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Kraje kandydujace: odnotowuje
sie szybkie zmiany w kierunku
niekorzystnej dla Srodowiska
struktury transportu wystepujacej
w UE

Przemiany polityczne i gospodarcze w krajach kandydujacych (KK)
w ostatnim dziesiecioleciu doprowadzily do znacznych zmian w
systemach transportu. Liczba przewozéw, ktéra na poczatku lat
90-tych znacznie spadla w wyniku recesji gospodarczej, obecnie
zwieksza si¢ w miare wzrostu gospodarczego. W strukturze Srodkow
transportu (udzial w rynku réznych gatezi transportu) — chociaz
nadal znacznie korzystniejszej niz w UE — zaczyna dominowaé
transport drogowy. Podobnie jak w UE, w krajach kandydujacych
trendy w transporcie wskazuja na odejscie od celow strategii
zréwnowazonego rozwoju, tzn. oddzielenia rozwoju transportu

od wzrostu gospodarczego, zwi¢kszenia przewozéw w transporcie
kolejowym i wodnym kosztem transportu drogowego, oraz wiekszego
wykorzystania transportu publicznego.

Zuzycie energii w sektorze transportu oraz zwiazane z nim emisje
gazow cieplarnianych w przeliczeniu na jednego mieszkanca w
krajach kandydujacych sa nadal blisko czterokrotnie nizsze niz w UE,
a emisje tlenkéw azotu nizsze o okoto 50 %. Gestos¢ sieci drogowej i
kolejowej jest mniejsza, a tym samym fragmentacja terenu nie jest tak
znaczna jak w UE. Niestety, proporcje te ulegaja szybkim zmianom.

Podobnie jak w UE, emisje gazow cieplarnianych oraz zuzycie
energii w sektorze transportu wykazuja tendencje wzrostowa.
Dtugosc¢ autostrad w ostatnich dziesieciu latach ulegla podwojeniu,
zwiekszajac fragmentacje terenu. Samochody w krajach
kandydujacych sa Srednio o cztery do pieciu lat starsze, dlatego

tez kraje te ustepuja UE jezeli chodzi o wprowadzanie czystszych
technologii oraz paliw. Spadek emisji odnotowany w przypadku
niektorych gazow (np. NO,) wskazuje, ze kraje kandydujace daza
do zniwelowania réznic w stosowanych technologiach. Niestety,
jakos¢ powietrza w miastach pozostawia wiele do zyczenia. Wzrost
natezenia ruchu znacznie pomniejsza efekty sSrodkoéw bezpieczenstwa
stosowanych w samochodach i infrastrukturze; obecnie liczba
wypadkow Smiertelnych w krajach kandydujacych ustabilizowata sie
na poziomie 21 000 rocznie w poréwnaniu z 41 000 w UE.

wo



Rys. 1 Poréwnanie KK i UE pod wzgledem wskaznikéw presiji
srodowiskowych, dziatalnosci w sektorze transportu oraz PKB
(wartosci bezwzgledne) w przeliczeniu na jednego mieszkanca

Presje srodowiskowe wywierane  Zuzycie energii (rownowaznik kg ropy) KK
przez transport w 2000 (lub 1999) "1 UE
! Emisie CO, (kg)
Emisie NO, (kg)
Wypadki $miertelne* (na milion oséb)
Wyniki gospodarcze w 2000r. PKB (w USD)
Transport pasazerski w 1999r. 2 liczba samochodéw (na 1 000 oséb)
3 Transport kolejowy (pasazero-km)
Transport towarowy w 1999r. 4 Transport drogowy (tono-km)
5 Transport kolejowy (tono-km) 1323

Uwagi: * Dane dotycza 1999r.
" Cypr, Malta i Turcja nie zostaty ujete w danych dotyczacych KK.
2 Butgaria i Turcja nie zostaty ujete w danych dotyczacych KK.
3 Estonia i Turcja nie zostaty ujete w danych dotyczacych KK.
4 Butgaria, Cypr, Malta, Stowacja i Turcja nie zostaty ujete w danych dotyczacych KK.
5 Turcja nie zostata ujeta w danych dotyczacych KK.
Zrédia: |EA, 2001a; EEA, 2002a-e oraz EMEP, 2002; UNECE, 2001a-b; Eurostat, 2002a; Bank Swiatowy,
2002



