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Dopravné infrastruktiry: kombinacia rastu

a sudrznosti v Eurdpe

Yves Crozet (")

Dopravné infrastruktury si nevyhnutnou podmienkou ekonomického rastu v regionoch, no k socialnej sudrznosti

prispievaju len za urc¢itych podmienok.

Most na dialnici Bilbao-Santander (Spanielsko)

Od svojho vzniku koncom péatdesiatych rokov muselo Eu-
réopske hospodiarske spolocenstvo riesit otdzku rozdielnej
Zivotnej Grovne v ¢lenskych §tdtoch. V tom case boli napri-
klad vyrazné rozdiely v HDP na obyvatela v Nemecku
a Taliansku. E$te vyraznejsie rozdiely vo vyske HDP na oby-
vatela vSak zaznamenali v jednotlivych regiénoch: Béaden-
sko—Wiirttenbersko alebo Ile-de-France boli omnoho bo-
hatsie ako regiény Pouilles alebo Sicilia. Tento problém sa
objavil pri kazdom dal$om rozsireni Eurdpskej tnie. V no-
vych krajinich, ktoré sa postupne pripojili k Unii (Grécko,
Spanielsko, Portugalsko, Polsko atd.), boli a stdle st regi6-
ny, v ktorych je hodnota HDP na obyvatela 15-krat nizsia
ako v najbohatsich regiénoch.

Jednym z cielov Eurdpskej tnie je zblizit zivotnd troven v jed-
notlivych ¢lenskych $tatoch. Zaroven sa vSak nemozno zmierit
s terajsim stavom a ani ho riesit jednoduchou migraciou zo
znevyhodnenych oblasti do oblasti dynamického rozvoja.
K prioritdm Eurdpskej tinie preto patri poskytnut prileZitost regi-
6nom v tazkostiach, aby dosiahli vyznamny ekonomicky rast,
ktory bude v rimci moznosti rychlejsi ako v inych regiénoch.
V tomto procese ma preto dopravnd infrastruktira zdsadnd
ulohu, a to zostladit ekonomicky rast a socialnu stdrznost.

Treba zdoraznit, Ze hoci rozvoj infrastruktdry mé velky
vyznam, nie je univerzalnym liekom. Dopravné infrastruktiry
st sice nevyhnutné pre ekonomicky rast regiénov, k socialnej
sudrznosti véak mozu prispievat len za urcitych podmienok.

Rast a zbliZovanie: dve tilohy dopravnej
infrastruktary

Ekonomicky rast v trhovom hospodarstve nevychddza iba
z technického rozvoja a zvy$ovania produktivity. Ako v pociatkoch
politickej ekondmie ukazali zndmi ekondmovia Adam Smith
a David Ricardo, vyznamnu tlohu v tomto procese zohrava aj
medzindrodna delba prace. Dokonca i v prostredi, kde nedocha-
dza k technickému pokroku, st uzsie vazby medzi oblastami vy-
roby s rozdielnymi vyrobnymi nakladmi samy osebe faktorom,
ktory prispieva ku spolo¢nému zisku. Tusenie priekopnikov eko-
nomiky neskor potvrdili i $tidie sic¢asnych ekonémov, ktorych
vysledkom je slavna teéria ,HOS* (Hecksher, Ohlin, Samuelson).
Podla nej je volny pohyb tovaru a sluzieb néleZitou ndhradou za
nerovnomerné Gizemné rozlozenie vyrobnych faktorov. Aj ked'si
to nie vzdy uvedomujeme, dosledky tejto tedrie pocitujeme kaz-
dy den. Vzdy, ked pijeme kavu alebo ¢aj, zakazdym, ked pouziva-
me auto, sa stdvame spotrebitelmi produktov (produkty z tropic-
kych oblasti, ropa), ktoré sa v Eurpe takmer nevyskytujd, no st
nam k dispozicii prave vdaka medzindrodnej delbe prace.

Z tohto pohladu ma dopravnd infrastruktira zésadnu dlohu, ked-
Ze umoznuje pohyb tovaru a spojenie medzi jednotlivymi tizemia-
mi. Nemecké autd, $védsky nébytok alebo finske telefony sa preda-
vaju v celej Eurdpe, rovnako ako $panielske ovocie, zelenina a ta-
lianske odevy. Rozvoj G¢innych dopravnych systémov vyrobcom
prindsa vicsie moznosti odbytu, ¢o umoziije vyrobu vo velkych
sériach a znizenie jednotkovych nakladov. Zaroven zniZenie jed-

() Profesor ekonomickych vied, Univerzita Lyon2, riaditel LET (Laboratoire d’Economie des Transports/Laboratérium pre ekondmiu dopravy), UMR CNRS ¢.

5593 (www.let.fr).
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notkovych nakladov kompenzuje naklady na dopravu a systém tak
slazi ku prospechu kone¢ného spotrebitela. Spotrebitelia Zijt
v roznorodom hospodérstve, kde si eurépske krajiny vymienaji
»malé rozdiely“. Nemecky motorista si moze kupit Spanielsky auto-
mobil a francizsky gurman si moze vychutnat talianske vina.

Prvotnou dlohou dopravnej infrastruktdry je teda prispiet
k znizeniu ndkladov a k vseobecnému ekonomickému ras-
tu. Jej uloha sa vsak neobmedzuje iba na uvedené oblasti.
Treba tiez vziat do Gvahy konkrétne dosledky pre dané
uzemia. Skdsenost ukazuje, Ze centrd vyroby a spotreby sa
prirodzene priblizuju k najvykonnejsej infrastruktire, naj-
mé z dovodu dostupnosti. Rozvoj Zeleznic v 19. storoci
a rozvoj dialnic alebo letisk v 20. storo¢i potvrdzuje, Ze do-
pravnd infrastruktdra ma vyrazny vplyv na rozvoj a relativ-
ne bohatstvo jednotlivych tizemi. Regiény s dobrou do-
pravnou dostupnostou prospievaji lepsie ako izolované
oblasti. Budovanie a financovanie dopravnej infrastrukta-
ry je preto uz dlhsi ¢as kld¢ovou tlohou jednotlivych §ta-
tov. V zdujme posilnenia svojej jednoty $taty uz tradicne
priamo zabezpecuja alebo prisne kontrolujd stavbu kana-
lov, zelezni¢nych trati alebo dialnic, ktoré by mali dosiah-
nut ¢o najicinnejsie spojenie so vietkymi ¢astami tizemia.

Rovnaké poZiadavky musela riesit aj Eurépska tnia. V Mac-
Dougallovej () sprave z roku 1977 sa uvédza, Ze okrajové a me-
nej rozvinuté regiény potrebuji modernd dopravnd infrastruk-
taru, aby ziskali pristup k trhom na tCely zasobovania i odbytu
tovaru, ktory sa v tychto oblastiach vyraba. Financovanie do-
pravnej infrastruktury sa tak stalo jednou z klu¢ovych foriem
solidarity v rdmci SpolocCenstva. Kym vzdjomna solidarita jed-
notlivcov véacsinou zostdva v kompetencii ¢lenskych $tatov (so-
cidlne zabezpecenie, pomoc najchudobnej$im), medziregional-
na solidarita sa stala néstrojom, ktory sa v Eurépe pouziva na
podporu socidlnej sidrznosti a zbliZovania zivotnej trovne.
Krajiny ako st Grécko, Spanielsko (%) alebo Portugalsko tak
ziskali zna¢né prostriedky z eur6pskych fondov (podpory a p6-
zicky EIB) na zlep$enie svojej cestnej a Zelezni¢nej siete. Rovna-
ké principy sa uplatiiuju aj v sticasnosti, aj ked v mensej miere,
u desiatich novych clenskych $tatov, ale aj v pripade kandidat-

Nové zeleznicné depo v & Drogheda (Irsko)

hybndila regiondlneho rozvoja

Aalborg (Ddnsko): regiondlne letisko podnecujiice
ekonomicky vyvoj

skych krajin. Lepsie vzdjomné prepojenie dopravnych sieti je
konkrétnou formou solidarity vntitri Spolo¢enstva. Ako priklad
mozu posluzit velké eurdpske ,koridory”, alebo neddvna Van
Miertova (*) sprava, ktord Eur6pe navrhuje spolufinancovat
viac ako dvadsat projektov v oblasti infrastruktary, hlavne pre
cezhrani¢né a teda aj medzinarodné ucely.

Sudrznost a polarizacia

Vzhladom na predchéadzajice uvahy, dopravné systémy maju
klucovi ekonomicku a socidlnu tlohu, ¢o si vyzaduje opdtovné
rozbehnutie velkych infrastruktdrnych projektov. Projekty, ktoré
popisuje Van Miertova sprava, treba rychlo realizovat a zéroven
treba prijat potrebné rozpoctové a finan¢né rozhodnutia, ktoré
z toho vyplyvaju. Ako teda vysvetlit dojem véhavosti v konani
Eurépy a mnohych ¢lenskych stitov? Co je to za vnitorny hlas,
ktory ndm nasepkava, Ze dopravné infrastruktiry nie st univer-
zalnym liekom? Ze oc¢akévané t¢inky sidrznosti a rastu sa ne-
musia uskuto¢nit? Aké skodlivé vplyvy, najméd na zivotné
prostredie, sa mdzu objavit? Tieto otdzky nemozno prejst ml¢a-
nim, ani ich hned odmietnut. Naopak, st to otazky, ktoré vyzyva-
juk pozornému skimaniu a identifikécii podmienok Gspe$nosti
dvojakej tlohy dopravnej infrastruktary.

Zamerajme sa najskor na otdzky a pochybnosti verejnych ¢i
sukromnych poskytovatelov finanénych prostriedkov, ktori
uvazuja o investicii do novej dopravnej infrastruktary.

Prva pochybnost ma technicky a ekonomicky charakter: doka-
Ze sa skuto¢ne naplnit projektovany objem dopravy? Ostatné
roky priniesli viacero prikladov prili§ optimistickych prognéz:
Eurotunel, dialnica M1 v Madarsku, rie¢na cesta Ryn—-Mo-
han—Dunaj... to vSetko st investicie, ktorych Gc¢inky nenaplnili
ocakdvania. Z toho vyplyva opatrnost rozhodujtcich cinitelov,
ktord stvisi s moznymi rizikami (skuto¢né néklady na vystav-
bu, skutoény objem dopravy atd.). Kone¢né rozhodnutie sa tak
Castokrat odklad4, ako v pripade nového zelezni¢ného spojenia
medzi Talianskom a Franctizskom.

(%) Eur6pska komisia, Report of the Study Group on the Role of Public Finance in European Integration/Sprdva vyskumnej skupiny o ilohe verejnych financii

v eurdpskej integrdcii (MacDougall Report), Brusel 1977.

(%) Eurépska pomoc, ktort ziskalo Spanielsko v rokoch po svojom vstupe do EU, predstavovala 1 % jeho HDP pocas asi desiatich rokov.
(*) Eurépska komisia, Prioritné projekty transeurdpskej dopravnej siete do roku 2020 — Sprdva skupiny na vysokej tirovni, Brusel 2003.

http://europa.eu.int/comm/ten/transport/revision/hlg_en.htm
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Druhd pochybnost sa tyka Zivotného prostredia. Co ked rozvoj in-
frastruktary, najmé letisk a dialnic, spdsobi rozvoj mobility, ktory
nebude trvalo udrzatelny? Ak uz citlivou oblastou prechddzaju
dialnica alebo Zeleznica, obyvatelov znepokojuje moznost dalsich
novych projektov, aj keby islo iba o rozsirenie uz existujticej trasy.

