezgodności dwóch wskazanych powyżej projektów rozporządzeń z Trzeciego Pakietu Kolejowego – COM (2004) 143 i COM (2004) 144 – z zasadą pomocniczości stanowią załączniki do niniejszego dokumentu. 

Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające? 

Komisja Spraw Unii Europejskiej Senatu RP stwierdziła, że uzasadnienia Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości w odniesieniu do dwóch wskazanych powyżej rozporządzeń  z Trzeciego Pakietu Kolejowego – COM (2004) 143 i COM (2004) 144 – były niezadowalające. 

Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności? 

Uważamy za problem brak urzędowego, autorytatywnego tłumaczenia na język polski projektów aktów prawnych zawartych w Trzecim Pakiecie Kolejowym, dostarczonych przez Komisję Europejską. 

Opracował: St. Puzyna 


Zatwierdził: 


/ - / 


Zygmunt Cybulski 

Przewodniczący Komisji

SłOWACJA

Rada Narodowa

1.1.41 Procedury:

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich?

Komisja Rady Narodowej Republiki Słowackiej do Spraw Europejskich – zwróciła się o opinię do komisji branżowej i następnie dyskutowała nad jej raportem. 

Komisja ds. Gospodarki, Prywatyzacji i Przedsiębiorczości – wyraziła swoją opinię jako komisja branżowa.

Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych?

Nie

Czy w pracach brały udział inne służby administracyjne parlamentu?

Departament do Spraw Unii Europejskiej i Departament Legislacyjny.

Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.
· 7 marca 2005 r. – Komisja Rady Narodowej Republiki Słowackiej do Spraw Europejskich postanowiła wziąć udział w projekcie pilotażowym i przedyskutować trzy możliwe warianty: przeprowadzenie badania tylko w gronie samej komisji, zwrócenie się przez komisję do komisji branżowej o opinię lub też przeanalizowanie pakietu również na posiedzeniu plenarnym. Wybrano drugi wariant i przyjęto uchwałę w sprawie wystąpienia o opinię do Komisji ds. Gospodarki, Prywatyzacji i Przedsiębiorczości. Komisja poprosiła również Ministerstwo Transportu, Poczty i Telekomunikacji o przedstawienie jego opinii na temat zgodności Trzeciego Pakietu Kolejowego z zasadą pomocniczości.

· Departament do Spraw Unii Europejskiej i Departament Legislacyjny Kancelarii Rady Narodowej dostarczyły swoją opinię, zgodnie z którą zasada pomocniczości nie została naruszona.

· 21 marca 2005 r. – Ministerstwo Transportu, Poczty i Telekomunikacji przesłało swoją opinię, zgodnie z którą zasada pomocniczości nie została w Trzecim Pakiecie Kolejowym naruszona.

· 21 marca 2005 r. – Komisja ds. Gospodarki, Prywatyzacji i Przedsiębiorczości dyskutowała nad Trzecim Pakietem Kolejowym i przyjęła uchwałę, zgodnie z którą nie stwierdziła ona naruszenia zasady pomocniczości, w związku z czym nie ma potrzeby wydania uzasadnionej opinii. 

· 11 marca 2005 r. – Komisja Rady Narodowej Republiki Słowackiej do Spraw Europejskich dyskutowała nad Trzecim Pakietem Kolejowym i stwierdziła w swojej uchwale – zgodnie z ustaleniami Komisji ds. Gospodarki, Prywatyzacji i Przedsiębiorczości oraz Ministerstwa Transportu, Poczty i Telekomunikacji – że zasada pomocniczości nie została naruszona.   

Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli?

Tak (zob. powyżej). 

Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne?
Nie, w Słowacji nie ma parlamentów regionalnych.

Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne?

Nie.

Czy, w przypadku systemu dwuizbowego, miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?

Pytanie nie dotyczy Słowacji (system jednoizbowy).

Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego?

Jeszcze nie podjęto decyzji w tej sprawie.

1.1.42 Ustalenia:

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości?

Nie.

Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Nie.

Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające?

COM (2004) 139 – nie.

COM (2004) 142 – tak.

COM (2004) 143 – nie.

COM (2004) 144 – nie.

Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności?

Tak: 

· brak urzędowego projektu w języku słowackim;

· brak uzasadnienia przez Komisję Europejską zgodności z zasadą pomocniczości, które uwzględniałoby wszystkie propozycje w ich wzajemnym kontekście;

· brak jednolitej formy uzasadnienia przez Komisję Europejską zgodności z zasadą pomocniczości, która umożliwiłaby nam skuteczniejsze dokonanie oceny propozycji legislacyjnej z punktu widzenia jej zgodności z zasadą pomocniczości i która zwiększyłaby klarowność, dokładność i kompleksowość uzasadnienia;

· niewystarczająca ilość czasu (ze względu na święta wielkanocne) i brak ekspertów specjalizujących się w prawie wspólnotowym, którzy mogliby opracować szczegółowe ekspertyzy.

SŁoWenia

Zgromadzenie Narodowe

Po decyzji luksemburskiego szczytu COSAC, który odbył się pod koniec listopada ubiegłego roku, Komisja do Spraw Unii Europejskiej Zgromadzenia Narodowego Republiki Słowenii przeprowadziła projekt pilotażowy sprawdzający funkcjonowanie zasady pomocniczości. Przedmiotem badania był Trzeci Pakiet Kolejowy.

Ponieważ ratyfikacja Traktatu Konstytucyjnego jeszcze trwa, a zatem nie wszedł on dotychczas w życie, Komisja do Spraw Unii Europejskiej postanowiła zbadać projekt pilotażowy w sposób podobny do badania przeprowadzanego przez rząd w sprawach związanych z Unią Europejską, przewidzianego w Regulaminie Zgromadzenia Narodowego.

Jeśli chodzi o treść projektu pilotażowego, przewodniczący komisji postanowił przekazać go do Komisji Transportu, która zbadała go jako komisja branżowa. W celu przeprowadzenia szerokiej, merytorycznej dyskusji, przewodniczący przekazał materiały dotyczące Trzeciego Pakietu Kolejowego również:

- delegacji słoweńskiej do Komitetu Regionów, instytucji tradycyjnie zajmującej się zasadą pomocniczości;

- Radzie Narodowej, która może, zgodnie z przepisami Konstytucji, wyrazić opinie w każdej sprawie poddanej pod obrady Zgromadzenia Narodowego;

- rządowi Republiki Słowenii; choć w obecnym systemie prawnym rząd nie jest zobowiązany do składania oświadczeń w sprawie propozycji legislacyjnych UE, uznaliśmy za konieczne uwzględnienie opinii rządu.

Jednak wielkim utrudnieniem dla 9 państw członkowskich było tłumaczenie dokumentów. Komisja do Spraw Unii Europejskiej, choć początkowo wahała się, czy uczestniczyć w projekcie, postanowiła w drodze wyjątku zapewnić tłumaczenie Trzeciego Pakietu Kolejowego na język słoweński. 

Podczas 9. nadzwyczajnego posiedzenia Komisji do Spraw Unii Europejskiej w dniu 15 kwietnia, przewodniczący Komisji Transportu przedstawił wniosek komisji z dnia 13 kwietnia, stwierdzający, że badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego nie wykazało naruszenia zasady pomocniczości.

Przedstawiciel Rady Narodowej Republiki Słowenii przedstawił podobny wniosek, przyjęty podczas posiedzenia w dniu 7 kwietnia, dodając, że wejście w życie Traktatu Konstytucyjnego i związanych z nim protokołów ułatwiłoby przeprowadzenie procedury badania zgodności z zasadą pomocniczości. 

Ministerstwo Transportu, reprezentujące rząd Republiki Słowenii, nie stwierdziło naruszenia zasady pomocniczości w badanym projekcie pilotażowym.

W trakcie debaty wyeksponowano dwa aspekty mechanizmu badania zgodności z zasadą pomocniczości. Z jednej strony – wymiar polityczny, z udziałem parlamentów narodowych, zaś z drugiej – wymiar prawny, w którym uczestniczą państwa członkowskie (rządy) oraz, zgodnie z Traktatem Konstytucyjnym, Komitet Regionów.

Uwzględniwszy opinie Ministerstwa Transportu, branżowej Komisji Transportu i Rady Narodowej, Komisja do Spraw Unii Europejskiej stwierdziła, że Trzeci Pakiet Kolejowy jest zgodny z zasadą pomocniczości.

SZweCJA

Riksdag

1.1.43 Procedury:

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich?
Komisja Transportu i Łączności, Komisja Prawa Cywilnego (wnioski COM (2004) 143 i 144) oraz Komisja Konstytucyjna. Komisje branżowe (Transportu i Prawa Cywilnego) badały propozycje jako gremia odpowiedzialne za merytoryczną zawartość proponowanych aktów prawnych. Komisja Konstytucyjna dokonała natomiast ogólnej oceny.

Ponadto obie komisje branżowe poprzednio, przed ogłoszeniem projektu pilotażowego, zbadały odpowiednie dokumenty opatrzone sygnaturą COM i uzasadnienia w ramach spoczywającego na komisjach obowiązku monitorowania działań podejmowanych w UE w zakresie właściwości danej komisji.

Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych?

Nie

Czy w pracach brały udział inne służby administracyjne parlamentu?

Sekretariat Izby. Ponadto należy zauważyć, że dla celów tego ćwiczenia został powołany zespół roboczy z udziałem urzędników wspomnianych komisji oraz Komisji do Spraw Unii Europejskiej. Ta ostatnia komisja zbadała Trzeci Pakiet Kolejowy, kiedy był on w programie prac Rady. Również Sekretariat Izby był reprezentowany w zespole roboczym, a ponadto uczestniczył w nim stały przedstawiciel szwedzkiego parlamentu w instytucjach UE.

Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.

· Propozycje legislacyjne otrzymał Sekretariat Izby (przyjęto umowną datę 21 marca, od której liczony był również sześciotygodniowy okres prac w szwedzkim parlamencie). Sekretariat rozesłał propozycje do odpowiednich komisji branżowych.

· Propozycje były badane przez Komisje Transportu i Łączności oraz Komisję Prawa Cywilnego. Aby uzyskać więcej informacji, obie komisje wraz z Komisją Konstytucyjną odbyły wspólne seminarium w dniu 23 marca.  Do przedstawienia swoich opinii na ten temat zostali zaproszeni przedstawiciele właściwym ministerstw, organów rządowych, związku zawodowego oraz organizacji szczególnie zainteresowanych badaną dziedziną.

· Komisja Transportu i Łączności stwierdziła, że przedstawione propozycje są w pewnym stopniu niezgodne z zasadą pomocniczości i na posiedzeniu w dniu 5 kwietnia postanowiła przedstawić swoją opinię Komisji Konstytucyjnej. Natomiast Komisja Prawa Cywilnego stwierdziła, że w badanej przez nią części pakietu propozycje legislacyjne są zgodne z zasadą pomocniczości. Komisja zdecydowała na posiedzeniu w dniu 5 kwietnia, że nie przedstawi swojej opinii Komisji Konstytucyjnej. Zob. również poniżej w pkt 10.

· Komisja Konstytucyjna (organ koordynacyjny Riksdagu) dokonała ogólnej oceny, stwierdzając, że zasada pomocniczości po części nie została zachowana. Komisja postanowiła podczas swojego posiedzenia w dniu 28 kwietnia skierować sprawę do Izby. Zob. również poniżej pkt 10.

· (Następnie do Izby należałoby podjęcie formalnej decyzji w sprawie przedłożenia Komisji uzasadnionej opinii. Jednak ta część proponowanych regulacji nie została objęta eksperymentem.)

Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli?

Rząd przedłożył uzasadnienia w formie memorandów wyjaśniających, dotyczące propozycji legislacyjnych COM (2004) 139, 142, 143 i 144). Nastąpiło to jednak jeszcze przed rozpoczęciem projektu. Pracownicy rządowi uczestniczyli w seminarium, o którym mowa powyżej w pkt 4.II, odpowiadając na pytania członków .

Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne?  

(to pytanie nie dotyczy Szwecji)
                                      -

Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne?

Tak. Osoby z zewnątrz uczestniczyły w seminarium w dniu 23 marca – zob. pkt 4.II powyżej.

Czy, w przypadku systemu dwuizbowego, miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?  

(to pytanie nie dotyczy Szwecji)
Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego?

Tak, z kilkoma wyjątkami, np. Izba nie uczestniczyła w pracach. Ponadto nie została zastosowana proponowana procedura, zgodnie z którą każdy poseł może zwrócić się do organu koordynującego (Komisji Konstytucyjnej) o zbadanie danej propozycji legislacyjnej.

Wniosek zostanie przygotowany jesienią. Podjęcie formalnej decyzji przez parlament zaplanowano na dzień 5 grudnia.

1.1.44 Ustalenia:

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości?

Tak, w przypadku udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy i pociągi na sieci kolejowej Wspólnoty (COM (2004) 142) – zob. załączone opinie.

Komisja Transportu i Łączności zbadała cały pakiet, stwierdzając, że proponowane akty prawne (COM (2004) 142 i 144) częściowo są niezgodne z zasadą pomocniczości. Jeśli chodzi o COM 142 (udzielanie świadectw drużynom pociągowym) komisja argumentowała, że nie ma potrzeby wprowadzania regulacji na poziomie UE w przypadku drużyn obsługujących wyłącznie pociągi krajowe. W przypadku projektu COM 144 (odszkodowania w kolejowym przewozie towarów) komisja stwierdziła, że istnieje ryzyko utrudnienia realizacji celu pakietu kolejowego, którym jest zwiększenie konkurencji, jeśli wprowadzenie proponowanego aktu prawnego spowoduje wzrost kosztów w tej branży.

Można również wspomnieć, że Komisja Transportu zakwestionowała niektóre aspekty proponowanych aktów prawnych odnośnie do ich zgodności z zasadą proporcjonalności, choć ta kwestia nie była objęta badaniem funkcjonowania zasady pomocniczości.

Komisja Prawa Cywilnego zbadała projekty COM 143 i 144 ze swojej perspektywy. W przeciwieństwie do Komisji Transportu, komisja ta nie stwierdziła naruszenia zasady pomocniczości w przypadku projektu COM 144. Obie komisje doszły jednak do tego samego wniosku w sprawie projektu COM 143 (prawa i obowiązki pasażerów). Natomiast, badając te projekty, również Komisja Prawa Cywilnego stwierdziła, że może wystąpić naruszenie zasady proporcjonalności. W związku z tym komisja zadeklarowała zamiar zainteresowania sprawą rządu w ramach powierzonych komisji ogólnych zadań kontrolnych Unii Europejskiej.

Komisja Konstytucyjna podzieliła pogląd Komisji Transportu, że projekt COM 142 częściowo narusza zasadę pomocniczości z tego samego powodu. Komisja Konstytucyjna zauważyła również, że już istniejące przepisy szwedzkie zawierają warunki proponowane przez Komisję Europejską. Komisja nie skomentowała pozostałych propozycji zawartych w pakiecie w odniesieniu do zasady pomocniczości.  

Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Tak (lub dokładniej, organ koordynujący zaproponował, by Riksdag przedstawił uzasadnioną opinię, lecz opinia taka nie została nigdy formalnie przyjęta, ponieważ zależy to od decyzji Izby). Opinia w załączeniu.
Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające?

Nie. Generalnie uznano, że Komisja nie przeanalizowała proponowanych aktów prawnych w wystarczającym stopniu pod kątem zasady pomocniczości. Nie argumentowano również wyraźnie potrzeby wprowadzenia regulacji na poziomie UE. W szczególności, prezentacja tych aspektów nie była dość jasna. 

Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności?

· Wystąpiły znaczne trudności związane z określeniem i oddzieleniem kontroli w zakresie zasady pomocniczości od badania merytorycznych aspektów proponowanych aktów prawnych. Na czym polega zasada pomocniczości, jakie kryteria należy stosować, odpowiednie aspekty…? Potrzeba więcej dyskusji na ten temat oraz w sprawie sposobu przeprowadzenia badania.

· Czas! 6 tygodni to krótki okres. Zważywszy na istniejące już duże obciążenie pracą, trudno było znaleźć czas na prawidłowe zbadanie propozycji legislacyjnych oraz na koordynację wewnętrzną i zewnętrzną. Szczególny problem może wystąpić, kiedy parlament nie obraduje, na przykład w czasie wakacji letnich. Ze względu na ograniczoną ilość czasu konieczne jest przystąpienie do czynności związanych z wymaganiami UE na wczesnym etapie, np. korzystając z pomocy przedstawicieli parlamentu narodowego w Brukseli, analizując programy prac itp.

· Kolejną trudnością był brak odpowiedniej analizy i argumentacji ze strony Komisji w odniesieniu do zasady pomocniczości. Argument ten wysuwały w swoich opiniach zarówno Komisja Transportu, jak i Komisja Konstytucyjna. Gdyby uzasadnienie Komisji Europejskiej zostało przedstawione w sposób przewidziany w nowym Traktacie, znacznie ułatwiłoby to pracę parlamentów i cały proces byłyby mniej czasochłonny.

· Trzeci Pakiet Kolejowy, zawierający kilka różnych propozycji, był, być może, zbyt skomplikowanym przykładem, jak na początek.

· Kilku deputowanych chciało mieć więcej informacji o tym, co robią inne parlamenty. W przyszłości IPEX będzie ułatwiać wymianę informacji, lecz konieczne będą również kontakty osobiste tworzące swego rodzaju „sieć”.

· Uwaga ogólna: zarówno posłowie, jak i urzędnicy uczestniczący w projekcie pilotażowym uznali, że jest on bardzo wartościową inicjatywą. Dla komisji było to dobre ćwiczenie, dające możliwość dokładnego zbadania proponowanego aktu prawnego już na wczesnym etapie procesu podejmowania decyzji w UE. Dokonane ustalenia i zgłoszone wątpliwości będą bardzo przydatne w dalszych pracach nad kształtowaniem nie tylko sposobów sprawdzania, jak funkcjonuje zasada pomocniczości, lecz również generalnie systemu kontroli w UE.