Obecnie realizowane polityki
ktadq nacisk na rozwoj
infrastruktury, oraz regulacje w
dziedzinie paliw i technologii;
jak dotad, brak zintegrowanego
podejscia

W ostatnich dziesiecioleciach polityka transportowa i polityka
ochrony srodowiska UE koncentrowaly si¢ gléwnie na inwestycjach
infrastrukturalnych (np. transeuropejskie sieci transportowe
(TEN-T)) oraz regulacjach dotyczacych bezpieczenstwa i ochrony
srodowiska. Podobne dzialania podejmowane sa w krajach
kandydujacych, co jest naturalng konsekwencja dostosowania

sie do unijnego prawa, warunkujacego ich cztonkostwo w

UE. Wskazniki prezentowane w niniejszym raporcie wskazuja

na korzysci juz osiagniete w krajach kandydujacych dzieki
wczesniejszemu wprowadzeniu standardéw UE dotyczacych
pojazdow, paliw, ochrony srodowiska i bezpieczenstwa.

Dobra jakoSciowo sie¢ infrastruktury transportowej stanowi
podstawe rozwoju spoteczno-gospodarczego oraz przysziej
integracji krajéw kandydujacych i UE. Rozw6j TEN-T i ich
rozbudowa na wschéd jest wspolnym zasadniczym priorytetem
polityki transportowej. Budowa sieci zostala juz rozpoczeta,
chociaz jak dotad nie przeprowadzono strategicznej oceny
oddzialywania TEN-T na srodowisko. Ponadto nie dokonano
oceny korzysci spoteczno-ekonomicznych i wptywu rozbudowy
TEN-T.

Informacje na temat inwestycji infrastrukturalnych nie sa
aktualne, ale ostatnie dane dotyczace pozyczek udzielonych przez
miedzynarodowe banki wskazuja, ze wiekszy nacisk ktadziony

jest na rozwoj sieci drogowej, niz rozbudowe kolei. Sytuacja taka
grozi dalszym spadkiem udzialu transportu kolejowego w systemie
transportowym w krajach kandydujacych.

Stosunkowo niedawno w UE pojawily sie dodatkowe trendy w
polityce transportowej, zmierzajace do ograniczenia wzrostu



przewozow i poprawy struktury sSrodkéw transportu. Do trendéw
tych nalezy dazenie do uwzglednienia zewnetrznych kosztéw
transportu, zawieranie dobrowolnych uméw z przemystem,
ozywienie transportu kolejowego i wodnego Srédladowego,
okreslenie cel6w strategicznych i szczeg6towych, lepsza
koordynacja miedzy rozwojem transportu i planowaniem
przestrzennym, oraz wykorzystanie strategicznej oceny
oddzialywania na Srodowisko przy planowaniu rozwoju
infrastruktury. W powyzszych dziedzinach w UE odnotowuje sie
pewien postep, kraje kandydujace natomiast moga skorzystac z
doswiadczen UE we wprowadzaniu nowych rozwiazan.

Od szczytu w Cardiff w 1998r. siedem panstw czlonkowskich
opracowato narodowe zintegrowane strategie rozwoju transportu

i ochrony srodowiska i réwniez siedem panstw ustanowilo lub jest
w trakcie ustanawiania krajowych systeméw monitoringu opartych
na wskaznikach. Rada Transportu zaproponowata przyszlym
krajom czlonkowskim przyjecie unijnych zasad integracji
sektorowej. Niestety w krajach kandydujacych brakuje narodowych
zintegrowanych strategii rozwoju oraz systeméw monitoringu
opartych na wskaznikach.



Historia i kontekst raportu TERM

Niniejszy, trzeci juz raport oparty na wskaznikach, opracowany w
ramach mechanizmu sprawozdawczego w zakresie problematyki
transport a srodowisko (TERM), stanowi kontynuacje poprzednich
raportow (TERM 2000, TERM 2001). Po po raz pierwszy
obejmuje on kraje kandydujgce (KK), starajgce sie o cztonkostwo
w UE. Raport dokonuje poréwnania trendéw w tych krajach i
zmian zachodzgcych w UE.