Tretia pochybnost sa tyka socidlnych a miestnych u¢inkov.
Komu skuto¢ne poslizi nova dopravnd infrastruktira? Co
ked oc¢akdvané ,$trukturdlne u¢inky” budi mat skor opac-
ny, destrukény vplyv? Co ked nova dialnica, ktord mala
spristupnit okrajovy regién, namiesto toho urychli znizo-
vanie poctu pracovnych miest a sposobi odchod casti oby-
vatelov do rozvinutejsich oblasti? Ocakavané zblizovanie
Zivotnej Urovne sa tak v zdsade uskuto¢ni najmé v ramci
mobility pracovnej sily, ¢o je v rozpore s logikou solidarity.

Tieto pochybnosti st oprévnené. V dobe, ked eur6pske obyva-
telstvo vstupuje do obdobia bliZiacej sa stability, v Case, kedy sa
zvysuje dovera v principy trvalo udrzatelného rozvoja, doprav-
nu infrastruktiru nemozno chépat ako ¢arovny pratik, ktory
dokaze vyriesit vietky problémy. Musi byt jasné, ze niektoré
projekty treba ukoncit alebo odlozit, i napriek vyraznému tlaku
istych lobistickych skupin. Pochybnost sa musi stat pravidlom
v pripade vSetkych optimistickych dopravnych predpokladov.
To v$ak neznamend, ze Eurépa uz nemusi financovat novad do-
pravnd infrastruktaru, ktord je stéle potrebnd, tak z ekonomic-
kych, ako aj socidlnych dévodov. Pri priprave a programovani
véak treba zohladnit isté podmienky.

Treba rozliSovat krajiny, ktorych Zivotnd Grovei je stile omnoho
nizsia ako je eurdpsky priemer, ¢i v najrozvinutejsich oblastiach.
V zéujme ochrany Zivotného prostredia nesmieme zakazovat
Polsku alebo Grécku, aby postavili fungujiicu dialni¢nu siet. Ne-
smieme zabtdat, Ze mobilita 0sob a tovaru je mocnym faktorom
ekonomického rastu. Aj ked sa musime vyhnit nadmernému in-
vestovaniu a financovaniu infrastruktury s nizkym objemom do-
pravy, neznamenad to, Ze takéto investicie v novych i v pdvodnych
¢lenskych krajindch treba zakdzat. Rozvoj partnerstva vo verej-
nom a sikromnom sektore (PPP) je dnes vhodnou cestou ako
rozlisit dobré a zIé projekty v oblasti infrastruktury. Tato metéda

hybnasila regiondl_heho rovoja

Intermoddlina Zeleznicnd platforma v Prate (Taliansko)

umoziuje G¢inne identifikovat rizikd a optimalne ich rozdelit
medzi jednotlivych partnerov. Stitne a samosprévne organy mu-
sia mat jasno najmé v otdzke dopravnych rizik: st alebo nie st
ochotné znasat zodpovednost, ktord vyplyva z tychto rizik?

Treba si tiez ujasnit G¢inky ekonomického rastu a socialnej si-
drznosti. Namiesto slubov vSeobecného zlepsenia je logickejsie
ukézat, ¢o spOsobi polarizicia, ktord bude vysledkom vzniku
novej infrastruktdry. Pozitivne a negativne vplyvy novych do-
pravnych tokov sa nerozdelia rovhomerne v danom priestore.
Namiesto véeobecnych reci o ,$truktarnych d¢inkoch” je lepsie
sa opriet o simula¢né modely vzdgjomného pdsobenia dopravy
a daného miesta a tak jasne identifikovat tych, ktori z novej in-
frastruktary budd mat prospech, ako aj tych, ktori naopak utrpia
straty. Vysledkom tohto pristupu moze byt viac ¢i menej zretelné
vyjednévanie a zvazovanie relativnych kladnych i zdpornych
stranok projektu, ¢o sice nepatri k najvzrusujucej$im prvkom
demokracie, ale je nevyhnutnou etapou v celom procese.

Otdzka vplyvu dopravnej infrastruktiry na ekonomicky
rast a socidlnu sudrznost sa preto dnes kladie v novych su-
vislostiach. Hoci zdkladné mechanizmy su stale rovnaké
(nizsie vyrobné naklady, rozsirenie odbytu a polarizdcia),
treba zretelnejsie definovat réznorody charakter dosled-
kov, ktoré so sebou takéto mechanizmy prinédsaja.

Transportné sluzby vzndsadla v Kalmare (Svédsko)
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Investovat do dopravy znamena investovat do regionalneho rozvoja: zasada a priorita EIB

Eurépska investi¢cna banka (EIB) je hlavnou financnou insti-
tuciou Eurdpskej unie, ktora roku 2004 poskytla pozicky vo
vyske 43,2 milidrd euro na uskutoénenie cielov EU. Podpora
investicii do dopravy patri k jej hlavnym aktivitam.

EIB sa tak stala hlavnym zdrojom po6Ziciek pre transeurépske
dopravné siete a od roku 1993 poskytla po6zicky vo vyske 60
milidrd euro na investicie do tejto oblasti. Takmer vzdy ide
o velké a zlozité projekty, ktoré sa casto stéavaji predmetom
celospolocenskych diskusif a prindsaju rozne vyzvy v oblasti
Zivotného prostredia. Ich implementécia je ¢asto spojend
s velkym rizikom oneskorenia, z ¢oho vyplyva potreba dobrej
pripravy a naslednej realizacie projektov.

V minulom desatro¢i EIB financovala projekty vo
vSetkych sektoroch dopravy: cestné siete (stavba ciest
a dialnic, zlep$enie najmé gréckej, $panielskej a portugal-
skej cestnej siete); Zelezni¢né siete (modernizdacia klasic-
kych trati a vystavba novych rychlostnych trati vo Fran-
cuzsku, Belgicku, Spanielsku, Taliansku a tiez v Ho-
landsku a Spojenom kralovstve); ndmorné doprava (rozsi-
renie alebo modernizacia pristavnej infrastruktiry, naj-
md v Holandsku, v Portugalsku, v Spanielsku, v Grécku
a vo Svédsku); leteckd doprava (zlep$enie letiskovej in-
frastruktary, napriklad v Taliansku, Grécku, Nemecku
a Irsku). V novych ¢lenskych statoch sa EIB zaroveii ak-
tivne podiela na podpore rozvoja dopravnej infrastrukti-
ry, ktora je zdkladom posilnenia ich ekonomiky.

Banka financuje aj projekty v oblasti mestskej dopravy.
V ostatnych piatich rokoch na tieto projekty vyclenila 10,7
miliardy euro, z toho 92 % na operécie vo verejnom sektore.
Projekty slizili na podporu prechodu zo sikromnej na verej-
na dopravu a na zniZenie hustoty dopravy v mestich. Cie-
lom projektov nie je len zlepsenie kvality ovzdusia a znizenie
hlu¢nosti, ale aj prispevok k rieSeniu problému klimatickych
zmien a to tak, Ze sa zvysi energetickd Gcinnost a znizia sa
emisie CO,. Tym sa zlepsi celkovd kvalita zivota.

Velké investicie na podporu dopravy v regiénoch EU prispie-
vaji k Gzemnej sidrznosti a zvy$uju konkurencieschopnost
regi6nov v rozsirenej Unii. Investicie do dopravy ulahcuja

Doprava (1995-2004): rozdelenie péZiciek
v EU-25 podla kategérii oblasti (v miliénoch eur)
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prepravu osob a tovaru medzi ¢lenskymi $taitmi a maju tak
zdsadnu dlohu v stimuldcii vndtorného trhu a v zlep$eni sd-
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pre oblast dopravy, je urcend pre zaostavajtice regiény.

Prioritnou ulohou banky je podpora socidlnej a ekono-
mickej stidrznosti EU a tiez prispevok k zniZzovaniu regio-
nalnych rozdielov. Od svojho vzniku v roku 1958 sa banka
orientuje na podporu regionédlneho rozvoja, ¢o sa potvr-
dilo aj po rozsireni inie na 25 krajin v roku 2004

Celkovd vyska poziciek, ktoré EIB poskytla na ticely regional-
neho rozvoja presiahla c¢iastku 28 miliard eur v roku 2004, ¢o
predstavuje 70 % vsetkych poéziciek banky v rdémci EU-25.
Investicie do sektoru dopravy predstavovali 40 % podpory re-
giondlneho rozvoja. Viac ako polovica pézic¢iek dopravnému
sektoru v regiénoch, ktoré ¢erpaji podporu zo Struktural-
nych fondov, bola urcend pre Zelezni¢ni dopravu, najmé pro-
jekty miestnej kolajovej dopravy (elektri¢kova doprava, metro
a primestska zelezni¢nd doprava).

Cielom uverovej politiky banky je podporit kvalitné projekty.
Projekt, ktory sa uchddza o financovanie EIB, musi splnit krité-
rid trvalo udrzatelného rozvoja v ekonomickej oblasti i v oblasti
Zivotného prostredia. Zéroven musi byt uskutoénitelny z fi-
nancného i technického hladiska. V rémci hodnotenia projektu
si banka overuje tieto faktory, skiima regulacny ramec, ako aj
programovanie a pldnovanie v danom sektore. EIB m4 vyznam-
nu dlohu v poskytovani poradenstva predkladatelom projektov
vo faze vyberu, ¢o je jednym z aspektov pridanej hodnoty EIB,
predovsetkym v najvacsmi znevyhodnenych regiénoch Unie.

Spolupraca institucii Spolocenstva

Vztahy medzi EIB a Eurépskou komisiou sa pocas rokov
spoluprace prehlbili, najma v oblasti regionélneho rozvo-
ja. V roku 2000 banka a Komisia podpisali ramcovt doho-
du o spoluprici, ktorej ciefom bolo dat tymto vztahom
formélnu podobu a ndjst sposob, ako by sa pozicky EIB
a zdroje Komisie mohli vzajomne doplnat.

EIB pomadha pri priprave a realizacii programov regionalneho
rozvoja. Snahou je zlepsit vyuzivanie dostupnych zdrojov. Na
Ziadost Komisie banka odborne posudzuje niektoré projekty,
ktoré sa uchddzaji o eurépsku podporu. V roku 2004 banka
takto vyhodnotila 33 Ziadosti o financovanie. Sicastou tejto
spoluprdce je aj spolo¢né financovanie projektov, ¢o mé velky
vyznam v novych ¢élenskych $tatoch, ktoré maju velké moz-
nosti ¢erpania eur6pskej finan¢nej pomoci.