 ZJEDNOCZONE KRÓLESTWO

Izba Gmin

1.1.45 Procedury:

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich?

Tylko Komisja Kontroli Spraw Europejskich (European Scrutiny Committee). 

Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych?

Nie.

Czy w pracach brały udział inne służby administracyjne parlamentu?

Nie.

Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.

Dokumenty zostały zbadane szczegółowo kilka razy w 2004 r. W ramach eksperymentu dotyczącego funkcjonowania zasady pomocniczości, dokumenty zostały ponownie zbadane przez biuro komisji i w dniu 2 marca został przedstawiony komisji projekt uzasadnionej opinii dotyczącej jednego aspektu proponowanych aktów prawnych. Postanowiono zasięgnąć opinii Komisji do Spraw Unii Europejskiej w Parlamencie Szkocji i w Zgromadzeniu Narodowym Walii, i ponownie rozważyć uzasadnioną opinię 15 marca. W dniu 15 marca komisja postanowiła przesłać uzasadnioną opinię  do Sekretariatu COSAC.

Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli?

Tak, w ramach badania dokumentów w 2004 r., lecz nie w ramach eksperymentu.

Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne?
Tylko na poziomie oficjalnym.
Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne?

Nie.

Czy, w przypadku systemu dwuizbowego, miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?

Urzędnicy wymieniali ze sobą pisemne informacje i pozostawali w kontakcie, lecz nie podejmowano próby uzgadniania odpowiedzi w ramach eksperymentu.

Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego?

Nie, ponieważ Komisja Kontroli Spraw Europejskich zbadała już omawiane dokumenty dużo wcześniej i nie byłoby zasadne angażowanie całej Izby w eksperyment. Procedury Izby nie zostały jeszcze uzgodnione.

1.1.46 Ustalenia:

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości?

Tak, jeśli chodzi o objęcie projektem dyrektywy w sprawie udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy i pociągi na sieci kolejowej Wspólnoty (COM (2004) 142) maszynistów, którzy pracują wyłącznie na trasach w granicach jednego państwa członkowskiego. Ma to szczególne znaczenie w Zjednoczonym Królestwie, gdzie mniej niż 5% maszynistów kieruje pociągami przekraczającymi granice państwowe. Naruszenia zasady pomocniczości nie zrekompensuje w wystarczającym stopniu udzielenie odstępstwa na okres dziesięciu lat (propozycja zgłoszona komisji w styczniu 2005 r.), obejmujące 98% brytyjskich maszynistów, ponieważ jest to tylko odstępstwo.

Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Tak (już została przesłana).

Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające?

Nie. Kwestia omówiona powyżej nie została uregulowana w wystarczający sposób.

Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności?

Nie wystąpiły szczególne trudności, lecz eksperyment zwrócił uwagę na potrzebę szczegółowego zapoznania się z propozycją i jej wpływem w celu ustalenia, czy nastąpiło naruszenie zasady pomocniczości oraz na ograniczoną ilość czasu, w którym trzeba zasięgnąć opinii regionalnych i innych zgromadzeń posiadających uprawnienia legislacyjne.

Izba Lordów

1.1.47 Procedury:

Które komisje były zaangażowane w badanie Trzeciego Pakietu Kolejowego i na czym polegała rola każdej z nich?

Podkomisja B (Rynek Wewnętrzny) Komisji Specjalnej ds. Unii Europejskiej (European Union Select Committee) zbadała Trzeci Pakiet Kolejowy zgodnie z przyjętymi procedurami dotyczącymi badania propozycji legislacyjnych UE. Dodatkowo Podkomisja B przeprowadziła postępowanie wyjaśniające i sporządziła raport zatytułowany „Liberalizacja kolejowych przewozów kolejowych w UE” (Liberalising Rail Freight Movement in the EU). 

Czy sprawa była przedmiotem obrad plenarnych?

Nie.

Czy w pracach brały udział inne służby administracyjne parlamentu?

Nie.

Proszę opisać, od początku do końca, procedurę zastosowaną podczas badania przez uczestniczące w projekcie komisje i inne podmioty oraz przedstawić chronologiczny przebieg ich prac.

Dokumenty zostały przesłane do podkomisji do zbadania 6 kwietnia 2004 r. wraz z uzasadnieniem opracowanym przez rząd. W następujących dniach przesłane zostały pisma  do ministra:

· 21 kwietnia (odpowiedź 24 czerwca)

· 9 września (odpowiedź 24 września)

· 20 października (odpowiedzi 8 i 29 listopada)

· 8 i 16 grudnia (odpowiedzi 10, 11 i 14 stycznia).

Podkomisja wydała „Wezwanie do złożenia informacji na piśmie” (Call for Written Evidence) dotyczących podjętego przez nią postępowania wyjaśniającego w sprawie pakietu kolejowego w lipcu 2004 r. i wysłuchała ustnych informacji w okresie od października do grudnia 2004 r. Raport w sprawie liberalizacji kolejowych przewozów towarowych został opublikowany 4 marca 2005 roku.

W dniu 7 marca podkomisja debatowała nad aide-memoire COSAC w sprawie projektu pilotażowego i postanowiła:

· zwrócić się na piśmie do ministra z prośbą o opinię, czy jego zdaniem z pakietu wynikają problemy związane z zasadą pomocniczości; 

· zwrócić się o opinię do doradcy prawnego Komisji Specjalnej.

W dniu 21 marca podkomisja debatowała nad odpowiedzią ministra i ekspertyzą doradcy prawnego. Postanowiono przesłać raport do Komisji Specjalnej ds. Unii Europejskiej (komisji macierzystej).

Czy rząd przekazał jakieś informacje w ramach procesu kontroli?

Tak. Rząd sporządził memorandum wyjaśniające i odpowiedział na pytania podkomisji w ramach normalnego procesu kontroli. Ponadto minister udzielił przewodniczącemu Komisji Specjalnej pisemnych wyjaśnień w odpowiedzi na zapytanie podkomisji dotyczące konkretnych informacji dotyczących problemów związanych z zasadą pomocniczości, wynikających z Trzeciego Pakietu Kolejowego.

Czy parlament narodowy zasięgał opinii parlamentów regionalnych posiadających uprawnienia legislacyjne?
Tylko na szczeblu urzędniczym.
Czy w badaniu uczestniczyły podmioty zewnętrzne?

Nie.

Czy, w przypadku systemu dwuizbowego, miała miejsce koordynacja prac z drugą izbą parlamentu?

Informacja przygotowana dla Komisji Kontroli Spraw Europejskich Izby Gmin została również udostępniona członkom Podkomisji B. Urzędnicy kontaktowali się ze sobą w sprawie przebiegu prac swoich komisji, lecz nie podejmowano prób uzgadniania odpowiedzi w ramach projektu pilotażowego.

Czy zastosowana procedura była zgodna z tą, którą parlament zamierza stosować po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego?

Nie podjęto jeszcze decyzji w sprawie procedur, które będą stosowane po wejściu w życie Traktatu Konstytucyjnego. Doświadczenia zdobyte w trakcie projektu pilotażowego pomogą świadomie kształtować te procedury.

1.1.48 Ustalenia:

Czy stwierdzono naruszenie zasady pomocniczości?

Tak. W trakcie prowadzonego przez nas postępowania wyjaśniającego w sprawie liberalizacji kolejowych przewozów towarowych mieliśmy obawy co do zasadności objęcia projektem dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy i pociągi na sieci kolejowej Wspólnoty (COM (2004) 142) maszynistów, którzy pracują wyłącznie na trasach w granicach jednego państwa członkowskiego. Ma to szczególne znaczenie w Zjednoczonym Królestwie, gdzie mniej niż 5% maszynistów kieruje pociągami przekraczającymi granice państwowe. W grudniu 2004 roku. Rada Transportu ustaliła ogólną koncepcję obejmującą zastosowanie zasady odstępstwa w przypadku tej grupy maszynistów. Jest to jednak czasowe odstępstwo, a nie zwolnienie, w związku z czym nadal mamy zastrzeżenia co do zgodności tego dokumentu z zasadą pomocniczości.

Czy parlament wydał uzasadnioną opinię w sprawie naruszenia zasady pomocniczości? (Jeśli tak, prosimy o załączenie kopii raportu sporządzonego dla Sekretariatu COSAC.)

Komisja postanowiła poprzeć uzasadnioną opinię przyjętą przez Komisję Kontroli Spraw Europejskich Izby Gmin, zastrzegając dodatkowo, że czasowe odstępstwo uzgodnione w odniesieniu do niektórych maszynistów (zob. pkt 10 powyżej) nie usuwa zastrzeżeń komisji dotyczących zasady pomocniczości.

Czy uzasadnienie Komisji Europejskiej dotyczące zasady pomocniczości uznano za zadowalające?
Nie. Kwestia, którą omówiliśmy powyżej nie została uregulowana w zadowalający sposób.