Zasadniczym celem TERM jest monitorowanie postepéw oraz
skutecznosci integracji sektoréw transportu i Srodowiska w
oparciu o kluczowy zestaw wskaznikéw. Wskazniki TERM zostaty
tak dobrane i pogrupowane, aby udzieli¢ odpowiedzi na siedem
podstawowych pytan:

1. Czy zmniejsza sie niekorzystny wptyw transportu na
Srodowisko?

2. Naile skutecznie sterujemy popytem na transport, oraz czy
struktura srodkéw transportu ulega poprawie?

3. Czy poprawia sie koordynacja miedzy planowaniem
przestrzennym i rozwojem transportu w kierunku dostosowania
popytu na transport do rozwoju infrastruktury transportowej?

4. Czy nastepuje optymalizacja wykorzystania istniejgcej
infrastruktury transportowej i zmiany w kierunku bardziej
wywazonego systemu transportu intermodalnego?

5. Czy wprowadzany jest wtasciwy i skuteczny system cen,
uwzgledniajacy tzw. koszty zewnetrzne?

6. Jak szybko wdrazane sg czystsze technologie i jaka jest
efektywnos¢ wykorzystywania srodkéw transportu drogowego?

7. Na ile skutecznie zastosowanie instrumentéw zarzadzania
Srodowiskiem i monitoringu wspiera rozwoj polityki
transportowej?

Odpowiedzi na te pytania — z wyjatkiem pytania 3, ze wzgledu na
brak wystarczajgcych danych — pozwalajg na zaprezentowanie
podstawowych trendéw i sformutowanie wnioskéw, znajdujacych
sie w dalszej czesci niniejszego opracowania.



Podstawowe informacje

Podobnie jak w przypadku poprzednich raportéw, raport TERM
2002 Na drodze do rozszerzenia UE, opierajac sie na wskaznikach,
dokonuje oceny trendow i postepow w realizacji zalozonych celow
strategicznych lub szczegétowych integracji polityki transportu

i ochrony srodowiska*. Cele te zapisane sa w dokumentach
okreslajacych polityke UE, takich jak Szésty Program Dzialan

na Rzecz Ochrony Srodowiska (6EAP), Wspélna Polityka
Transportowa, Strategia Zréwnowazonego Rozwoju UE oraz
szereg dyrektyw dotyczacych ochrony srodowiska i transportu.

*

Opis dokumentéw z zakresu polityki transportowej i $rodowiskowej na stronie 17.

‘Buzki’ umieszczone obok poszczegdlnych wskaznikow
odzwierciedlajg ocene trendu w krajach kandydujgcych, zgodnie
z nastepujaca skala:

@ trend pozytywny, zmierzajacy w kierunku realizacji celu
strategicznego lub szczegétowego

zauwazalne pozytywne zmiany, jednak niewystarczajace

do osiagniecia celu polityki, lub trend mieszany

@ trend niekorzystny, odejscie od celu strategicznego lub
szczegobtowego
@

brak mozliwosci oceny trendu z powodu braku danych lub
braku celu strategicznego lub szczegdtowego.
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Czy zmniejsza sie niekorzystny
wplyw transportu na srodowisko (1)?

Gwattownie rosnie zuzycie energii w sektorze transportu, gtéwnie na
skutek rozwoju transportu drogowego

Chociaz na poczatku lat 90-tych emisja CO, w sektorze transportu
w krajach kandydujgcych spadta, obecnie odnotowuije sie jej wzrost
zwigzany z rosngcq liczbg przewozéw

Na poczatku lat 90-tych emisja zanieczyszczenh powietrza w sektorze
transportu w krajach kandydujacych spadta i utrzymuje sie na statym
poziomie

Jakos¢ powietrza w miastach poprawia sie, jednak mieszkancy miast
nadal narazeni sg na stezenia zanieczyszczen zagrazajgce zdrowiu

Liczba wypadkow smiertelnych w krajach kandydujgcych spadfa na
poczatku lat 90-tych, a obecnie ksztattuje sie na poziomie 21 000