V tomto kontexte banka a Komisia dalej posilnili vzajomni
spolupracu, ked vytvorili novy systém podpory (,Jaspers“ — Jo-
int Assistance to Support Projects in the European Regions /
Spolo¢né podpora projektov v eurdpskych regiénoch). Cielom
systému je pomoct ¢lenskym $tdtom pri vybere a priprave vel-
kych projektov, ktoré sa uchadzaji o podporu z ERDF alebo
Fondov stdrznosti. M4 to mimoriadny vyznam najmaé pre sek-
tor dopravy, kde sa casto realizuju velké a zlozité projekty
s dlhsou dobou pripravy.
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Transeurdpska dopravna siet (RTE-T): Prioritné osi a projekty

Prioritné osi a projekty

1. Zelezni¢n4 os Berlin-Verona/Milano-Bologna-Neapol-Messina-Palermo
2. Vlysokorychlostna zelezni¢na os Pariz-Brusel/Brusel-Kolin-Amsterdam-Londyn
3. Vysokorychlostna Zelezni¢na os juhozapadnej Eurépy
4.Vysokorychlostné Zelezni¢nd os vychod
5. Linia Betuwe
6.Zelezni¢na os Lyon-Trieste-Divaca/Koper-Divaca-Ljubljana-Budapest-ukrajinska
hranica
7. Dialni¢na os Igoumenitsa/Patra-Athina-Sofia-Budapest
8. Multimodalna os Portugalsko/Spanielsko-zvy$ok Eurépy
9. Zelezni¢nd os Cork-Dublin-Belfast-Stranraer (dokonéena v roku 2001)
10. Malpensa (dokonc¢ené v roku 2001)
11. Pevné spojenie v Oresunde (dokoncené v roku 2000)
12. Trojuholnikova severska zelezni¢né/cestna os
13. Cestnd os Spojené kralovstvo/[rsko/Benelux
14. Hlavna linia zdpadného pobrezia
15. Galileo
16. Zelezniéna dopravna os Sines/Algeciras-Madrid-Pariz
17. Zelezni¢na os Pariz-Strasburg-Stuttgart-Vieden-Bratislava
18. Vnutrozemska vodna os Ryn/Meuse-Mohan-Dunaj
19. Interoperabilita vysokorychlostnych zelezni¢nych sieti na Iberskom polostrove
20. Zelezni¢na os Fehmarn Belt
21. Morské dialnice
— Dialnica v Baltskom mori (spéja ¢lenské krajiny na pobrezi Baltského mora
s krajinami strednej a zdpadnej Eurdpy, a tiez trasu cez morsky kanal
Severného/Baltského mora (kanal Kiel);

[ Vyznamné mesta
Hiavné mesto
> 500000 obyvatelov
100001 - 500 000 obyvatelov
= 50001 - 100000 obyvatelov.
50000 obyvatefov

‘SEuroGeographics 2001, uené pre admiistativne Gely
Cartography. Generdine radielstvo Enera adoprava, 26.10.2004

Prioritné osi a projekty

gesla

Zeleznica

Vodné cesta vo vnutrozemi
Morské diafnica

+ Projekt letiska
Projekt pristavu

Transeurépska dopravna siet

Cesta
Zeleznica
Vodné cesta vo vnutrozemi

Pocty prioritnych projektov
Cestny projekt
Zelezniény projekt
Multimodalny projekt
Projekt vodnej cesty vo vndtrozemi
Morska diafnica
Letisko

Galileo

— Morskd dialnica zdpadnej Eurépy (vedie z Portugalska a Spanielska
cez Atlanticky obluk, do Severného a frskeho mora);
— Morska dialnica juhovychodnej Eurépy (spaja Jadranské more s I6nskym
avychodom Stredozemného mora az po Cyprus);
— Morska dialnica juhozdpadnej Eurépy (zadpadné Stredomorie), spaja
Spanielsko; Franctzsko, Taliansko a Maltu a napéja sa na morsku dialnicu
juhovychodnej Eurépy.
22. Zelezniéné os Atény-Sofia-Budapest-Vieden-Praha-Norimberg/Drazdany
23. Zelezniéné os Gdansk-Var$ava-Brno/Bratislava-Vieden
24. Zelezni¢n4 os Lyon/Zeneva-Bazilej-Duisburg-Rotterdam/Antverpy
25. Dialni¢na os Gdansk-Brno/Bratislava-Vieden
26. Zelezni¢néa/cestna os [rsko/Spojené kralovstvo/kontinentélna Eurépa
27. ,Rail Baltica”: os Varsava-Kaunas-Riga-Tallin-Helsinki
28. ,Eurocaprail” na zelezni¢nej osi Brusel/Brusel-Luxemburg-Strasbourg
29. Zelezni¢na os intermodélneho koridoru I6nske/Jadranské more
30. Vnitrozemské vodna os Seine-Scheldt

(Ref.: Rozhodnutie 884/2004/EK zo 29. aprila 2004)
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Trvalo udrzatelny rozvoj dopravy, priorita europskej

politiky

Podpora systémov dopravy, ktoré respektuju zivotné prostredie, je jednym z styroch pilierov stratégie Spolocen-

stva v oblasti trvalo udrzatelného rozvoja. Kl

dopravy od ekonomického rastu.

c¢ovym cielom eurdpskej politiky v dlhodobom vyhlade je oddelit rast

Zmodernizovany kandl v Coevordene (Holandsko)

Kvalitnd a u¢innd dopravna infrastruktira ma zasadny
vyznam pre riadne fungovanie spolo¢nosti a ekonomiky.
Umoznuje volny pohyb tovaru, sluZieb a 0os6b a podporuje
komunikaciu medzi regiénmi aj v ich ramci. Zaroven zais-
tuje mobilitu osob, ktord je nevyhnutnd pre pracu, $tadium
avolny ¢as. Investicie do dopravnej infradtruktary su preto
dlhodobou prioritou $trukturdlnej politiky a politiky su-
drznosti Eurdpskej tnie.

Doprava ma tiez znac¢ny vplyv na zdravie a Zivotné
prostredie, najmé na klimatické zmeny, znedistenie
ovzdusia, hluk, zaberanie pédy a naru$enie prirodze-
nych prostredi. Sektor dopravy spotrebuje velké mnoz-
stvo fosilnych paliv a inych neobnovitelnych zdrojov
energie. Dopravné nehody sd navy$e vdznou pri¢inou
umrti. Tieto problémy spdésobuju nielen velké ekonomic-
ké straty, ale prindsaji aj nevyhnutny problém trvalej
udrzatelnosti. Trendy rozvoja dopravy ukazujy, Ze v do-
pravnej politike a v praxi sa uz dalej nemozno riadit
principom , business as usual — tak ako doteraz”.

Rast dopravy bude pokracovat. V osobnej doprave je
ur¢ujicim faktorom vyuzivanie automobilov. I ked sa
pocet majitelov automobilov vo vi¢sine krajin Eurép-
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skej inie zrejme stabilizuje, v novych ¢lenskych $tatoch
bude situdcia ind. Do roku 2010 sa zna¢ne zvy$i vozovy
park na Gzemi Unie. Rast a charakteristiky modernych
ekonomik (ako napriklad systémy vcasnej dodavky)
budd mat vplyv na zvy$enie prepravy tovarov. Len sa-
motny objem prepravy tazkymi ndkladnymi automobil-
mi sa do roku 2010 zvysi o 50 % v porovnani s rokom
1998.

KedZze najrychlejsie bude rést cestnd a letecka doprava,
bude zédroven vzrastat nerovnovdha v rozlozeni spdsobu
dopravy. Této situdcia spdsobi zvysenie spotreby pohon-
nych hmot, drovne hluku a zaberanie pody pre tucely do-
pravnej infrastruktiry.

Tento scendr sa neobmedzuje iba na Eurépsku uniu, ale
plati aj pre takmer vSetky rozvinuté ekonomiky. Aj ked sa
sprisnia opatrenia na zmiernenie negativnych ué¢inkov ras-
tu dopravy, bez zmeny navykov a orientécie dopravnej poli-
tiky nebude mozné zladit poziadavku trvalo udrzatelného
rozvoja zivotného prostredia so zvy$enou potrebou dopra-
vy. Princip trvalo udrzatelného rozvoja Zivotného prostre-
dia preto treba zohladnit v pripade kazdej podpory Spolo-
Censtva v ramci politiky sadrznosti.
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Medznik v Géteborgu

V m4ji 2001 Eurdpska rada v Goteborgu opét potvrdila vyznam
trvalo udrzatelného rozvoja, ktory je zakladnym cielom Unie
zakotvenym v zmluvach. Rada definovala udrzatelnost v oblasti
Zivotného prostredia ako novd dimenziu Lisabonskej stratégie
pre konkurencieschopnost a zamestnanost. Zaroven vyzvala k
prijatiu politiky trvalo udrzatelnej dopravy, ktora dokaze riesit
nérast cestnej dopravy, zaplnenost ciest, hluk a znecistenie,
pricom podporuje ekologické sposoby dopravy a ceny, ktoré
odrézaju socidlne a environmentalne naklady. Trvalo udrzatel-
nd doprava sa v tomto kontexte stala jednym zo $tyroch pilierov
stratégie trvalo udrzatelného rozvoja v Unii. Kli¢ovym a dlho-
dobym ciefom dopravnej politiky EU je oddelit rast dopravy
a ekonomicky rast.

Rozvoj trvalo udrzatelného dopravného systému vyzaduje
nielen investicie do novej infrastruktiry, ale aj investicie, kto-
ré umoznia efektivnejsie a ekologickejsie vyuzitie existujicej
infrastruktury. Udrzatelnd doprava si preto vyZaduje spojenie
viacerych politik a prijatie regula¢nych nastrojov (ako napri-
klad zavddzanie ,redlnych“ cien pre uzivatelov dopravy, ktoré
zohladnuju nepriaznivé vonkajsie G¢inky, najma vplyvy skle-
nikovych plynov). Koncept udrzatelnej dopravy sa preto tyka
oblasti, ktoré uzko suvisia s regionalnou politikou (napriklad
riadenie mestského rozvoja).

Regiondlna politika v oblasti ekonomickej a socidlnej st-
drznosti preto musi respektovat ekologickd udrzatelnost
vo financovani vystavby novej infrastruktary, najméa ak
umozni prechod na iné spdsoby dopravy. Regionalna poli-
tika musi tiezZ podporovat operacie, ktoré sa snazia zlep§it
existujicu dopravnu infrastruktiru, ako napriklad ,inteli-
gentné dopravné systémy” ('), interoperabilitu a intermo-
dalitu; dalej musi klast doraz na trvalo udrzatelni mestska
dopravu; rozvijat infrastruktiru najma v pripadoch, kedy
existujice plany, opatrenia alebo podmienky sldzia na sti-
muléciu ekonomického rastu.

V Hasselte (Belgicko) je hromadnd doprava zadarmo
od roku 1997

»Zeleny viak“ na Sardinii (Taliansko) umoziiuje
opdt vyuZit stari Zeleznicu

Vznik systému ekologicky trvalo udrzatelnej dopravy je
dlhy proces. V Bielej knihe o doprave (*) Eurépska komisia
stanovila ¢asovy horizont 30 rokov. V zaujme dosiahnutia
tychto cielov v§ak treba uz teraz podnikat prvé kroky. Ko-
misia zdoraznuje potrebu aktivnejsich politickych iniciativ,
ktoré obmedzia negativne t¢inky rastu dopravy. Komisia
preto navrhuje tri oblasti ¢innosti: a) podporit prechod
z cestnej dopravy na iné druhy dopravy, ktoré menej posko-
dzuju zZivotné prostredie; b) zavadzat infrastruktaru, ktora
utlmuje dopyt po doprave, pricom sa snazi dosiahnut stav,
kedy cena pre pouzivatela odrdza vsetky celospoloc¢enské
naklady; c¢) podporovat kroky na zlepsenie mestského
prostredia a izemného pldnovania.