Czy w trakcie prac wystąpiły jakieś szczególne trudności?

Podkomisja bardzo dokładnie analizowała Pakiet już w trakcie prowadzonego przez siebie postępowania wyjaśniającego w sprawie liberalizacji kolejowych przewozów towarowych w UE. Na przeprowadzenie projektu pilotażowego trzeba by było poświęcić znacznie więcej czasu komisji, gdyby członkowie Izby nie byli zaznajomieniu z przedmiotem sprawy. Jesteśmy zdania, że nie jest to więc realny sprawdzian funkcjonowania mechanizmu wczesnego ostrzegania.

Załącznik 2: 

Uzasadnione opinie

1.2 CzechY

Izba Deputowanych

W przypadku niektórych przepisów może mieć miejsce naruszenie zasady pomocniczości, ponieważ przenoszą one proces decyzyjny na wyższy szczebel (z sektora prywatnego do państwa, z państwa do Wspólnoty) bez wystarczającego dowodu na skuteczność takiego przeniesienia.

Sam proces dyskusji nad wspomnianymi projektami aktów prawnych stanowi naruszenie zasady pomocniczości. Parlament Republiki Czeskiej nie otrzymał tych projektów w wymaganej formie, tzn. w urzędowym tłumaczeniu na język czeski. Brak urzędowego tłumaczenia na język czeski stanowi naruszenie podstawowego wymogu formalnego, uniemożliwiając prawidłową realizację kontroli zgodności z zasadą pomocniczości.                        

Senat:

1) Projekt dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniającej dyrektywę Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei Wspólnoty

Projekt dyrektywy odnosi się do wcześniej zatwierdzonych aktów prawnych mających na celu liberalizację ruchu kolejowego w UE. Istnieje silne uzasadnienie dla przedłożenia przez Komisję Europejską danego aktu, o ile zamierzonego celu, tzn. otwarcia rynku przewozów kolejowych między państwami członkowskimi, nie da się osiągnąć poprzez niezależne działania państw członkowskich Unii Europejskiej. Dlatego też Komisja do Spraw Europejskich nie stwierdza, aby projekt dyrektywy był sprzeczny z zasadą pomocniczości.

2) Projekt dyrektywy w sprawie udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy i pociągi na sieci kolejowej Wspólnoty

W tekście projektu dyrektywy w sprawie udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy i pociągi na sieci kolejowej Wspólnoty można wskazać kilka przepisów sprzecznych z zasadą pomocniczości.

Udzielanie świadectw wszystkim załogom obsługującym lokomotywy we wszystkich państwach członkowskich, bez względu na to, czy dany maszynista pracuje tylko na sieciach krajowych czy na trasach międzynarodowych, jest całkowicie niepotrzebne. Osiągnięcie celów dyrektywy byłoby możliwe poprzez udzielanie świadectw tylko maszynistom pracującym na trasach międzynarodowych (około 10% maszynistów) lub też tym, którzy wyrażają zainteresowanie uzyskaniem takiego świadectwa.

Nie ma potrzeby tworzenia oddzielnego urzędu zajmującego się wydawaniem uprawnień maszynistom. Cele dyrektywy można osiągnąć w prostszy sposób. Państwa członkowskie powinny mieć możliwość utworzenia własnego organu lub korzystania z obecnie istniejących struktur organizacyjnych. 

Akredytacja lekarzy, którzy powinni badać stan zdrowia fizycznego i psychicznego maszynistów jest bardzo kosztowna i skomplikowana oraz nie jest ona konieczna dla osiągnięcia celów dyrektywy. Wystarczające byłoby uznawanie kwalifikacji lekarzy.

Ujednolicenie egzaminów zawodowych dla maszynistów w odniesieniu do istniejącego systemu udzielania świadectw jest właściwym rozwiązaniem. Jednak podjęcie próby ujednolicenia kształcenia zawodowego nie jest konieczne dla osiągnięcia  celów dyrektywy. Jest to przesadne rozwiązanie, które spowodowałoby znaczne obciążenia administracyjne i wysokie koszty. 

Z tych powodów komisja uważa za konieczne ponowne rozpatrzenie projektu dyrektywy i dokonanie zmiany odpowiednich przepisów z uwzględnieniem powyższych sugestii.

3) Projekt rozporządzenia w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym

Uzasadnienie przyjęcia projektu rozporządzenia w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym wydaje się problematyczne w kontekście istniejących obecnie międzynarodowych i prawnych zobowiązań państw członkowskich UE. Chodzi o to, że proponowane rozporządzenie ma w znacznej mierze regulować kwestie, które reguluje już prawo międzynarodowe – Konwencja o międzynarodowym przewozie kolejami (COTIF), akt wiążący dla wszystkich państw członkowskich Unii Europejskiej posiadających koleje (a więc wyłączając Maltę i Cypr), poza Estonią. Podstawowym problemem związanym z zasadą pomocniczości jest dublowanie się przepisów, co przy obecnym braku zmiany powiązań między Konwencją a proponowanym rozporządzeniem, mogłoby prowadzić do ograniczenia ochrony prawnej i występowania niekonsekwencji  w porządku prawnym.

Odpowiedzi na pytania „czy cele zamierzonego działania nie mogą zostać osiągnięte przez w sposób wystarczający przez państwa członkowskie“ oraz czy „ze względu na rozmiary lub skutki proponowanego działania“ akt prawny musi zostać przyjęty przez Wspólnotę nie uzasadniają definitywnie w obecnym przypadku przyjęcia nowej regulacji prawnej na poziomie Wspólnoty Europejskiej. Z jednej strony prawa pasażerów zostają wzmocnione w stosunku do obecnego stanu, jednak z drugiej strony wzrasta ryzyko kolizji porządków prawnych – uregulowania międzynarodowe już istnieją, chociaż były negocjowane przez państwa członkowskie niezależnie, w ramach Konwencji COTIF. Odpowiednim rozwiązaniem (zamiast proponowanego rozporządzenia) mogłoby być przyjęcie dyrektywy odnoszącej się do potrzeby wprowadzenia warunków Konwencji COTIF do porządku prawnego poszczególnych państw członkowskich. Nie wyklucza to jednak rozszerzenia praw wynikających z Konwencji za pomocą niezależnego aktu prawa wspólnotowego. Innym wykonalnym wariantem mogłoby być wzmocnienie praw pasażerów w ramach Konwencji COTIF, ponieważ państwa członkowskie Unii Europejskiej mają w COTIF większość głosów.  

Z powyższych powodów Komisja do Spraw Europejskich pozostaje na stanowisku, że przyjęcie odrębnej regulacji prawnej na szczeblu Wspólnoty nie jest wystarczająco uzasadnione z punktu widzenia zgodności z zasadą pomocniczości, w związku z czym  zaleca wycofanie przez Komisję Europejską projektu rozporządzenia w całości w jego obecnym kształcie.

4) Projekt rozporządzenia w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów

Pytania o zgodność z zasadą pomocniczości nasuwają się również w przypadku rozporządzenia w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów. Rozporządzenie to dotyczy wszystkich przewozów towarowych we Wspólnocie, zarówno w ruchu międzynarodowym, jak i krajowym. W przypadku przyjęcia tego rozporządzenia, obszar prawa transportowego nawet w krajowym ruchu towarowym zostałby uregulowany na nowo w porządku prawnym Unii Europejskiej. Jednocześnie, jeśli chodzi o celowość przyjęcia takiej normy, musimy mieć na uwadze fakt, że w wielu przypadkach proponowane rozporządzenie unijne wykracza poza wymagania wynikające z istniejących międzynarodowych zobowiązań umownych państw członkowskich, przewidzianych w ramach Konwencji COTIF. Może to prowadzić do wątpliwości przy ustalaniu prawa właściwego dla danej umowy przewozowej, powodując brak przejrzystości relacji między poszczególnymi porządkami prawnymi. 

Zatem w omawianym przypadku bardziej przydatne mogłoby być odstąpienie od odrębnego uregulowania w tym zakresie za pomocą aktu prawnego Unii Europejskiej i skoncentrowanie się na wzmocnieniu istniejących mechanizmów w oparciu o Konwencję COTIF. Komisja do Spraw Europejskich jest zdania, że przyjęcie odrębnej regulacji prawnej na poziomie Wspólnoty nie jest wystarczająco uzasadnione z punktu widzenia zgodności z zasadą pomocniczości i zaleca wycofanie przez Komisję Europejską projektu rozporządzenia w całości w jego obecnym kształcie.

FrancJA

Zgromadzenie Narodowe

UCHWAŁA W SPRAWIE UZASADNIONEJ OPINII,

         podjęta przez Zgromadzenie Narodowe 

dotycząca uzasadnionej opinii w sprawie wniosku odnoszącego się do rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów [COM (2004) 144 wersja ostateczna]

„Zgromadzenie Narodowe,

- uwzględniając art. 88-5 Konstytucji,

- uwzględniając art. 6 Protokołu nr 2 w sprawie stosowania zasad pomocniczości i proporcjonalności, dołączonego do Traktatu ustanawiającego Konstytucję dla Europy,

przyjęło następującą uzasadnioną opinię przedstawiającą powody, dla których projekt rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów [COM (2004) 144 wersja ostateczna] uznaje się za niezgodny z zasadą pomocniczości. 