®© 6 06 o 6

rocznie
Presje srodowiskowe wywierane przez transport w krajach Rys. 2
kandydujacych i UE-15 w latach 1990-2000
Kraje kandydujgce Kraje cztonkowskie
1990=100 1990=100
130+ 130 4
PKB o . ) PKB—
1204 Tz cre 120 H Zuzycie energii w transporcie
w transporcie (KK9)
110+ 110 1 Emisja CO,
100 100 w transporcie
7 Emisja CO, w 7
90 | 'mnw\ 90 Wypadki $miertelne
80 ) 80+
Zvn?;?jrl:; (KK13) o . Emisja substunc]iJ
704 Emisia sybstunqu 704 zakwaszajgeych w transporcie
zakwaszajgeych w
60 transporcie (KK12) 60
0 ? T T T T T T T T 0 T — T T T T T T T T 1
Q XV \d \) > N Q v \ \) \e] N
'\0‘0\ \0\0\ \0\0\ \o\o\ \0\0\ r190 \o\o\ '\qq \o\q '\QQ \qq ’190

Uwagi: Zuzycie energii obejmuje transport drogowy, kolejowy, krajowy i migdzynarodowy transport powietrzny,
zegluge $rdédladowa, rurociagi z ropa i inne rodzaje transportu (KK-9 nie obejmuje Panstw Battyckich
i Stowenii ze wzgledu na brak danych z lat 1990 i 1991). Dane dotyczace emisji obejmujg wszystkie
gatezie transportu z wyjatkiem miedzynarodowego transportu lotniczego i transportu morskiego; KK-
10 nie obejmuje Cypru, Malty i Turcji, KK-12 nie obejmuje Malty.

Zrédta: IEA, 2001a; EEA, 2002a-e oraz EMEP, 2002; UNECE, 2001b; Eurostat, 2002a; Bank Swiatowy, 2002.
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Czy zmniejsza sie niekorzystny wplyw
transportu na srodowisko (2)?

Ros$nie powierzchnia gruntéw zajmowanych przez infrastrukture
transportowg

Chociaz fragmentacja terenu w krajach kandydujacych jest mniejsza
niz w UE, odnotowuje sie jej wzrost zwigzany z rozwojem infrastruktury

Rozbudowa infrastruktury transportowej zwieksza presje na obszary
chronione

Liczba wykrywanych nielegalnych zrzutéw oleju dokonywanych przez
statki na Morzu Battyckim ustabilizowata sie, natomiast na Morzu
Czarnym zjawisko to nie jest monitorowane

Nalezy oczekiwag, ze liczba ztomowanych pojazdéw i zuzytych opon
znacznie wzrosnie

®» © 0 O O

Rys. 3 (a) Obserwowana liczba plam oleju w skali roku na Morzu Baltyckim
i Pétnocnym oraz
(b) utylizacja zuzytych opon w UE+3

(a) (b)

Liczba plam oleju na godzine lotu Udziat w %
0.35 1 100 + czesciowo zuzyte,
. . . . . eksport
0301 80 = bieznikowanie
0.25 - B | _ .
Morze Pétnocne recykling materiatu
0.20 - 60 1
0.15 1 40 - odzysk energii
0.05 - 207 sktadowanie
0 — T 0 66T A T O
Q 12 \J \*) o) Q a” o' a' O
RN G U L S R RN LRI G

Uwagi: UE+3 odnosi sie do UE i Islandii, Lichtensteinu oraz Norwegii. Wartos$ci procentowe obliczono w

i oparciu 0 mase opon wyrazong w tonach.

Zrodta: Konwencja Helsinska (http://www.helcom.fi/); Umowa z Bonn (http://www.bonnagreement.org);
ETRA, 2002.
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Na ile skutecznie sterujemy popytem
na transport oraz czy struktura
srodkéw transportu ulega poprawie?

@ Natezenie przewozéw towarowych (tonokilometr na jednostke
dziatalnosci gospodarczej) w krajach kandydujacych spada, ale nadal
jest srednio pieciokrotnie wyzsze niz w UE

Transport towarowy w krajach kandydujacych w coraz wiekszym
stopniu korzysta z infrastruktury drogowej, jednak udziat kolei jest nadal
znacznie wyzszy niz w UE

Transport pasazerski rozwija sie w krajach kandydujacych, jednak
brakuje danych do ilosciowego okreslenia trendow

®» Q@ O

Transport pasazerski w krajach kandydujgcych w coraz wigkszym
stopniu korzysta z infrastruktury drogowej i komunikac;ji lotniczej, jednak
udziat kolei utrzymuje sie nadal znacznie powyzej sredniej UE