Podpora trvalo udrzatelnej dopravy pocas
obdobia 2000-2006

Komisia prijala orientécie v silade so vSéeobecnymi ustano-
veniami Strukturalnych fondov na obdobie 2000-2006 (3),
ktoré odporicaji, aby ¢lenské $taty zaclenili dopravné pro-
jekty spolufinancované Eurépskou iniou do komplexnych
stratégii, ktoré sa zameriavaji na systémy trvalo udrzatel-
ného rozvoja dopravy.

Jedno zo styroch prioritnych odportacani Komisie z roku
1999 v oblasti dopravy pre stuc¢asné programovacie obdobie
sa tyka trvalej udrzatelnosti. V tejto stvislosti ide o znize-
nie $kodlivych u¢inkov dopravy a vyuzivanie uskuto¢nitel-
nych spésobov dopravy. Programy regiondlneho rozvoja
musia re$pektovat najmé zavdzok Eurépskej tinie na znize-
nie emisif sklenfkovych plynov, ¢o si vyzaduje mimoriadne
usilie v cestnej a leteckej doprave. Zodpovednost za dodr-
Ziavanie tychto cielov v§ak vyhradne spoéiva na ¢lenskych
Stdtoch.

V roku 2003 vysli nové orientdcie, ktoré obsahuju zdkladné
principy trvalo udrzatelného rozvoja. Tieto prijala Eurépska
rada v Géteborgu. Komisia navrhla, aby sa tieto orientdcie
intenzivne vyuzivali pri hodnoteni programov v polovici

(') Vyraz ,inteligentné dopravné systémy“ (IDS) oznacuje techniky, ktoré sa pouzivaji v oblasti dopravy s cielom zvysit bezpe¢nost, efektivitu, spolahlivost
a ekologickost dopravnych sieti, pri¢com sa nemusi vzdy uskuto¢nit materidlovd Gprava existujucej infragtruktury.
(%) European transport policy for 2010: time to decide/Eurépska dopravna politika na rok 2010: ¢as rozhodnutia, KOM (2001) 370.

(3 C1. 10 (3) nariadenia Rady (ES) ¢. 1260/1999.
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obdobia. Implementécia novych orientécii a navrhovanych
prioritnych ¢innosti si vSak vyzaduje viac casu, ako je k dis-
pozicii v rdmci suc¢asného programovacieho obdobia; ak
maji mat relativne vyznamny dspah na ciele z Goteborgu.

Z dostupnych tdajov vyplyva, Ze v rdmci programov pre
regiony Ciela 1 sektor cestnej dopravy nadalej pohlcuje viac
ako polovicu celkovych predpokladanych investicii do do-
pravnej infrastruktury. Aj v regiénoch Ciela 2 md tento
sektor najvyznamnej$ie postavenie z finanéného hladiska,
hoci jeho podiel je relativne mensi (42 %). Sposoby dopravy,
ktoré st menej $kodlivé pre trvalo udrzatelny rozvoj, pohl-
cuju asi 40 % zdrojov vyclenenych na programy Ciela 1
a 57 % v pripade Ciela 2.

Z 4dajov vyplyva, ze v regiénoch Ciela 2 prevlddaju investi-
cie do inych sektorov ako su cesty a letiskd. V regiénoch
Ciela 1 zasa tieto dva sektory spolo¢ne dosahuju 40 % cel-
kového objemu finan¢nych prostriedkov, ¢o presahuje po-
zadovanu Groven rovnovahy.

Programové investicie do rozvoja inteligentnych doprav-
nych systémov, ktoré tvoria zdkladny prvok efektivneho
riadenia premévky, dosahuji 114 miliénov eur.

Problémy dostupnosti, ktoré stvisia s odlahlou polohou
vicsiny regiénov Ciela 1, ako aj vstup novych ¢lenskych
$tatov si hlavnym doévodom dominantného podielu in-
vesticii do rozvoja cestnych sieti, ktoré zasa maji priamy
vplyv na emisie sklenikovych plynov.

Pristipenie desiatich novych ¢lenskych krajin samo osebe
nemalo rozhodujuci vplyv, ale urcite prispelo k vzniku sa-
Casnej situdcie. Hoci tieto krajiny v minulosti zvyhodnova-
li Zelezni¢nd dopravu v neprospech cestnej, po prechode na
trhovii ekonomiku sa tento trend obrétil. Nérast sukrom-
nej dopravy s vyssimi ndrokmi na kapacitu premavky
a novymi poziadavkami meniacej sa ekonomickej situacie

vyrazne zvysil dopyt po cestnej doprave.

Infrastrukturne programy sic¢asného programového obdo-
bia st odrazom celkového trendu rozdelenia spdsobov do-

Elektricka vo Wolverhamptone (Spojené krdlovstvo) sa stdva
stiéastou mestskej renovdcie
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pravy, ktory mozno sledovat v ostatnych desiatich rokoch.
Investicie do infrastruktiry sa ststredovali hlavne do cest-
nej dopravy.

Dominantné investicie do cestnej dopravy st nesporne ne-
vyhnutné kvoli zlepseniu dostupnosti najmenej rozvinu-
tych regionov. Programy na obdobie 2000-2006 vs$ak obsa-
hujt viacero prikladov vhodnych postupov v oblasti ekolo-
gicky udrzatelnej dopravy, najmi vo verejnej doprave.

Této analyza sa vztahuje na suc¢asné obdobie programova-
nia, pricom sa moézu uskutoc¢nit isté Gpravy v procese
programovej realizacie stratégie z Goteborgu. Vyssie popi-
sany scendr by sa v krajindch sidrznosti (*) zaiste uskutoc-
nil inak, ak by sa zohladnili zna¢né investicie do sektoru
Zeleznic a pristavov s finan¢nou podporou Fondu sd-
drznosti.

Nezavisle od vysledkov ocakavanych na konci tohto obdo-
bia sa fondy Spoloc¢enstva musia preorientovat na strategic-
ké ciele politiky EU, ak sa princip trvalej udrzatelnosti ma
stat integralnou sdicastou pridanej hodnoty Spolocenstva.
Tymto pristupom by sme sa mali riadit pri definovani bu-
ddcich orientécii.

Perspektivy na obdobie po roku 2006

Navrhy reformy politiky sidrznosti na obdobie po roku
2007 v oblasti legislativy, ako aj strategickej orientdcie vy-
chddzaju z toho, Ze podmienkou rastu a zamestnanosti je
zaistit pristup podnikov k potrebnej dopravnej infrastruk-
tare. Moderna infrastruktara, ktord zohladnuje kritérid
ekologickej udrzatelnosti, je dolezitym faktorom atraktiv-
nosti regiénov.

Maximalny prinos investicii do dopravy je podmieneny
urcitymi principmi, ktorymi sa musi riadit podpora zo
Strukturalnych fondov a Fondov stidrznosti.

Po prvé, treba pouzit objektivne kritérid stanovenia drovne
a povahy investicii do pldnovanej infrastruktdry. Napri-
klad, potencidlnu névratnost treba vyhodnotit vo vztahu
k drovni ekonomického rozvoja, charakteru ekonomickej
¢innosti, hustote infrastruktiry alebo trovni hustoty pre-
mavky v danom regidne. Rovnako i pri stanoveni social-
nych dosahov treba uskuto¢nit presny vypocet vplyvov
projektu na Zivotné prostredie.

Po druhé, treba maximdlne re$pektovat zdsadu ekologickej
udrzatelnosti v silade s obsahom bielej knihy. Je nevyhnut-
né zmiernit dominantné postavenie cestnej dopravy v Eu-
répe podporou inych spésobov dopravy a tiez kombinova-
nej dopravy.

Po tretie, mimoriadnu pozornost treba venovat regiénom
konvergencie pocas modernizicie ich Zelezni¢nych sieti,
pricom sa musia starostlivo vyberat prioritné Casti tak, aby
sa zaistila interoperabilita v raimci ERTMS (European Rail

(*) 13 krajin: Grécko, Spanielsko, Portugalsko a od mdja 2004 Cesk4 republika, Estonsko, Cyprus, Litva, Loty$sko, Madarsko, Malta, Polsko, Slovensko a Slo-

vinsko.
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Traffic Management System — Eurdpsky systém riadenia
Zelezni¢nej dopravy).

Po stvrté, investicie do dopravnej infrastruktiry musi
sprevadzat prislusny systém riadenia premdavky so zvlast-
nym doérazom na bezpecnost, v silade s vnatro$tdtnymi
i eurépskymi normami. Vnutrostatne a regiondlne straté-
gie musia zohladnit potrebu vyvdzeného a ekologického
rozdelenia spdsobov dopravy, ktoré naplnia ekonomické
i ekologické potreby. Sucastou takychto stratégii by mali
byt inteligentné dopravné systémy, multimodalne platfor-
my a najmé technolégie ERTMS a SESAE (Single European
System for Air Traffic Management — Jednotny eurpsky
systém riadenia leteckej premavky).

Intermodalita a interoperabilita: dva kluce
pre udrzatelnu dopravu

Biela kniha europskej dopravnej politiky naznacila
smer ako dosiahnut opitovnii rovnovidhu spdésobov
dopravy, ktoré viac respektujua zivotné prostredie.

Potreba mobility v Unii sa zvys$uje rychlejsie ako kapacita
infrastruktiry. Dosledkom je zvy$end hustota premdavky
na hlavnych cestnych a Zelezni¢nych tahoch, v mestach
a vo vzduchu, pri¢om spojenie s odlahlymi regiéonmi zo-
stdva nedostato¢né. Ak sa rychlo nepodniknd zdsadné
kroky, predpokladany narast dopravy sa uskuto¢ni najma
na cestach, na dkor ekologickejsich druhov dopravy, ako
je zelezni¢na doprava alebo kratke namorné trasy.

Ako teda ucinne riesit potrebu mobility a zaroven obmedzit
nevyhody dopravy? Biela kniha eurépskej dopravnej politiky
(2001) naznacila riesenie tejto dilemy v dosiahnuti opatov-
nej rovnovahy v spdsoboch dopravy do roku 2020, kde kladie
véacsi doraz na rieSenia, ktoré najviac respektujui zivotné
prostredie. Tento ciel je celkom konkrétnym prispevkom
Komisie k trvalo udrzatelnému rozvoju, pri¢om re$pektuje
Kjétsky protokol a bezpe¢nost dodavok energie do EU. To
predpokladd vyrazné znizenie spotreby fosilnych paliv, kto-
ré sa premietne do znizenia emisii CO,, pricom 28 % ich
objemu vytvara prave doprava.