W dniu 8 marca 2004 r. Komisja Europejska przedłożyła cztery projekty aktów prawnych składające się na tak zwany Trzeci Pakiet Kolejowy.

Są to:

– projekt dyrektywy otwierającej od dnia 1 stycznia 2010 r. międzynarodowe przewozy pasażerskie na konkurencję i zezwalającej na kabotaż [COM (2004) 139 wersja ostateczna];

– projekt dyrektywy określającej wspólnotowe zasady certyfikacji maszynistów obsługujących pociągi [COM (2004) 142 wersja ostateczna];

– projekt rozporządzenia w sprawie praw i obowiązków pasażerów, ustalającego odpowiedzialność przedsiębiorstw kolejowych w związku z wypadkiem, opóźnieniem i odwołaniem pociągu, a także kwoty odszkodowań [COM (2004) 143 wersja ostateczna];

– projekt rozporządzenia obejmującego w szczególności odszkodowania w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów [COM (2004) 144 wersja ostateczna].

O ile trzy pierwsze projekty nie stanowią większego problemu pod względem zasady pomocniczości, gdyż jasno wpisują się w ramy wspólnej polityki transportowej, to sprawa przedstawia się inaczej w przypadku ostatniego projekty, dotyczącego jakości usług przewozu towarów.

Chociaż istnieje ogólna zgoda co do konieczności osiągania tego celu, można mieć wątpliwości, czy działanie zaproponowane przez Komisję jest zgodne z zasadą pomocniczości.

– Jest to obszar, który podlega nie tyle wspólnej polityce transportowej, ile regułom rynkowym i stosunkom umownym. W konsekwencji, ustalanie kwoty odszkodowań w przypadku opóźnienia w dostawie towarów powinno leżeć raczej w gestii stron umowy, a nie ustawodawcy wspólnotowego.

– Istnieje już dyrektywa 2004/51 z dnia 2004 r., która dokonała całkowitego otwarcia sieci transportu towarowego na konkurencję, czego celem jest poprawa jakości usług przewozu towarów. W tym kontekście nasuwają się wątpliwości co do celowości inicjatywy podjętej przez Komisję. 

– Opcja polegająca na wykorzystaniu instrumentu prawnego, jakim jest rozporządzenie, akt obowiązujący w sposób jednolity we wszystkich państwach członkowskich, pozbawia te państwa pola manewru, które zostało im przyznane na mocy dyrektywy 2004/51.

Wobec powyższego, Zgromadzenie Narodowe:

1. uznaje, że wymagania minimalne o charakterze obowiązkowym, jakie Komisja zamierza wprowadzić za pomocą projektu rozporządzenia, nie są zgodne z zasadą pomocniczości;

2. stwierdza na tej podstawie, że lepszym rozwiązaniem jest wydanie przez Komisję zalecenia, które otwierałoby możliwość zawierania modelowych umów o charakterze pomocniczym, od których jednak strony mogłyby w pewnych okolicznościach odstępować.

NIEMCY

Bundesrat

Projekt rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów.
COM (2004) 144 wersja ostateczna; dok. Rady 7150/04 

Podczas swojego 799. posiedzenia w dniu 14 maja 2004 r. Bundesrat przyjął następującą opinię na podstawie §§ 3 i 5 EUZBLG (ustawy o współpracy między federacją a krajami związkowymi w sprawach Unii Europejskiej): 

Bundesrat ma poważne wątpliwości co do tego projektu rozporządzenia z punktu widzenia zasad pomocniczości i proporcjonalności, ponieważ zastosowanie jego przepisów nie ogranicza się do międzynarodowych przewozów towarowych, lecz reguluje również kwestie transportu krajowego. Nie jest jasne, dlaczego usprawnienie międzynarodowych przewozów towarowych wymaga objęcia tymi przepisami również usług przewozowych wykonywanych wyłącznie na rynku krajowym. Nie jest przekonujące uzasadnienie przedstawione przez Komisję Europejską, która twierdzi, że nie jest możliwe wprowadzenie oddzielnych przepisów dla krajowych i międzynarodowych usług przewozowych, ponieważ oba rodzaje przewozów są ze sobą blisko powiązane (str. 13 projektu, ostatni akapit). Z pewnością byłoby możliwe przyjęcie odmiennych przepisów dla obu tych rodzajów przewozów. Ponadto w swoim projekcie rozporządzenia w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym (COM (2004) 143 wersja ostateczna; dok. Rady 7149/04 (Dokument Urzędowy BR 212/04)), Komisja Europejska przewiduje jednak przepisy, których zastosowanie ogranicza się wyłącznie do ruchu międzynarodowego. Trudno zrozumieć, dlaczego przepis tego rodzaju byłby możliwy w przypadku przewozów pasażerskich, natomiast miałby być niewykonalny w odniesieniu do przewozów towarowych. Wreszcie założenie Komisji, że dotychczas państwa członkowskie nie miały krajowych przepisów prawnych dotyczących odszkodowań w krajowych kolejowych przewozach towarowych, co stanowi o konieczności wprowadzenia regulacji na poziomie europejskim, jest przynajmniej częściowo błędne.

Na przykład w Niemczech, w wyniku wprowadzenia ustawy o reformie prawa transportowego z 25 czerwca 1998 r. (BGBl (Federalny Dziennik Ustaw I, str. 1588), opracowano szczegółowe przepisy w tym zakresie i zostały one włączone m.in. do §§ 425 ff. HGB (niemieckiego kodeksu handlowego). 

Bundesrat jest zdania, że zawarte w art. 4 ff. projektu rozporządzenia przepisy są całkowicie niejasne. Art. 4 i 5 wprowadzają odpowiedzialność przedsiębiorstw kolejowych lub klientów kolei towarowej za niezawinione działania, w przypadku niezgodności z wymaganiami jakościowymi. Bardziej precyzyjnego określenia wymaga znaczenie zastrzeżenia odpowiedzialności zawartego w art. 15 dla art. 4 i 5 musi być określone bardziej precyzyjnie. 

Zgodnie z art. 15 ust. a, odszkodowanie nie przysługuje w przypadku winy (UWAGA TŁUMACZA1 - w tekście niemieckim „Fahrlässigkeit", czyli „zaniedbania”) klienta kolei towarowej lub przedsiębiorstwa kolejowego. Zastrzeżenie to może być rozumiane tak, że przedsiębiorstwa kolejowe podnoszą odpowiedzialność tylko w przypadku umyślnego działania. Przepisy tego rodzaju są nie do przyjęcia. Odpowiedzialność musi występować przynajmniej w przypadku rażącego zaniedbania.

Zastrzeżenie to można również rozumieć tak, że przyjmuje się, iż odpowiedzialność za niezawinione działanie nie występuje, jeśli strona występująca z roszczeniem przyczyniła się do powstania szkody wskutek zaniedbania. Tkwi w tym jednak pewna sprzeczność, ponieważ na tej zasadzie można by uznać działania umyślne za niepowodujące uszczerbku. Ponadto, w przypadku nieprawidłowego zachowania obu stron, przepisy powinny przewidywać odpowiedzialność solidarną, współmierną do stopnia, w którym zachowanie każdej ze stron przyczyniło się do powstania strat lub szkód (por. art. 17 ust. 5 Konwencji 
o umowie międzynarodowego przewozu drogowego towarów (CMR) lub § 425 ust. 2, §§ 426, 427 HGB (niemieckiego kodeksu handlowego), dotyczące transakcji w zakresie przewozu towarów). 

Ponadto należy dokładniej zastanowić się, czy istnieje konieczność ustalenia związku przyczynowego między okolicznościami stanowiącymi podstawę do wyłączenia odpowiedzialności a faktem, z którego odpowiedzialność wynika. 

W art. 15 ust. b powinien zostać użyty termin „Verschulden” (UWAGA TŁUMACZA: odnoszący się do odpowiedzialności deliktowej na zasadzie winy), obejmujący zaniedbanie i działanie umyślne. 

Bundesrat jest zdania, że przysługujące przedsiębiorstwom prawo regresu wobec zarządców infrastruktury nie jest jasno sformułowane. Art. 15 ust. b projektu rozporządzenia przewiduje wyłączenie odpowiedzialności w przypadku winy (UWAGA TŁUMACZA: w tekście niemieckim „Fahrlässigkeit oder sonstiges Verschulden") osób trzecich. 
W rozumieniu umowy przewozu między przedsiębiorstwem kolejowym a klientem termin „osoby trzecie” oznacza również zarządców infrastruktury. Jeśli wina leży po stronie zarządcy infrastruktury (UWAGA TŁUMACZA: w tekście niemieckim „Fahrlässigkeit oder sonstiges Verschulden”), przedsiębiorstwo kolejowe nie wypłaca odszkodowania.
 W konsekwencji nie ma regresu wobec zarządcy infrastruktury, ponieważ regres, o którym mowa w art. 18 projektu rozporządzenia występuje tylko wówczas, gdy przedsiębiorstwo kolejowe jest zobowiązane do wypłacenia odszkodowania. Ponadto odpowiedzialność zarządcy infrastruktury na zasadzie regresu powinna być również ograniczona w sposób analogiczny do przewidzianego w art. 15 projektu rozporządzenia – wyłączenie odpowiedzialności np. w przypadku winy (UWAGA TŁUMACZA: w tekście niemieckim „Fahrlässigkeit”, tzn. „zaniedbania”) przedsiębiorstwa kolejowego lub siły wyższej. 