Liczba przewozéw, PKB i liczba samochodéw, 1990-99 Rys. 4
Kraje kandydujace Kraje cztonkowskie
1995=100 1995=100
160 - 160 -
140 A Pasazerokilometry (kolej) 140 A

120 A ‘. Tono-
v kilometry
", Polska i Rumunia

120 4 Tonokilometry-

1 Pasazero-

100 4 kilometry —‘

liczba samochodow

b == == b
80{ -1 , . 80 | PKB
g liczba samochodéw Tonokilo-metry
b (KK8) 7
60 A 60 A
0 F— T T T T T T T 1 0 ? T T T T T T T T 1
N ] \) A\ A N 0 ) A o
A A QA A ) A ) ) A )
o N o N N N N N N N

Uwagi: PKB w cenach z 1995r. Transport towarowy obejmuje transport drogowy, kolejowy i wodny
$rédladowy. Dane dotyczace krajéow kandydujacych obejmujg Czechy, Estonie, Wegry, totwe, Litwe,
Polske, Rumunig i Stowenig. Transport pasazerski (UE) obejmuje transport samochodowy, autobu-
sowy, kolejowy, tramwaje/ metro oraz krajowe, europejskie i miedzynarodowe potgczenia lotnicze.
Dane dotyczace pasazerskiego transportu drogowego w krajach kandydujacych sg ograniczone;
liczba posiadanych samochodéw zostata przedstawiona w postaci wskaznika zastepczego.

Zrédta: UNECE, 2001a; Eurostat, 2002a; Bank Swiatowy, 2002.
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Czy nastepuje optymalizacja
wykorzystania istniejacej
infrastruktury transportowej i zmiany
w kierunku bardziej wywazonego
systemu transportu intermodalnego?

@ Chociaz w ciggu ostatnich dziesieciu latach dtugos¢ autostrad w krajach
kandydujacych ulegta podwojeniu, gestos¢ drog pozostaje nizsza niz w
UE

@ Dane dotyczace inwestycji, chociaz ograniczone, wskazujg na
rozbudowe infrastruktury drogowe;j

Rys. 5 Trendy w rozwoju infrastruktury transportowej w krajach
kandydujacych i UE, 1990-99

Kraje kandydujgace Kraje cztonkowskie
1990=100 1990=100
200 200
| Autostrady ]
175 4726 km (1998) 175
150+ 1501 Autostrady
105 Inne drogi 51 336 km (1999)
1 Inne drogi (KK10) 125
717231t (1998] 3887 638 km (1999)
100 A 100 +
Kolej Kolej
75 4 74097 km (1999) 75 152 723 km (1999)
50 4 50 4
N > \e) N A N ™ N} \ Q
) Q ) 9 )
RS RS R S R R RS RS 3 RS

Uwagi: Drogi, z wytaczeniem autostrad, obejmujg KK-10 (z wyjatkiem Czech, Estonii i Turcji). Diugo$¢
rurociggoéw z ropa i srodladowych drég wodnych utrzymuje si¢ w zasadzie na tym samym poziomie
i dlatego pominieto jg na wykresie.

Zrédto: UNECE, 2001a (oraz Eurostat, 2002a w celu uzupetnienia braku danych).



Czy wprowadzany jest wtasciwy i
skuteczny system cen uwzgledniajacy
tzw. koszty zewnetrzne?

@ Koszty zewnetrzne transportu w krajach kandydujacych nie zostaty
jeszcze obliczone

@ W krajach kandydujacych funkcjonuje niewiele instrumentow
pozwalajacych na uwzglednienie kosztéw zewnetrznych

@ Zmiany ceny paliw nie zachecajg do korzystania z bardziej oszczednych
Ssrodkoéw transportu

Srednia wazona ceny paliwa (UE) i oleju napedowego (KK), Rys. 6
VAT i akcyza
Cztery kraje kandydujace Kraje cztonkowskie
2000=100 2000=100
140 - ‘ | 140 -
I 1993-2000 |
120 1 NM 1 | 120 -
|
100 4 | :
|
80 1 | |
Akeyza i VAT | I
|
60 1 i ] 60 Akeyza i VAT
40 i | 40 1
20 1 Cena uwzgledniajgca koszt 20 Cena uwzgledniajgea koszt
0 T L A H S S e s | 0 T T T T T T 1
N ) Q ) o I\ TS - TP - BEPEY W S c RN
> o o O
RS R RS & S RN LI IR IR A QIR LIRS