Intermodalita. V rozvoji konkurencieschopnych alterna-
tiv cestnej dopravy ma klacova ulohu ,intermodalita“
Cas na izolované rieSenia uz vyprsal. Treba prijat opatre-
nia na lepsiu integraciu sp6sobov dopravy, ktoré pontka-
ju potencidlne vysoké kapacity v efektivnom riadeni re-

Preprava dreva v pristave Monfalcone (Taliansko)

tazca mobility, kde sa vietky sluzby vzdjomne dopliajd.
Ide o zékladnii podmienku znizenia hustoty premévky
a znecistenia ovzdusia, pricom sa dosiahne lepsi pomer
nakladov/u¢innosti vo vyuzivani energetickych zdrojov.
Sucastou tychto cielov je najmé podpora Zeleznic, krét-
kych ndmornych trds a rie¢nej dopravy. V prospech tohto
rieSenia hovoria presvedcivé argumenty: na vzdialenost
1 km umoznuje 1 kg benzinu prepravit kamiénom 50 ton,
90 ton vlakom po zeleznici a 127 ton lodnou dopravou.

Interoperabilita. Uspe$nost politiky intermodality je
podmienend predovsetkym technickou harmonizaciou
a ,interoperabilitou” systémov. V tomto kontexte program
EU pod nazvom ,,Marco Polo“ uskutocniuje proces intero-
perability ako konkurencieschopné a ekonomicky usku-
to¢nitelné rieSenie, ktoré nie je iba obycajnym heslom.
V prvom cykle programu sa uskuto¢ni 13 najlepsich krokov
s cielom preniest 13,6 milidrd ton/km nékladu z pretaze-
nych ciest na iné sposoby dopravy. Jednym z prikladov je
preprava ndkladu medzi pristavmi Janov a Barcelona za
13 hodin pomocou rychlych lodi. Tdto sluzba by umozni-
la cestnym prepravcom, aby sa za konkurencieschopnu
cenu vyhli najviac pretazenym dialnicam v Eurépe.

V jili 2004 Komisia predlozila druhy balik opatreni programu
»Marco Polo“ na obdobie rokov 2007-2013. ,Marco Polo II*
ma k dispozicii rozpocet 740 miliénov eur a jeho sti¢astou s
nové kroky, ako napriklad ,ndmorné dialnice” a opatrenia na
znizenie dopravy. Program sa rozsiri aj na krajiny, ktoré suse-
dia s EU. Komisia odhaduje, Ze kazdé investované euro prine-
sie najmenej 6 eur zisku v ekologickej a socidlnej oblasti.

Intermodalita sa musi realizovat spolu s technologickym
rozvojom zameranym na zvy$enie kapacit sieti, ulahcenie
mobility a zvySenie bezpecnosti vsetkych druhov dopravy.
Technicky pokrok je zdkladnou podmienkou vzdjomnej
technickej interoperability dopravnych systémov, ako je tele-
matika, elektronické myto, riadenie leteckej dopravy a roz-
nych Zelezni¢nych sieti. Po rokoch vyskumu sme zacali jed-
notlivé rieSenia uvadzat do Zivota. Pri tejto prilezitosti Komi-
sia uviedla tri zo svojich najdolezitej$ich priemyselnych pro-
jektov: systém druzicovej navigacie ,Galileo®, Eurépsky sys-
tém spravy zelezni¢nej dopravy (ERTMS) a priemyselny
projekt SESAME, ktory bude opera¢nym ndstrojom podpory
legislativy pre projekt ,Jednotnej eurépskej oblohy*.
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,Uloha Dunaja v eurépskej
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integracii

Otto Schwetz, predseda ,Koridoru VIl - Dunaj”, ARGE Donauldnder,

a predseda pracovnej skupiny Doprava a navigdcia

Po skonceni paneur6pskych konferencii o doprave, ktoré
sa konali na Kréte (1994) a v Helsinkdch (1977), v Eur6pe
vzniklo desat ,multimodélnych dopravnych koridorov*.
Koridor VII vedie pozdlz Dunajskej vodnej cesty. Dunaj
je druhou najdlhsou riekou v Eurépe (2 500 km) a jednou
z hlavnych komunikac¢nych tepien na eurépskom konti-
nente. Do rieky vtekd viac ako 300 pritokov, ktoré odva-
dzaju vodu z jednej dvandstiny tzemia Eurdpy.

Dunaj nie je iba jednou z hlavnych vodnych ciest
v Eurépe, ale po jeho dizke st vybudované vnitro-
zemské pristavy, ktoré sa neobmedzuju iba na do-
pravnd cinnost. Okrem ndmorného pristavu
v Constanze pri tsti Dunaja do Cierneho mora sa
pozdiz Dunaja nachddza 44 vnitrozemskych pri-
stavov. Spojenie tejto hlavnej riecnej osi s ostatnymi
zelezni¢nymi/cestnymi koridormi md klacovy
vyznam pri zaisteni vzidjomného intermodélneho
prepojenia celej siete. Vdc¢sina pristavov na Dunaji
ma totiz Zelezni¢né i cestné spojenie, ¢o zvysuje ich
pritazlivost pre kombinovany sposob dopravy.
Techniky kombinovanej dopravy v ostatnych rokoch
prezivaja znacny rozmach a Dunajsky kandl sa dnes
moze stat uéinnym c¢lankom roznych logistickych
tras, ktoré prechadzaji od Cierneho mora do stredu
Eurépy a dalej k Atlantickému ocednu, pozdlz osi
Ryn-Mohan-Dunaj, alebo v opa¢nom smere.

Navigécia po Dunaji vSak stéle prind$a mnozstvo preka-
zok, kvoli ktorym nie je mozné naplno vyuzit potencidl
rieky. Optimalizacia dopravy na Dunaji si vyzaduje via-
cero opatreni: prehlbenie a rozsirenie rieky v niektorych
miestach; modernizicia pristavov, lodenic a flotil; racio-
nalizdcia prevadzky; harmonizdcia a zjednodusenie
niektorych institucionalnych a pravnych problémov.

Okrem navigdcie sa véak objavuje aj dalsi velky problém:
zhorSovanie zivotného prostredia v oblasti Dunaja
a Cierneho mora si vyzaduje okamzity zasah. Napriek
viacerym S§tatnym a medzindrodnym iniciativam
v ostatnych desiatich rokoch sa zatial nepodarilo situ-

Pristav vo Viedni (Rakiisko)
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aciu zvladnut a vyriesit stvisiace zdravotné problémy.
Rie$enie moze priniest iba rozsiahle spolo¢né usilie
o obnovu zivotného prostredia na regiondlnej rovni.
Zékladnou podmienkou je spoluprdca rie¢nych do-
pravcov a institucii v oblasti zivotného prostredia. Bez
takejto spoluprdce nemozno hovorit o rie¢nej doprave
ako o najekologickejsom spdsobe dopravy.

Memorandum o porozument, ktoré podpisali ministri
dopravy desiatich eurdpskych krajin v Rotterdame
6. septembra 2001 na tcely rozvoja Koridoru VII, zd6-
raznuje potrebu posilnenia spojenia medzi Dunajom,
Transeurépskymi dopravnymi sietami (TEN-T) a Cier-
nym morom. Na dosiahnutie tohto ciela dokument sta-
novuje viacero opatreni. V tom istom ¢ase sa uskutocnilo
stretnutie predsedov koridorov v Bruseli, ktori poukdzali
na potrebu vacsej spolupréce. S tym stvisi aj rozhodnu-
tie Koridorov IV, VII a X o realizacii projektu spoluprace
pod nézvom ,,Koridory juh-vychod*.

Zlepsenie stavu Dunaja ako dolezitej eurdpskej do-
pravnej tepny bolo aj Gstrednou témou Procesu spolu-
préce v oblasti Dunaja (DCP — Danube Co-operation
Process), ktory sa zacal na stretnuti ministrov vo Vied-
ni 27. méja 2002 a ktory pokracoval 14. jula 2004
v Bukuresti. Uéastnici procesu sa dohodli, Ze Dunaj je
ekonomicky a ekologicky udrzatelnym koridorom
ajeho kapacita by sa mala naplno vyuzivat v zaujme ¢o
najlepsieho rozvoja podunajskych krajin. Na tento
ucel je potrebné uskutoc¢nit tieto opatrenia:

> Zlepéit splavnost realiziciou rozhodnuti Dunaj-
skej komisie tykajtcich sa hibky plavebného ka-
ndla, a tak umoznit plynuld dopravu (prioritou je
odstrdnenie existujicich ztzenych profilov na
tseku medzi Straubingom a Vilshofenom a medzi
Viediiou a rakdsko-slovenskou hranicou).

> Investovat do pristavov na Dunaji s cielom vytvorit
multimodalne centrd distribicie nékladu v stlade
s eur6pskou Dohodou o hlavnych vnitrozemskych
vodnych cestdch medzindrodného vyznamu (Dohoda
AGN), ktort prijala Ekonomicka komisia Spojenych
narodov pre Eurépu (UN-ECE) v Zeneve v roku 1996.

> Vybudovat telematicky informacny rie¢ny systém,
ktory by vyrazne zvysil bezpeénost véetkych, ktori
vyuzivaju rieku pre tcely dopravy alebo rekreécie.

> Financovat projekty, ktoré podporuji zaclenenie
vnitrozemskej riecnej dopravy do dopravného
retazca pomocou intermodalnych uzlov.

> Ulah¢it colné procedury v sulade s ndvrhmi Du-
najskej komisie.

> Zosuladit regula¢né systémy na Dunaji a Ryne.

Viac informéciif mozno néjst na adrese:
www.argedonau.at
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Rozsirenie Port Est (vychodného
pristavu) na ostrove Réunion

Celkové naklady: 72 740 000 EUR
Prispevok EU: 29 096 000 EUR

,Ostrov Réunion sa nachédza v Indickom ocedne a je najodlah-
lejsim regiénom. Vécsinu svojho zahrani¢ného obchodu usku-
to¢nuje po mori. Namorna doprava zabezpecuje 99 % objemu
obchodu (3,5 miliénov ton v roku 2003). Port Est je jedinym ob-
chodnym pristavom na ostrove a zabezpecuje viac ako 90 % do-
pravy. Silny demograficky narast na ostrove spdsobil zna¢né
zvy$enie objemu dopravy v pristave, ktorej predpokladany nérast
do roku 2015 by mal dosiahnut 50 000 — 100 000 ton ro¢ne.
Rastu sa musi prisposobit i infrastruktura pristavu, pricom treba
ratat so zvySujucou sa velkostou plavidiel. V ramci rozéirenia sa
zvacsi okruh pre otécanie lodi, rozsiri sa vstupny kanal a usku-
to¢ni sa vystavba nového mola. Tieto investicie umoznia, aby
v Port Est pristdvali plavidla s nosnostou 80 000 ton. Zaroveri sa
zvy$i kvalita sluZieb, kedZe sa skrati ¢akacia doba. V zdujme trva-
lo udrzatelného rozvoja sa vytazeny materidl uskladni a znovu
vyuZije najma na idrzbu pristavnej infrastruktiry.

Serge Joseph, riaditel Eurépskej bunky, ostrov Réunion
serge.joseph@agile-reunion.org

GRECKO

Most Harilaos Trikoupis

-

Celkové naklady: 770 000 000 EUR
Prispevok EU (ERDF): 308 000 000 EUR
Pozicka EIB: 385 000 000 EUR

»Most Harilaos Trikoupis spdja Rion a Antirion na zapade
Korintského zalivu. Je to dialni¢ny viadukt s dlzkou 2,88 km,
ktory poskytuje pevné spojenie medzi Peloponézskymi
ostrovmi a kontinentdlnym Gréckom. Most bol sldvnostne
otvoreny v auguste 2004 v predvecer olympijskych hier
v Aténach a umoziiuje vyhnut sa zhruba 40 mindtovej ob-
chadzke pri prechadzani Gziny. V prvom roku prevadzky po
moste preslo 4,5 miliénov vozidiel. Stavba ma vyznamnu
tlohu v miestnom a regionalnom rozvoji. Uskutocnila sa tak
vizia Harilaosa Trikoupisa, gréckeho predsedu vlady z 19.
storocia, ktory prvykrat vyslovil myslienku o postaveni
tohto mostu a po ktorom bolo dielo pomenované.”