W związku z tym Bundesrat zwraca się do rządu federalnego o spowodowanie, by w trakcie negocjacji tekst art. 15 projektu rozporządzenia został sformułowany w taki sposób, aby przewidziane w nim wyłączenie odpowiedzialności wyraźnie dotyczyło również zarządców infrastruktury oraz aby termin „osoby trzecie” w rozumieniu art. 15 projektu rozporządzenia nie obejmował zarządców infrastruktury. 

Możliwość powołania się na siłę wyższą jako podstawę wyłączenia z odpowiedzialności w art. 15 ust. c już istnieje, ponieważ czynnik siły wyższej występuje w obowiązujących przepisach handlowych; możliwe jest też częściowe pokrywanie się zakresów zastosowania ust. c i d. Wydaje się zatem konieczne wyjaśnienie związku między tymi dwoma przepisami lub bardziej precyzyjne sformułowanie ust. d. Jest to tym istotniejsze, że jeden z elementów zawartych w definicji siły wyższej, a mianowicie „dołożenie najwyższej staranności, której można słusznie oczekiwać w danych okolicznościach”, nie został zawarty w ust. d. Wydaje się, że tekst „nawet przy zapewnieniu na czas informacji o wystąpieniu tych okoliczności” w ust. d można skreślić, ponieważ i tak bierze się to pod uwagę przy ustalaniu, czy wystąpiły okoliczności, których dana strona nie mogła uniknąć i których następstwom nie mogła zapobiec.

Bundesrat wnioskuje o zbadanie, czy należy podjąć starania o wprowadzenie do rozporządzenia przepisu służącego wyjaśnieniu związku między rozporządzeniem a berneńską Konwencją o międzynarodowym przewozie kolejami (COTIF) z 9 maja 1980 r. oraz protokołem z 1999 r. wprowadzającym zmiany do Konwencji COTIF.

Zważywszy, że projekt rozporządzenia zawiera przepisy sprzeczne z Konwencją COTIF, nasuwa się pytanie, czy wprowadzając w życie powyższe rozporządzenie, państwa członkowskie związane Konwencją i dołączonym do niej Protokołem Dodatkowym naruszyłyby swoje  zobowiązania – wynikające z prawa międzynarodowego – w stosunku do innych państw członkowskich Unii Europejskiej lub w stosunku do krajów trzecich, ponieważ rozporządzenie to ma również zastosowanie w niektórych okolicznościach do krajów trzecich (por. drugie zdanie w drugim akapicie art. 1 projektu rozporządzenia). Możliwe, że kwestię tę da się rozwiązać na zasadzie nadrzędności prawa wspólnotowego. Jednak nawet w takim przypadku może należałoby jasno stwierdzić, że w swoim zakresie zastosowania rozporządzenie będzie mieć moc nadrzędną w stosunku do przepisów COTIF i protokołu do konwencji oraz że państwa członkowskie są tym samym zwolnione 
z obowiązków wynikających z prawa międzynarodowego.

NIDERLANDY

Izba Pierwsza (Senat) i Izba Druga

Do:

Przewodniczącego Izby Pierwszej Stanów Generalnych

Przewodniczącego Izby Drugiej Stanów Generalnych

We wtorek 1 marca 2005 r. do obu Izb Stanów Generalnych wpłynęło pięć
 propozycji Komisji Europejskiej, które na podstawie Protokołu w sprawie stosowania zasad pomocniczości i proporcjonalności dołączonego do Traktatu ustanawiającego Konstytucję dla Europy należy poddać kontroli zgodności z zasadami pomocniczości i proporcjonalności w ciągu sześciu tygodni od daty wysłania. Na podstawie tego Protokołu każdy parlament narodowy, lub każda jego izba, może przesłać do Komisji Europejskiej uzasadnioną opinię zawierającą wyjaśnienie, dlaczego dana propozycja nie jest zgodna z zasadą pomocniczości.

Biorąc pod uwagę opinie i argumenty komisji opiniujących, Wspólna Komisja ds. Stosowania Zasady Pomocniczości zaleca Izbie podjęcie decyzji zgodnie z poniższymi propozycjami:

ZŁOŻENIE UZASADNIONEJ SKARGI:

	COM (2004) 144

Wniosek dotyczący rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów.

	Wniosek: złożenie skargi

	Uzasadnienie: Do Wspólnej Komisji wpłynęło szereg opinii, w których Komisja Komunikacji i Gospodarki Wodnej Izby Drugiej wniosła o złożenie skarg do Komisji Europejskiej, a Komisja Komunikacji i Gospodarki Wodnej Izby Pierwszej miała (inaczej brzmiące) zastrzeżenia, jednak uznała, że nie są one decydującym powodem, aby zwrócić się do Komisji Europejskiej z prośbą o ponowne rozpatrzenie propozycji. 

Wspólna Komisja wnioskuje o złożenie skargi w związku z naruszeniem zasady pomocniczości oraz o przedstawienie w niej poniższego uzasadnienia: 

- Preferuje się wydanie regulacji – regulacji własnej względnie regulacji prywatnoprawnej. Niezgodność z wymaganiami jakości jest sprawą samych zainteresowanych uczestników rynku, a ingerencję państwa, zarówno na poziomie narodowym, jak i europejskim, uznaje się za niepożądaną.

- Rozporządzenie spowoduje zakłócenie rynku wewnętrznego w rozumieniu zmniejszenia konkurencyjności transportu towarowego kolejowego w stosunku do transportu towarowego drogowego i wodnego, zważywszy na istniejące przeciążenie kolei, przy czym transport pasażerski traktowany jest priorytetowo, a w transporcie towarowym występują opóźnienia i będzie on podlegał obowiązkowi odszkodowawczemu. Bez nawiązania do pozycji uprzywilejowanej transportu pasażerskiego, wydane rozporządzenie, zgodnie z propozycją COM (2004) 144, uważa się za niepożądane.


	COM (2004) 143

Wniosek dotyczący rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym. 

	Wniosek: brak zastrzeżeń 

	Uzasadnienie: do Wspólnej Komisji wpłynęły różne opinie, w których Komisja Komunikacji i Gospodarki Wodnej Izby Drugiej nie stwierdziła konieczności złożenia skargi, natomiast Komisja Komunikacji i Gospodarki Wodnej Izby Pierwszej wniosła skargę. 

Wspólna Komisja wnioskuje o nieskładanie skargi w związku z naruszeniem zasady pomocniczości, lecz o uwzględnienie poniższych elementów w dalszym ciągu załatwiania sprawy: 

- Nie ma w zasadzie zastrzeżeń wobec regulacji na poziomie europejskim, jak również nie kwestionuje się tego, że Komisji Europejskiej w dowolnym momencie przysługuje uprawnienie do zgłoszenia propozycji, jak to uczyniono w dokumencie COM (2004) 143. Sygnalizuje się natomiast, że istnieją już międzynarodowe uregulowania zawarte w Konwencji o międzynarodowym przewozie kolejami (COTIF), którą podpisały prawie wszystkie państwa członkowskie UE. Uznaje się za wskazane, by w pierwszej kolejności rozważyć, czy WE i Estonia mogą zostać stronami tej konwencji, zanim podjęte zostaną negocjacje w sprawie tego rozporządzenia. 
Zastrzeżenia co do tego, że Komisja Europejska proponuje także wprowadzenie wyższego poziomu praw i obowiązków w znacznym stopniu nie dotyczą zgodności tej propozycji z zasadą pomocniczości. Wspólna Komisja zaleca – o ile wniosek nadal pozostanie przedmiotem negocjacji – zgłoszenie zasygnalizowanych zastrzeżeń do gabinetu i porozumienie się w kwestii zaangażowania w negocjacje w Radzie.


BRAK ZASTRZEŻEŃ:

	COM (2004) 140

Komunikat Komisji „Dalsza integracja europejskiego systemu kolejowego: Trzeci Pakiet Kolejowy”

	Wniosek: brak zastrzeżeń

	Uzasadnienie: chodzi o komunikat, a nie o wiążący akt prawny

	COM (2004) 139

Wniosek dotyczący dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniającej dyrektywę Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei Wspólnoty.

	Wniosek: brak zastrzeżeń

NB: W (oficjalnie jeszcze nieistniejącej) nocie BNC (= Beoordeling Nieuwe Commissievorstellen = opinia na temat nowych propozycji Komisji) rząd zgłosił zastrzeżenia co do zgodności tej propozycji z zasadą pomocniczości. Ujawnienie powyższej opinii przedstawionej izbom mogłoby pogorszyć pozycję rządu.