Uwaga: Wykres dotyczacy UE odnosi si¢ do $redniej wazonej ceny benzyny bezotowiowej i oleju napgdowego,
w oparciu o dane dotyczace sprzedazy. Poniewaz dane dotyczace sprzedazy nie sg dostepne w
przypadku krajow kandydujacych (Czechy, Wegry, Polska i Turcja), wykres przedstawia jedynie dane
dotyczace oleju napedowego. Ponadto wystepuije réznica w przedziatach czasu ujetych na wykresach.

Zrédta: |EA, 2001b; Eurostat, 2002b.
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Jak szybko wdrazane sg czystsze
technologie i jaka jest efektywnos¢
wykorzystywania srodkow transportu
drogowego?

® Brak jest danych dotyczacych efektywnosci zuzycia energii w krajach
kandydujacych; w UE we wszystkich gateziach transportu poza kolejg
odnotowuje sie pewng poprawe

@ Brak jest danych dotyczgcych poszczegdlnych emisji w transporcie
drogowym w krajach kandydujgcych (emisje do powietrza na jednostke
transportu); w transporcie drogowym w UE odnotowuje sie znaczna
poprawe

® Samochody w krajach kandydujacych sg srednio cztery do pieciu lat
starsze nizw UE

@ Obserwuje sie postep w zakresie wprowadzania standardow
technicznych dla pojazdéw i paliw, jednak w krajach kandydujgcych
odsetek samochodow wyposazonych w katalizatory jest nadal niski

Rys. 7 Odsetek samochodéw benzynowych wyposazonych w katalizatory
w krajach kandydujacych (1996) oraz EU (1996 i 1999)
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Uwaga: Dane z Irlandii, Wtoch, Wielkiej Brytanii i Portugalii dotyczg lat 1996-98 zamiast 1996-99.
Zrodta: Eurostat, 2002a; REC, 1998; UNECE, 2001a.



Na ile skutecznie monitoring i
zarzagdzanie srodowiskiem wspieraja
rozwoj polityki transportowej?

@ W krajach kandydujgcych brakuje zintegrowanych strategii rozwoju
transportu i ochrony srodowiska

W krajach kandydujgcych rozwija sie wspotpraca miedzy instytucjami
sektora transportu i ochrony srodowiska, ale rzadko jest ona
sformalizowana

@ W krajach kandydujacych nie prowadzi sie monitoringu integraciji
polityki ochrony srodowiska i polityki transportowej

W kilku krajach kandydujacych wprowadzono wymaog opracowywania
strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko, jednak jej stosowanie
w sektorze transportu ogranicza sie do projektow pilotazowych

Przeglad instrumentow zintegrowanego zarzadzania Tabela 1
w krajach kandydujacych

Zintegrowane Strategiczna

. . Monitoring
strategie Wspotpraca . ocena
. . ; transportu i . .
transportui  instytucjonalna . oddziatywania na
. ochrony $rod. . -
ochrony $rod. Srodowisko

Bulgaria v v
Cypr
Czechy v v
Estonia v
Wegry
totwa v'*
Litwa v'* WO
Malta
Polska v woO v
Rumunia
Stowacja v v v
Stowenia wo
Turcja

Uwagi: v przyjete, wystepuja, lub dostepne.

WO w opracowaniu.

* powotano jedynie dorazne grupy robocze.
Zrédta: EEA, 2001b; REC, 2001.



Dalsze kroki dotyczace ‘TERM’

W niniejszym raporcie zwraca si¢ uwage na znaczne braki danych
dotyczacych szeregu wskaznikow oraz rozbieznos¢ danych
podawanych przez ré6zne organizacje miedzynarodowe. Braki

te sa bardziej widoczne w przypadku krajéow kandydujacych,

ale dane statystyczne w krajach cztonkowskich sa takze czesto
niekompletne lub niskiej jakoSci. Konieczna jest koordynacja
dzialan podejmowanych przez r6zne organizacje miedzynarodowe
oraz uzupetnienie danych i zadbanie o ich poréwnywalnosc.
Poszczegolne kraje powinny usprawnic przekazywanie informacji
odpowiednim organizacjom i poszerzac zakres danych
dotyczacych transportu kolejowego, wodnego, lotniczego, oraz
ruchu niezmotoryzowanego (ruch pieszy i rowerowy).