Yannis Freris, riaditel komunikdcie, GEFYRA S.A.
ifreris@gefyra.gr
www.gefyra.gr

SPOJENE KRALOVSTVO

Vidiecka doprava na objednavku

Celkové ndklady: 408 800 EUR
Prispevok EU: 201 743 EUR

»Projekt DARTS' (Demand Responsive Angus Rural Transport
Scheme [ Systém vidieckej dopravy v Anguse na objednavku) sa
uskuto¢nil v okrese Angus v Skétsku. Jeho cielom je maximali-
zovat vyuZitie miestnej hromadnej dopravy poskytnutim in-
tegrovanych zékaznickych sluzieb, ktoré maju flexibilny a trva-
lo udrzatelny charakter. Systém pokryva uzemie s velkostou
1270 km? (58 % rozlohy Angus) a slizi celkovému poctu 9 742
obyvatelov (t. j. 8,9 % obyvatelstva). Systém vyuziva centrdlnu
rezerva¢nu pokladiiu s najnov$imi komunika¢nymi technold-
giami. Cielom je implementécia dopravného riesenia, ktoré re-
aguje na dopyt obyvatelov a prispdsobuje sa $pecifickym pod-
mienkam a potrebam vidieckej dopravy. Projekt umozni tech-
nické a organiza¢né vyhodnotenie prenositelnosti dopravného
rieSenia na objednavku do inych situacii.“

Brian Masson, projektovy manazér, Angus Transport Forum
brian.masson@btinternet.com

FINSKO

»Nakupny kosik“

Celkové néklady: 52 647 EUR
Prispevok EU: 31 102 EUR

,V ramci zefektivnenia opatrovatelskej sluzby pre star$ich ob-
¢anov sa roku 1999 zacal realizovat projekt ,Kauppakassi‘ (Na-
kupny kosik). Projekt je sticastou komunitnej iniciativy URBAN
I na vychodnom predmesti Helsink. Urad socialnych sluzieb
spolupracoval so zdruzenim ,Helykoti’, ktoré poskytuje sluzby
star$im ludom a dvoma obchodnikmi. V priebehu dvoch rokov
spolo¢ne pripravili inovativny model nakupovania. Obchodni-
ci pripravia objedndvky rano pred otvorenim; zamestnanci
,Hely-koti‘ vyzdvihnt objednany tovar a realizuju donasku do
domu pomocou vozidla s elektrickym pohonom. Nezavislé
hodnotenie ukézalo, Ze systém prinasa vyhody vsetkym za-
Castnenym: ,nakupny kosik“ zniZuje naklady na opatrovatelska
sluzbu a ulah¢uje zivot star§im zendm, ktoré pracuja pre zdru-
Zenie; obchodnici ziskali mnoho novych klientov; zakaznici st
spokojni; prepravné vzdialenosti sa obmedzili na minimum a
tichy a ekologicky dopravny prostriedok je idealny pre obytné
z6ny. Sluzba sa neskor rozsirila aj do inych oblasti.*

Eeva-Liisa Broman, vediica projektu, URBAN II Helsinki
eeva-liisa.broman@hel.fi
www.urbanfinland.info
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sIntegracia vysokorychlostnej siete ako F
prispevok k europskej politike
uzemného planovania“
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Gosta Weber, koordindtor projektu Interreg IlIB,,HST4i“, South East England Development Agency (SEEDA)

Agentira pre rozvoj juhovychodného Anglicka (South
East England Development Agency/SEEDA) koordinuje
dva projekty nadndrodnej spolupréce v oblasti integrova-
nej dopravy a vysokorychlostnych vlakov (HST — high-
-speed trains). Projekty spolufinancuje fond ERDF a po-
diela sa na nich 32 partnerov z piatich krajin: Spojené kra-
lovstvo, Francizsko, Belgicko, Holandsko a Nemecko.

Projekt pod ndzvom ,HST4i“ (High Speed Train
Integration/Integracia vysokorychlostnych vlakov) sa si-
streduje na implementéciu investicii do najlepsich postu-
pov pri realizdcii vysokorychlostnej ZelezniCnej siete.
Vzhladom na 18 partnerov z piatich uvedenych krajin a
rozpocet vo vyske 29 miliénov euro, z ¢oho 14 miliénov
poskytol fond ERDE, ide o najvacsi projekt programu In-
terreg IIIB v severozdpadnej Eurdpe, ktory schvalila Eu-
répska komisia.

Cielom projektu ,HSTconnect®, ktory je uzko spojeny
s projektom HST4i, je zlepsit spojenia medzi sekundar-
nou sietou regiondlnej dopravy a primarnou, transeu-
répskou vysokorychlostnou Zzelezni¢nou sietou HST.
Na projekte HSTconnect sa zti¢astiuje 14 medzinarod-
nych strategickych a investi¢nych partnerov. Rozpocet
dosahuje vysku 19 milidénov euro, z ¢oho 8 miliénov
pochddza zo zdrojov Spolocenstva.

Dva priklady investicii do HST

V ramci projektov HST sa realizuji vyrazne odlisné
investicie: miliardové projekty, ktoré stvisia s olympij-
skymi hrami v roku 2012, ako aj skvalitnenie cezhra-
ni¢nych spojeni na stanici HST Lille Europe.

V londynskom Stratforde investuje mestsky okres Ne-
wham do cesty pre pesich medzi novou medzinirodnou
stanicou, miestnou stanicou a historickym centrom Strat-
fordu. Tak vznikne spojenie medzi novou $tvrtou v Strat-
forde s terajsim mestskym prostredim a zdrover sa integ-
ruja prilahlé obytné stvrte. Obe Zelezni¢né stanice budd
slazit na spojenie s Olympijskym parkom v roku 2012.

Obec Leiedal v Belgicku uskuto¢riuje modernizéciu re-
giondlne;j siete, ktora spaja obce pozdlz rieky Leie, s cie-
lom napojit ich na stanicu Lille Europe. V rdmci projek-
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tu sa venuje mimoriadna pozornost ekologickej kvalite
dopravnych uzlov, vlakovych a autobusovych stanic.

Oba projekty umoziiuju overit a potvrdit investicie,
ktorych cielom je optimalizovat prispevok stanic HST
k vnuatornej sudrznosti a k posilneniu pozicie konku-
rencieschopnosti severozapadnej Eurépy. Projekty tiez
podporujt kvalitni a vzdjomne sa dopliiajiicu doprav-
nd infrastruktiru v severozapadnej Eurépe, ¢o stimu-
luje tzemny rozvoj vo viacerych centrach. Nové stanice
sa musia stat hybnou silou pri obnoveni zanedbanych
mestskych oblasti, pricom zachovaju kvalitné zivotné
prostredie, ktoré sa prelina so Zivotom v mestéch. Jed-
nym z klac¢ovych cielov je zlepsit priestor a funkénost
stanice pre cestujucich a zéroven integrovat infrastruk-
tiru stanic do miestneho spolocenstva. Stanica a jej
bezprostredné okolie sa tak stand priestorovou, socidl-
nou a ekonomickou krizovatku mestskych oblasti.

Nadnarodné aktivity — klucovy prvok
projektov HST

Jednym z cielov projektov HST4i a HSTconnect je aj zvysit
bézu vedomosti partnerov a informovat irsiu verejnost. Ich
stcastou je preto medzindrodny program réznych aktivit
vo forme studif, workshopov, navstey; pri ktorych sa vymie-
naja najlepsie skusenosti. Ako priklad moze poslizit ,HST
Design Workshop", ktory sa uskutoc¢nil v Utrechte 10. no-
vembra, Ucastnici sazoznédmili s celkovym navrhom stani-
ce HST, planom bezprostredného okolia a rieSenia pristupu
do stanice. Vysledky workshopu st spracované do materié-
lu,,HST Design Guide* (Sprievodca riesenfm HST).

V rdmci oboch projektov bude tiez vypracovana $tudia
vplyvov HST (HST Impact Study), ktorej cielom je preuka-
zat pridant hodnotu projektov HST4i a HSTconnect z po-
hladu spolocensko-ekonomického dosahu a vplyvu na zi-
votné prostredie, ktoré majui investicie do oboch projektov.

Strategicky pristup

Projekty HST vytvéraji priaznivé podmienky na rozvoj
ekonomiky a zamestnanosti v mieste stanic siete i v ich
okoli. St prispevkom k trvalej udrzatelnosti, pretoze riesia
otazky mobility a konkurencie na miestnej i regiondlnej
trovni. Zo strategického hladiska s HST projekty ukdz-
kou toho, ako tG¢inne mdze FEDER posobit v dopravnych
projektoch miestneho alebo regiondlneho vyznamu. Zaro-
ven vytvaraji pridand hodnotu k investiciam v podobe
lepsieho projektového névrhu, rychlej$ej implementécie,
vystavby doplnkovej infrastruktdry a v ziskavani novych
skusenosti. Vdaka takymto projektom sa investicie do regi-
ondlnej dopravy dostdvaja do Sirsieho eurépskeho kontex-
tu a ukazuji ako mozno Uspe$ne zapojit regiondlnych
amiestnych partnerov do implementacie eurépskej politiky.

Viac informécif mozno néjst na adrese:
http://www.hst4i.net
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Doprava na juhu Portugalska vstupuje do nového

spolocensko-ekonomického obdobia

Algarve na krizovatke

Region, ktory pred patdesiatimi rokmi bol najchudobnejsim na izemi Portugalska, je dnes tretim najbo-

hatsim regionom v prepocte HDP na obyvatela aj napriek zna¢nej nerovnovahe medzi vnitrozemim a po-

brezim. Po roku 2006 tak Algarve uz nebude patrit medziregiony Ciela 1. K rozvoju oblasti znacne prispela

Eurépska unia, ked'poskytla velké financ¢né prostriedky na zlepsenie infrastruktury v cestnej, zelezni¢nej,

leteckej a namornej doprave. Napriek vyraznému a viditelnému usiliu v oblasti infrastruktury vsak pretr-

vavaju isté obavy. Region Algarve ma odlahli polohu a velmi zavisi na turistickom ruchu. Preto musi prijat

spravne rozhodnutia, ktoré pomézu udrzat jeho rast a konkurencieschopnost.