	Uzasadnienie: do Wspólnej Komisji wpłynęły różne opinie, przy czym końcowa opinia Komisji Komunikacji i Gospodarki Wodnej Izby Drugiej (w kwestii orientacyjnego stosunku głosów) pozostała nierozstrzygnięta, zaś Komisja Komunikacji i Gospodarki Wodnej Izby Pierwszej wniosła skargę, lecz mimo to była nastawiona pozytywnie wobec propozycji Komisji. Przedstawione zastrzeżenia w stosunku do tego projektu dyrektywy w przeważającym stopniu dotyczą zgodności propozycji Komisji z zasadą proporcjonalności. Uzasadniony wniosek o ponowne rozpatrzenie przez Komisję Europejską nie wydaje się być konieczny. Wspólna Komisja zaleca zgłoszenie zasygnalizowanych zastrzeżeń do gabinetu i porozumienie się w kwestii zaangażowania w negocjacje w Radzie. 


	COM (2004) 142

Wniosek dotyczący dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie udzielania świadectw załogom obsługującym lokomotywy i pociągi w obrębie sieci kolejowej Wspólnoty.

	Wniosek: brak zastrzeżeń

	Uzasadnienie: obie komisje opiniujące doszły jednomyślnie do zdania, że w tym przypadku nie ma konieczności zwrócenia się do Komisji Europejskiej z prośbą o ponowne rozpatrzenie propozycji przed przystąpieniem do negocjacji.


PolSKA

Sejm

Opinia 

Komisji do Spraw Unii Europejskiej Sejmu RP 

w sprawie zgodności z zasadą pomocniczości

 „Propozycji dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniającej dyrektywę Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei Wspólnoty (COM (2004) 139 wersja ostateczna)” 

przyjęta w ramach dyskusji na temat modelu stosowania zasady pomocniczości na przykładzie Trzeciego Pakietu Kolejowego

· Komisja do Spraw Unii Europejskiej nie otrzymała tekstu projektu aktu prawnego w języku polskim.

· Komisja Europejska nie przedstawiła wymaganego art. 5 protokołu w sprawie stosowania zasad pomocniczości i proporcjonalności, dołączonego do Traktatu Konstytucyjnego, szczegółowego stwierdzenia umożliwiającego ocenę zgodności z zasadami pomocniczości i proporcjonalności.
„Takie stwierdzenie powinno zawierać dane umożliwiające ocenę skutków finansowych wniosku (...). Podstawy stwierdzenia, że cel Unii może zostać lepiej osiągnięty na poziomie Unii, są uzasadniane na podstawie jakościowych, a tam gdzie to możliwe, ilościowych wskaźników”. (Art. 5 Protokołu w sprawie stosowania zasad pomocniczości i proporcjonalności)
Komisja do Spraw Unii Europejskiej w imieniu Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej uznaje, że projekt aktu prawnego „Propozycji dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniającej dyrektywę Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei Wspólnoty (COM (2004) 139)” nie jest zgodny z zasadą pomocniczości.
  



  Przewodniczący Komisji

                       



  Robert Smoleń

Opinia

Komisji do Spraw Unii Europejskiej Sejmu RP 

w sprawie zgodności z zasadą pomocniczości

„Propozycji rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie 
praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym 
(COM (2004) 143 wersja ostateczna)” 

przyjęta w ramach dyskusji na temat modelu stosowania zasady pomocniczości na przykładzie Trzeciego Pakietu Kolejowego

· Komisja do Spraw Unii Europejskiej nie otrzymała tekstu projektu aktu prawnego w języku polskim.

· Komisja Europejska nie przedstawiła wymaganego art. 5 protokołu w sprawie stosowania zasad pomocniczości i proporcjonalności, dołączonego do Traktatu Konstytucyjnego, szczegółowego stwierdzenia umożliwiającego ocenę zgodności z zasadami pomocniczości i proporcjonalności.
„Takie stwierdzenie powinno zawierać dane umożliwiające ocenę skutków finansowych wniosku (...). Podstawy stwierdzenia, że cel Unii może zostać lepiej osiągnięty na poziomie Unii, są uzasadniane na podstawie jakościowych, a tam gdzie to możliwe, ilościowych wskaźników”. (Art. 5 Protokołu w sprawie stosowania zasad pomocniczości i proporcjonalności).

Komisja do Spraw Unii Europejskiej w imieniu Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej uznaje, że projekt aktu prawnego „Propozycji rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym 
(COM (2004) 143 wersja ostateczna)” nie jest zgodny z zasadą pomocniczości.
    



Przewodniczący Komisji

                        


Robert Smoleń

Opinia

Komisji do Spraw Unii Europejskiej Sejmu RP

w sprawie zgodności z zasadą pomocniczości

„Propozycji rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady 
w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów (COM (2004) 144)” 

przyjęta w ramach dyskusji na temat modelu stosowania zasady pomocniczości na przykładzie Trzeciego Pakietu Kolejowego
· Komisja do Spraw Unii Europejskiej nie otrzymała tekstu projektu aktu prawnego w języku polskim.

· Komisja Europejska nie przedstawiła wymaganego art. 5 protokołu w sprawie stosowania zasad pomocniczości i proporcjonalności, dołączonego do Traktatu Konstytucyjnego, szczegółowego stwierdzenia umożliwiającego ocenę zgodności z zasadami pomocniczości i proporcjonalności.
„Takie stwierdzenie powinno zawierać dane umożliwiające ocenę skutków finansowych wniosku (...). Podstawy stwierdzenia, że cel Unii może zostać lepiej osiągnięty na poziomie Unii, są uzasadniane na podstawie jakościowych, a tam gdzie to możliwe, ilościowych wskaźników”. (Art. 5 Protokołu w sprawie stosowania zasad pomocniczości i proporcjonalności).

Komisja do Spraw Unii Europejskiej w imieniu Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej uznaje, że projekt aktu prawnego „Propozycji rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów (COM (2004) 144)” nie jest zgodny z zasadą pomocniczości.
    



Przewodniczący Komisji

                       



 Robert Smoleń

Senat

Opinia

Komisji Spraw Unii Europejskiej

z dnia 12 kwietnia 2005 r.

w sprawie niezgodności z zasadą pomocniczości

projektu rozporządzenia Parlamentu Europejskiego oraz Rady

w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym 

COM (2004) 143 
(Trzeci Pakiet Kolejowy)

Na podstawie art. 6 Protokołu w sprawie stosowania zasad pomocniczości i proporcjonalności, załączonego do Traktatu ustanawiającego Konstytucję dla Europy, Komisja Spraw Unii Europejskiej przedstawia opinię o projekcie europejskiego aktu ustawodawczego przyjętą na posiedzeniu w dniu 12 kwietnia 2005 roku.

I. Projekt europejskiego aktu ustawodawczego

Wniosek dotyczący propozycji Rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie praw i obowiązków pasażerów w kolejowym ruchu międzynarodowym [COM (2004) 143] (Trzeci Pakiet Kolejowy).

II. Opinia komisji 

Komisja Spraw Unii Europejskiej uznaje, że przedstawiony projekt nie jest zgodny z zasadą pomocniczości. 

III. Uzasadnienie 

Komisja Spraw Unii Europejskiej stanęła na stanowisku, iż zaproponowane rozporządzenie nadmiernie wkracza w materię regulowaną przez krajowe prawo cywilne oraz materię Konwencji z dnia 9 maja 1980 r. o międzynarodowym przewozie kolejami (COTIF). Zdaniem komisji nie została wykazana niezbędność działania Wspólnoty w przedmiotowym zakresie, a ocena stopnia realizacji celów proponowanej regulacji nie może wprost prowadzić do wniosku, iż państwa członkowskie nie mogą w ramach własnych kompetencji skuteczniej oddziaływać na jakość transportu kolejowego. Obciążenie przewoźników skutkami finansowymi tej regulacji, doprowadzi do poprawienia jakości usług, ale w związku z tym, że zwiększy koszty działalności przewoźników, wywoła skutek o wiele mniej pożądany - zmniejszy konkurencyjność pasażerskiego transportu kolejowego.

Opinia

Komisji Spraw Unii Europejskiej

z dnia 12 kwietnia 2005 r.

w sprawie niezgodności z zasadą pomocniczości

projektu rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady

w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów 

COM (2004) 144 
(Trzeci Pakiet Kolejowy)

Na podstawie art. 6 Protokołu w sprawie stosowania zasad pomocniczości i proporcjonalności, załączonego do Traktatu ustanawiającego Konstytucję dla Europy, Komisja Spraw Unii Europejskiej przedstawia opinię o projekcie europejskiego aktu ustawodawczego przyjętą na posiedzeniu w dniu 12 kwietnia 2005 roku.
I. Projekt europejskiego aktu ustawodawczego

Wniosek dotyczący propozycji Rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie odszkodowań w przypadkach niezgodności z wymaganiami jakości wynikającymi z umów o kolejowy przewóz towarów (COM (2004) 144) (Trzeci Pakiet Kolejowy).