Kolejny problem stanowi brak wyraznie okreslonych celow
strategicznych i szczegétowych, w odniesieniu do ktérych mozna
dokonac wskaznikowej oceny trendéw. Ponadto w niektorych
przypadkach bezposrednie przyjecie celow strategicznych i
szczegotowych UE przez nowe kraje cztonkowskie wydaje sie
problematyczne. Podstawa do rozwiazania tych probleméw moga
by¢ cele polityki ochrony srodowiska zapisane w Biatej Ksiedze na
temat wspolnej polityki transportowe;j.

Biorac pod uwage znaczny obszar geograficzny objety raportem
TERM i ograniczona dostepnosc sSrodkow finansowych, w
przyszlosci nalezaloby skupic sie na mniejszej liczbie wskaznikow
oraz zintensyfikowac zbieranie i ocen¢ danych, kosztem
zmniejszenia czestotliwosci opracowywania raportow.

Standardowe arkusze wskaznikow TERM tworzg referencyjng baze
danych niniejszego raportu i sg dostepne na stronach EEA:
http://themes.eea.eu.int/Sectors_and_activities/transport/indicators



Dokumenty dotyczace polityki transportowe;j i polityki

srodowiskowej

Trzy gtéwne dokumenty opracowane przez Komisje Europejska,

zwigzane z raportem TERM:
1. Strategia Zrownowazonego Rozwoju (SDS, Strategy for Sustainable
Development)

2. Sz6sty Program Dziatan na Rzecz Srodowiska (BEAP, 6th Enviroment
Action Programme)

3. Biata Ksiega Wspodlnej Polityki Transportowej (CTP, Common
Transport Policy)

Ponizej przedstawiono liste priorytetow okreslonych w kazdym z

wymienionych dokumentéw, odnoszacych sie do transportu, ochrony

srodowiska oraz rozszerzenia.

SDS Kraje kandydujace powinny aktywnie uczestniczy¢ we
wdrazaniu Strategii [Zrownowazonego Rozwoju]'. ‘Zapewnienie
zrownowazonego rozwoju transportu’ jest jednym z priorytetow
Strategii. We wnioskach ze szczytu na ktérym przyjeto Strategie,
podkresla sie, ze zrownowazony system transportu powinien
rozwigzywac problem rosngcej liczby przewozow.

6EAP Do zasadniczych dziatan zapisanych w Sz6stym Programie
Dziatan na Rzecz Srodowiska naleza:

* petne przyjecie ustawodawstwa UE w dziedzinie ochrony
Srodowiska;

* przyjecie polityk i podejs¢ umozliwiajgcych zréwnowazony
rozwoj, np. przez promowanie stosowania strategicznej
oceny oddziatywania na sSrodowisko oraz wprowadzenie
strategicznych celéw i polityk ochrony srodowiska do innych
sektorow;

» wspieranie gatezi transportu stanowigcych alternatywe dla
transportu drogowego, np. przez sposéb, w jaki Wspdlnota
udziela wsparcia finansowego;

* uwazne planowanie transportu drogowego, tak aby nowe
inwestycje nie wywieraty negatywnego wptywu na miasta,
srodowisko naturalne i przyrode.

CTP Biata Ksiega zawiera nastepujace priorytety:

* petne przejecie ustawodawstwa UE w dziedzinie transportu;

 pofaczenie infrastruktury w krajach kandydujacych i UE oraz
dalszy rozwdj infrastruktury w krajach kandydujacych;

» petne wykorzystanie dostepnych i dobrze rozwinietych
sieci kolejowych oraz wiedzy pozwalajacej na przywrdcenie
réwnowagi w strukturze srodkow transportu w poszerzonej
Europie.

Wiecej informacji na temat celéw i zaawansowania procesu rozszerzenia

znajduje sie na stronach:

http://europa.eu.int/comm/enlargement/index_en.html
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