J Dialniénd mimotiroviiovd kriZovatka: Algarve md teraz rychle spojenie s Lisabonom a so Spanielskom

Je hlboka noc a iba niekolko pouli¢nych lémp slabo
osvetluje biele priecelia domov v Sanlucar de Guadiana
na druhej strane, na $panielskom nabrezi. ,Vidite tie
motorové lodky? Na noc su priviazané. V tejto chvili sa
cez rieku dostane iba sluzbukonajici lekdr,“hovori Car-
los Cruz, manazér public relations v regiéne Algarve.
Nachddzame sa na portugalskom nabrezi rieky Gua-
diana v obci Alcoutin (700 obyvatelov), priamo naproti
$panielskej dedinke Sanlucar. Rieka na tomto mieste
dosahuje $irku iba dvesto metrov, no nikdy tu nebol
postaveny most. Najblizsi pevny prechod pre vozidld do
Spanielska sa nachadza vo vzdialenosti 50 km na sever
v blizkosti Paymogo alebo 50 km na juh cez medzina-
rodny most Guadiana, ktory bol dokonc¢eny v roku
1992. Napriek padu oboch diktdtorov na Ibérijskom
polostrove a vstupu oboch krajin do Eur6pskej tinie, na
tomto mieste sa hrani¢na rieka Guadiana stéle tazko

prekonéva. ,,Ide mozno o jediné obyvané miesto v Eu-
rdpe, kde je najvécsia vzdialenost medzi dvoma mosta-
mi — az 100 km! V rdmci programu Interreg sa skiima
moznost vystavby mostu medzi Alcoutim a Sanlucar,
ale zatial nebol stanoveny Ziadny termin,“ s litostou
hovori Carlos Brito, ktory uz dlhsi ¢as pracuje ako po-
slanec a ¢len mestskej rady. Zaroven pripravuje aj
miestny mesacnik Jornal do Baixo Guadiana. ,Roz-
hodli sme sa upozornit na potrebu pevného spojenia
medzi oboma brehmi rieky a nasa cezhranicnd asocid-
cia Alcoutim-Sanlucar preto tento rok v lete zorganizo-
vala velkii oslavu, kedy sme vytvorili nds viastny ,most’
tak, Ze sme k sebe priviazali vietky lode z oboch dedin.“

Néklady na vystavbu mosta sa odhadujti na 15 milié-
nov euro. Nejde o ziadny luxus, pretoze v neddvnom
obdobi sa zintenzivnili kontakty medzi obyvatelmi
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Turistickd lod md zastdvku v Alcoutime

oboch dedin. Portugalci zacali kupovat domy na $panielskej
strane a Spanieli zasa vyuzivaju sluzby v Portugalsku. Z mak-
roekonomického hladiska by sa mald aglomerdcia mohla stat
miestom odbytu pre blizky $panielsky regién Andevalo, ktory
je este viac izolovany a kde v sucasnosti sprava Andaldzie
uskutociiuje vyznamny plan rozvoja. ,Zacali by sme znovu
spolocéne obchodovat, najmd s dobytkom. V tridsiatych rokoch
tu prekvital obchod s dobytkom medzi Spanielskom i Portugal-
skom,” vysvetluje Carlos Brito.

Cesta arieka

I ked tu ziadny most nestoji, Alcoutim v minulom roku zazil
ozajstnd hospodérsku revoltciu. V mensej miere sa tak zopako-
val rozvoj regiénu Algarve v poslednych tridsiatich rokoch.

Divoka prirodna oblast Guadiana sa zachovala vdaka svojej
izolovanej polohe a dnes ma velkd hodnotu. Jedna portu-
galskd a jedna belgicko-francizska plavebnd spolo¢nost od
jari 2005 zastavuju aj v Alcoutim. Kazdy tyzden sem dova-
zaju niekolko sto navstevnikov, ktori prichddzaji z Porti-
mao v Portugalsku alebo zo Sevilly. Turisticky ruch tak
vyrazne prispel k rozvoju miestneho obchodu.

V regidéne vybudovali aj velmi déleZitu cestnd komunika-
ciu, ktora bola dokonc¢enad v jali 2005. V ramci projektu sa
existujiica vedlajsia komunikdcia IC 27 premenila na kva-
litnd dialnicu, ktord umoznuje spojenie z Vila Real de San-
to Antonio (,,hlavného mesta“ na pobrezi v blizkosti dolné-
ho toku Guadiany) do Alcoutim za 25 minut. Cas cesty sa
tak skrétil o tri Stvrtiny. Alcoutim sa teraz nachddza na
vyznamnej severo-juznej osi, ktord vedie rovnobezne s rie-
kou Guadiana a vedie do Beja v Alentejo. Vdaka moderni-
zdcii komunikécie IC 27 tak mozno dafat v obnovu celého
vnitrozemia Algarve — Serra de Caldeirao.

JJe velmi délezité podporovat dostupnost tizemia, no musi
tu fungovat aj vndtorny ekonomicky potencidl. V tomto
pripade boli, nastastie, obe podmienky splnené,” zdoraziiu-
je Carlos Brito. Vdaka ceste a plavbdm po rieke sa bude
moct Alcoutim rozvijat a diverzifikovat turistické aktivity.
Oblast sa moze orientovat aj na néro¢nej$iu klientelu, na-
priklad polovnikov. Dolezité bude aj vyuzitie domécej pro-
dukcie: napriklad miestni mali vyrobcovia syrov budd
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moct zvySovat svoj odbyt a obec Alcoutim, ktord md uz
redlnu moznost prildkat investorov, pripravuje vytvorenie
podnikatelskej zény. Pocdet obyvatelov sa koneéne zaéina
stabilizovat, kedZze tych, ktori sa stahuju z vidieka, nahra-
dzaji novoprichodzi z miest Villa Real alebo az z Faro.

Modernizacia IC 27 je vynikajicim prikladom synergii, ktoré
posobia medzi troma programami v Algarve v oblasti dopravy:
$tatnym opera¢nym programom ,Dostupnost a doprava“ (3,312
milidrd eur, z toho 280 miliénov pre Algarve), regiondlnym
programom PROAlgarve (108 milidénov eur pre oblast dopravy) a
Interreg ITTA Spanielsko-Portugalsko pre cezhrani¢né projekty.
V pripade IC 27 ¢ast Monte Francisco—Odeleite (17,5 miliénov
eur) ziskala financie z opera¢ného programu ,Dostupnost a do-
prava“ a cast Odeleite-Alcoutim (14,4 miliénov eur) patri pod
projekt Interreg IIIA, kde fond ERDF pokryl asi 50 % nékladov.

V priebehu ostatnych desat — pétndst rokov eurdpskej pomoci
ERDF a najmé Fond sudrznosti umoznili zna¢ne zlepsit velké re-
gionalne a medziregionalne cestné systémy: IC 27 je druhou seve-
ro-juznou trasou, ktord spdja Algarve s ostatnymi ¢astami Portu-
galska. Modernizécia regionalnej cestne;j siete sa sustreduje zhru-
ba na dve navzajom kolmé osi: predizenie dialnice A2 a2k Algarve
— dialnica prechddza Portugalskom zo severu na juh a vystavbu
trasy z vychodu na zapad pozdlz husto osidleného pobrezného
péasma. Trasa sa nazyva ,,Via do Infante“ a v siCasnosti je to $tvor-
prudovd dialnica, ktora spdja Lagos so $panielskou hranicou.

Zeleznic¢né spojenia

Nezabuda sa véak ani na Zeleznice. Fond stidrznosti spolufinan-
cuje (viac ako 320 miliénov eur z celkového objemu 400 mili6-
nov eur) projekt ,Modernizécia spojenia s Algarve®, ktory je su-
Castou prioritného projektu ¢. 8 Transeurdpskej dopravnej siete
(TEN-T), pod nazvom ,Multimodélna os Portugalsko-Spaniel-
sko-strednd Eur6pa“. Prace boli dokoncené v roku 2004 a usku-
to¢novali sa v $tyroch fazach, ktoré zodpovedali $tyrom dsekom
v celkovej dizke 339 km. V rdmci projektu sa uskuto¢nila aj re-
konstrukcia stanice, ako aj obnova zékladov Zelezni¢nej trate,
oprava dréhy na niektorych miestach, vystavba alebo modifika-
cia mostov (vratane sldvneho mostu 25. aprila v Lisabone), boli
odstranené tiroviiové zelezni¢né priecestia, uskutocnila sa elek-

NddraZie vo Fare, konecnd stanica zmodernizovanej linky
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trifikdcia trati a modernizécia signaliza¢nych a telekomunikac-
nych systémov. To vSetko umoznuje skritenie cesty medzi Faro
a Lisabonom na 3 hodiny, v porovnani so 4,5 hodinami pred re-
konstrukciou. Jorge Rodrigues, veduci Gseku regionélnej signali-
zdcie v portugalskej Zelezni¢nej sieti REFER, vysvetluje vyhody
rozsiahlej modernizécie: ,Okrem Casovej tispory sa zvysila bez-
pecnost, spolahlivost a presnost. Odchylky od cestovného poriad-
ku sui dnes 3 miniity oproti predchddzajiicim 15 az 20 miniitam.
Po sprevddzkovani novych, tichsich vozriov sa vyrazne sa zvysilo
pohodlie, pricom sme nespomenuli ekologické vyhody elektrifikd-
cie.“ Vysledkom je nielen zvysenie poctu cestujacich asi o 30 %,
»ale aj dynamickejsi imidz Zeleznice,“ dodéva Jorge. ,Vo viakoch
vidime Coraz viac cestujiicich, ktori tu pracujii na svojich prenos-
nych pocitacoch.”

Druha turisticka revolucia

Campos Correia je prezidentom Koordina¢ného vyboru regio-
nélneho rozvoja v Algarve (RDCC) a hovori o regionélnej stra-
tégii takto: , Nasim cielom je v priebehu 10 — 15 rokov premenit
Algarve na jeden z najkonkurencieschopnejsich regionov v Por-
tugalsku a v Eurépe. Kvalitnejsie systémy dopravy si integrdl-
nou sucastou ndsho tizemného akéného planu, ktory md via-
cero cielov. Predovsetkym je to napojenie Algarve na ,chrbtovi
kost Portugalska’, ¢o sa ndm podarilo po dokonceni dialnice A2
(do Setiibal, Lisabonu a Porto). Potom je to modernizdcia Zelez-
nicnej trasy Lisabon-Faro. Dalej musime ticinne prepojit nds
region so Spanielskom, o sa prdve uskutociuje vystavbou Via
do Infante a napokon vybudovat Zeleznicné spojenie medzi Al-
garve a Andaliiziou. Musime tiez rozvijat miestnu dopravu, ako
napriklad povrchové metro v regiondlnych mestskych oblas-
tiach Lagos-Portimdo-Lagoa a Loulé-Faro-Olhdo, z ktorych
kazdd md okolo 100 000 — 200 000 obyvatelov.”

Kryty trh v Olhde: po renovdcii rybdrskych pristavov nasleduje oprava starych budov a zavedenie novych aktivit

Napriek vyznamnému a vidite[nému siliu vo vystavbe in-
frastruktdry a zrejmou hrdostou z dosiahnutého pokroku
vSak pretrvavaja isté obavy. ,Nachddzame sa na krizovatke
a musime sa sprdvne rozhodniit,“ varuje Antonio Mendes,
riaditel letiska vo Faro.