II. Opinia komisji 

Komisja Spraw Unii Europejskiej uznaje, że przedstawiony projekt nie jest zgodny z zasadą pomocniczości. 

III. Uzasadnienie 

Komisja Spraw Unii Europejskiej stanęła na stanowisku, iż zaproponowane rozporządzenie nadmiernie wkracza w materię regulowaną przez krajowe prawo cywilne oraz materię Konwencji z dnia 9 maja 1980 r. o międzynarodowym przewozie kolejami (COTIF). Zdaniem Komisji nie została wykazana niezbędność działania Wspólnoty w przedmiotowym zakresie, a ocena stopnia realizacji celów proponowanej regulacji nie może wprost prowadzić do wniosku, iż państwa członkowskie nie mogą w ramach własnych kompetencji skuteczniej oddziaływać na jakość transportu kolejowego. Ponadto komisja zwraca uwagę, iż nadmierna regulacja może doprowadzić do naruszenie zasady swobody umów i spowoduje zakłócenie rynku transportu towarów. Obciążenie przewoźników skutkami finansowymi tej regulacji, doprowadzi do poprawienia jakości usług, ale w związku z tym, że zwiększy koszty działalności przewoźników, wywoła skutek o wiele mniej pożądany - zmniejszy konkurencyjność towarowego transportu kolejowego, w szczególności w stosunku do innych form transportu towarów.

SZWECJA

Riksdag:

Pierwsze dwa pakiety kolejowe dotyczyły głównie instrumentów mających służyć otwarciu usług w zakresie kolejowych przewozów towarowych – zarówno krajowych, jak i międzynarodowych – na konkurencję regulowaną w Unii. Uwzględnione zostały również instrumenty służące poprawie bezpieczeństwa na kolei. Trzeci Pakiet Kolejowy stanowi kolejny krok naprzód, wprowadzając instrumenty mające otworzyć na konkurencję międzynarodowe przewozy pasażerskie. Przewiduje on również zwiększenie interoperacyjności, tak aby obejmowała ona nie tylko aspekty techniczne, lecz również kadrowe, tzn. udzielanie świadectw maszynistom itp. W przypadku proponowanej dyrektywy w sprawie udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy [...] (COM (2004) 142), punkt 7 memorandum wyjaśniającego stwierdza, że jednym z celów wprowadzenia jednolitych przepisów jest ułatwienie maszynistom podejmowania zatrudnienia w innych państwach członkowskich i w innych przedsiębiorstwach kolejowych. Ponadto Trzeci Pakiet Kolejowy zawiera propozycje dotyczące odszkodowań dla pasażerów (w przypadku przewozów pasażerskich) i dla klientów (w przypadku przewozów towarowych), za błędy lub zaniechania w świadczeniu usług kolejowych objętych umową. 

Odnośnie do obecnych propozycji Komisji Europejskiej, można na wstępie zauważyć, że Komisja Transportu i Łączności wydała opinię w sprawie wszystkich proponowanych aktów prawnych zawartych w Trzecim Pakiecie Kolejowym, tzn. dwóch projektów dyrektyw i dwóch projektów rozporządzeń. Komisja Prawa Cywilnego zaopiniowała tylko dwa proponowane rozporządzenia, które dotyczą zakresu jej obowiązków.

Generalnie można również stwierdzić, że zarówno Komisja Transportu i Łączności, jak i Komisja Prawa Cywilnego wyraziły pewne obawy co do niektórych części propozycji Komisji Europejskiej, np. dotyczące ich zgodności z zasadą proporcjonalności. Jednak te opinie nie są same przez się elementem właściwej kontroli w zakresie zasady pomocniczości. Opinie tego rodzaju mogą być również, w uzasadnionych przypadkach, przedstawione rządowi po upływie sześciotygodniowego terminu, w którym Riksdag ma zbadać zgodność z zasadą pomocniczości. Istnieje podstawa, by założyć, że Komisje Transportu i Łączności oraz Prawa Cywilnego to właśnie uczynią.

Komisja Konstytucyjna również popiera zastrzeżenia Komisji Transportu i Łączności, dotyczące niewystarczającego uzasadnienia propozycji Komisji Europejskiej w odniesieniu do zasady pomocniczości.

W sprawie zgodności proponowanych aktów prawnych z zasadą pomocniczości, Komisja Konstytucyjna dokonała następujących ustaleń.

Jeśli chodzi o projekt dyrektywy w sprawie udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy [...] (COM (2004) 142), Komisja Transportu i Łączności uważa, że nie ma powodu regulowania – przynajmniej na początku – kwestii udzielania świadectw tym maszynistom, których zadaniem jest prowadzenie pociągów tylko w ruchu krajowym, bez przekraczania granic. Zdaniem Komisji Transportu i Łączności taka regulacja może zostać wprowadzona w przyszłości na poziomie krajowym. 

W tym kontekście, Komisja Konstytucyjna zwraca uwagę, że prowadzenie działalności przez przedsiębiorstwa kolejowe w Szwecji wymaga uzyskania przez nie koncesji. W opinii komisji, proces oceny w ramach postępowania koncesyjnego na podstawie przepisów ustawy o kolejach (2004:519) opiera się w zasadzie na kryteriach podobnych do tych, które zawarte są w projekcie dyrektywy. Zatem, zgodnie przepisami rozdziału 2 par. 3, pracownicy przedsiębiorstw kolejowych powinni być dobrze zaznajomieni z warunkami, przepisami i zasadami dotyczącymi ich działalności oraz odnoszącymi się do ich obowiązków. Zadania istotne z punktu widzenia bezpieczeństwa mogą być wykonywane tylko przez osoby uznane za odpowiednie pod względem kwalifikacji zawodowych, stanu zdrowia i sytuacji osobistej. Zarządca infrastruktury lub przedsiębiorstwo kolejowe nie może, zgodnie z par. 4 tego samego rozdziału, powierzyć nikomu zadań istotnych z punktu widzenia bezpieczeństwa, o ile dana osoba nie przejdzie badań lekarskich, które wykażą brak przeciwwskazań o charakterze zdrowotnym. Osoba wykonująca zadania istotne dla bezpieczeństwa musi być regularnie poddawana badaniom lekarskim. 

Z przedstawionych powyżej powodów Komisja Konstytucyjna popiera pogląd Komisji Transportu i Łączności, że projekt dyrektywy w sprawie udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy [...] jest częściowo sprzeczny z zasadą pomocniczości.

ZJEDNOCZONE KRÓLESTWO 

Izba Gmin 


„W opinii Komisji Kontroli Spraw Europejskich Izby Gmin wniosek Komisji Europejskiej dotyczący dyrektywy w sprawie udzielania świadectw drużynom pociągowym obsługującym lokomotywy i pociągi na sieci kolejowej Wspólnoty (COM (04) 142) narusza zasadę pomocniczości.

W Zjednoczonym Królestwie ogromna większość drużyn pociągowych obsługuje wyłącznie połączenia krajowe. Personel obsługujący połączenia międzynarodowe – przez Eurotunel lub przez granicę brytyjsko-irlandzką – jest całkowicie odrębną grupą. Regulacje dotyczące drużyn pociągowych w Zjednoczonym Królestwie już obowiązują w ramach krajowych przepisów w dziedzinie bezpieczeństwa i higieny pracy oraz innych przepisów z zakresu ustawodawstwa społecznego. W przypadku uznania za konieczne, w związku z rozwojem międzynarodowych połączeń kolejowych we Wspólnocie, stworzenia systemu udzielania zezwoleń drużynom pociągowym na poziomie Wspólnoty, powinien on dotyczyć tylko drużyn pociągowych obsługujących takie właśnie połączenia. W związku z tym komisja zwraca się do Komisji Europejskiej o ponowne rozważenie swojej propozycji.”

Izba Lordów

„Komisja Izby Lordów postanowiła poprzeć uzasadnioną opinię przyjętą przez Komisję Kontroli Spraw Europejskich Izby Gmin, zastrzegając dodatkowo, że czasowe odstępstwo w odniesieniu do niektórych maszynistów nie usuwa zastrzeżeń komisji dotyczących zasady pomocniczości”.













� W rzeczywistości pakiet zawiera dwa projekty dyrektyw; dwie pozostałe propozycje są projektami rozporządzeń [przyp. tłum.]


1 Zgodnie z art. 67b Regulaminu Senatu RP: „Komisja Spraw Unii Europejskiej może uchwalić opinię o projekcie aktu prawnego Unii Europejskiej.” 


� Zgodnie z art. 67c Regulaminu Senatu RP: „Komisja Spraw Unii Europejskiej może zwrócić się do innej komisji o wyrażenie opinii o każdej sprawie będącej przedmiotem posiedzeń Komisji.” 


1 Uwaga zamieszczona w wersji angielskiej dokumentu [przyp. tłum.]


� W całym tekście mowa jest o czterech wnioskach/propozycjach Komisji Europejskiej – w tym miejscu w oryginale najprawdopodobniej pojawił się błąd (przyp. red.)
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