Letisko bolo postavené v roku 1965 a niekolkokrit ziskalo eu-
répsku podporu na moderniziciu a rozsirenie. Dnes je Faro
druhym najviaésim letiskom v Portugalsku, pokial ide o pocdet
prepravenych cestujicich (4,7 miliénov v roku 2004). Antonio
vysvetluje: , Letisko je urcené najmd pre ,prichddzajiicich’ pasa-
Zierov, je to vstupné miesto pre zahranicnych turistov a pre sezon-
nych obyvatelov.“ Vdaka rozvoju v obchode s nehnutelnostami
v ostatnych rokoch sa pocet sezénnych obyvatelov v Algarve
vyrovnava s po¢tom turistov. Struktira klientov letiska — ces-
tujtcich i leteckych spolocnosti — sa teda meni. Od roku 1999
vyrazne poklesol pocet charterovych letov a zvysilo sa mnozstvo

Tradi¢né mdsiarstvo v Monchique: zlepsenie siete ciest
vytvdra lepsie odbytisko pre miestne vyrobky
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letov nizkorozpoctovych leteckych spolo¢nosti. Turisti menej
vyuzivaja sluzby cestovnych kanceldrii a sami si organizujti svo-
ju cestu za najniz$iu moznu cenu. ,Okrem tejto zmeny, ktorej
sme svedkami takmer v celej Eurdpe, musime riesit aj ovela vdz-
nejsie problémy: nds turisticky ruch je ovela menej konkurencie-
schopny. Pre chudobnych sme prilis drahi a bohatym poniikame
prilis mdlo sluzieb,” otvorene prizniva Antonio Mendes.

Stc¢asny rozvoj letiska Faro je porovnatelny s dynamikou celé-
ho regiénu Algarve. Panuje tu vSeobecna zhoda, Ze turizmus
na dlhd dobu zostane hybnou silou regiondlneho hospodar-
stva. To vsak plati len za predpokladu, ze opit dokéze ziskat
a zachovat si svoju konkurencieschopnost, navzdory silnej
konkurencii medzindrodného turizmu, napriek pobreZiu, kto-
ré je na dne$ni dobu az prilis vydlazdené a navzdory pozia-
rom, ktoré znicili viaceré oblasti zndme svojimi prirodnymi
krésami, ako napriklad Serra de Monchique.

Algarve sa snazi o ,druhd turisticku revolaciu®. , Musime vy-
stupit o stupienok vyssie, musime byt ini vdaka produktom
s vysokou pridanou hodnotou — to sa ndm podarilo v pripade
golfu, ktory je tu velmi tispesny — a musime premenit turiz-
mus i aktivity pre volny ¢as na stimul pre ostatné ekonomické
sektory, ktory vychddza z vedomosti a inovdcie,“ odporuca
predseda RDCC Campos Correia a ako priklad uvddza rekre-
a¢nu plavbu a $pickovu $portovu turistiku, ktord ponuka
komplex svetovej irovne vo Vila Real de Santo Anténio.

Udrzat smer

Ako sa to v Portugalsku casto stéva, spasa by mohla prist z mora.
»Instituto Portuario e dos Transportes Maritimos”“ je verejnou
organizaciou, ktora spravuje pristavy a namornut dopravu, ako aj
vnitrozemské vodné cesty (v Algarve st to hlavne rieky Arade
a Guadiana) na celom juhu Portugalska. Tyka sa to najmé dvoch
sektorov ¢innosti — rybolovu a turizmu. Podmienkou ich rozvo-
ja je modernizacia, prispdsobenie alebo i zmena néplne ¢innosti
v pristavnych oblastiach. David Assoreira, vykonny riaditel insti-
tatu vysvetluje: ,, Po tridsiatich rokoch relativneho konzervativiz-
mu pozorujeme vseobecné zhorsenie stavu pristavnej infrastruk-
tiry, najmd teraz, ked musime otvorit nase pristavy verejnosti
a dopriat potesenie z nich obyvatelom, turistom, detom, ¢i chod-
com. Musime preto vykonat tpravu pristavov aj ich okolia.”

Pristav v Olhde
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Olhao je hlavny rybarsky pristav v Algarve. Uskutocnuju sa tu
rozsiahle préce s cielom zlepsit pristup k vodnej ploche (budova-
nie ploch zelene, rekreacnych oblasti, znackovanych chodnikov
a pod.) a prisposobuje sa infrastruktdra (bagrovanie, ndhrada
vlnolamov t¢innejSou ochranou, vystavba novych pobreznych
hradzi, pristavnych mél a dalsie vybavenie pre rybarov a uziva-
telov rekrea¢ného pristavu, obnova starej krytej trznice atd.).
Celkova vyska investicii dosahuje takmer 6 miliénov eur, z coho
polovicu financuje fond ERDF. Obnovuje sa aj rybérsky pristav
Lagoa a v tomto pripade sa kladie doraz na opravu lodi. Tato
¢innost by sa mohla rozvindt vzhladom na predpokladany roz-
voj jachtingu a podobnych Sportov v nasledujicich rokoch. ,, Lo-
denice v Algarve majii vjznammnii komparativnu vyhodu,” vy-
svetluje David Assoreira. ,Sii kvalitné a rychle a tamojsie podne-
bie umoziiuje pracovat cely rok pod Sirym nebom.”

Pristav Portimdo sa uz niekolko rokov tesi zisku z propagac¢nych
kampani v Severnej Amerike, najmé na veltrhu v Miami a rychlo
sa rozvija vdaka rekrea¢nym plavbadm. V roku 2002 pri pristave
kotvilo 17 vyletnych lodi. V roku 2003 sa ich pocet zvysil na 28,
v roku 2004 na 36 a v roku 2005 na 54. Ako priklad staci uviest, ze
16. augusta 2005 sa tu vylodilo celkom 5 000 cestujuicich! Porti-
méao mdze mnoho pontiknut: malebny pristav uprostred nddher-
nej krajiny, ktord velmi oblubujd jachtéri a 16 golfovych ihrisk.
Pristav sa spdja s historiou velkych portugalskych expedicii, kto-
ré odchddzali z nedalekého Sagres. Pred dal$im nalodenim mézu
cestujuci niekedy stravit niekolko dni v luxusnom hoteli. Jedna
velka americkéd spolo¢nost pre vyletné plavby v oblasti vlastni
vyznamny hotelovy komplex.

Vybagrovanie pristavu a vystavba novej pristavnej hradze (s diz-
kou 165 m, ¢o umozni pristavanie naraz 3 plavidiel), ktoré by
spolufinancovala Eurépska tinia, je nevyhnutnou podmienkou,
ktord umozni vstup velkym vyletnym lodiam. PasaZieri sa v sd-
Casnosti musia az prili§ ¢asto vylodit na mori, ¢o nie je vzdy
praktické. Neddvno sa takto muselo vylodit 160 postihnutych
0s0b na invalidnych vozickoch z vyletnej lode Legend of the Seas.

Pristavny institat vklada velké nadeje aj do dvoch hlavnych
vodnych tokov v Algarve: do Guadiany, ale aj do rieky Arcade,
ktord je splavnd az do Silves. Projekt pod ndzvom ,,Zachrana
pamite rieky” tak umozni zvysit zdujem turistov o byvald
arabskd metropolu v Algarve. Treba vsak propagovat plaveb-
né aktivity aj u mladeze. David Assoreira lutuje, ze v regiéne
nie je dostatok vzdeldvacich $truktir pre zamestnancov né-
mornej infrastruktury, s vynimkou rybérov. ,Je to nestastnd
situdicia: Portugalsko by mohlo a malo viac rozvijat svoje mor-
ské aktivity. Bol by to ndvrat ku koreriom, ktory zdrover pomé-
Ze posilnit ekonomickii budiicnost krajiny.

V Case ked regién takmer prekonal jednu zo svojich velkych nevy-
hod — nedostatocné a zastaralé dopravné infrastruktiry — Algar-
ve tak musi riesit dalsie a zlozitejsie vyzvy ako je rozéirenie Eurdp-
skej tinie, globalizacia a pokracujtice usilie o zvysenie konkuren-
cieschopnosti. Tato situdcia véak nevyvolava obavy u prezidenta
Koordina¢ného vyboru pre regionalny rozvoj. ,Rast a zblizovanie
si vyZadujii dlhodobé tsilie,” zdoraznuje Campos Correia. , Treba
vydrzat, nezabiidat na dihodobé ciele a vediet vidy zhodnotit
viastné sily. Vijvoj prindsa vispechy i tiskalia. DéleZité je pokracovat
vo svojej ceste a dodrziavat smer, ktory sme si stanovili.”

Viac informacif mozno ndjst na adrese: www.ccdr-alg.pt



hybnasila regiondlneho rozvoja

+L\Varsavy do Helsiniek: Rail Baltica' — napadity,
strategicky a trvalo udrzatelny projekt”

Pavel Telicka, koordindtor, Transeurépska dopravnd siet

20. jula tohto roku ma podpredseda Eur6pskej komi-
sie Jacques Barrot vymenoval do funkcie jedného zo
Siestich ,koordindtorov“ Transeurépskej dopravnej
siete (TEN-T). Menovanych koordindtorov odstihlasi-
la Rada a Eurdépsky parlament. Tymto krokom Komi-
sia sleduje ciel priniest novy politicky stimul do via-
cerych prioritnych Zelezni¢nych projektov. Ulohou
koordinétorov je ulah¢it implementéciu tychto pro-
jektov, najma takych, ktoré majt cezhrani¢ny rozmer.

Ja osobne zodpoveddm za projekt ,Rail Baltica“. Ide
o népadity, strategicky a trvalo udrzatelny projekt Zelez-
ni¢nej dopravy, na ktorom sa podielaja $tyri nové ¢len-
ské Stéty pri Baltskom mori: Polsko, Litva, Lotyssko
a Estdnsko, spolu s Finskom. Severo-juznd os Rail Baltica
povedie z Helsinki do Tallinu a Var$avy. Trasa tak zais-
ti priame spojenie pobaltskych krajin a Polska so stre-
dom Euré6pskej tinie, ¢im posilni jednotny trh a zaroven
pomoze integracii krajin, cez ktoré bude prechadzat.
Kratka hranica o dlzke 70 km, ktora oddeluje Litvu od
Polska, je jedinym existujiicim pevninovym spojenim
medzi pobaltskymi krajinami a zvy$kom Unie. Vytvo-
renie G¢innych a trvalo udrzatelnych dopravnych spo-
jeni cez tuto hranicu mé preto velky vyznam nielen pre
prisludné krajiny, ale aj pre celtt Eurépsku tniu.

Generélne riaditelstvo pre regionalnu politiku v prvom
kroku vypracuje $tudiu uskutoénitelnosti, ktord bude
dokoncend do konca roku 2006. Cielom $tudie je urcit
potencidlnu ekonomicku Zivotaschopnost zelezni¢né-
ho spojenia, pri¢om zohladni aj dalgie stvisiace aspekty.
Najdolezitejsi je dosah projektu na Zivotné prostredie.
Po tvodnych diskusiéch s politickymi predstavitelmi
som presvedceny, zZe zlepSenie Zelezni¢nej trasy medzi
Tallinom a Var$avou bude ekonomicky uskutoénitelné,
no musime pockat na vysledky stadie.

Zelezni¢né spojenie Rail Baltica prilaka podnikatelov
v koridore, kde uz existuje cestné spojenie ,Via Balti-
ca“. Z hladiska tzemného rozvoja Zzeleznica ukonci
¢innost programu Interreg v oblasti Baltského mora.
Umozni tiez prepojit Polsko a pobaltské krajiny so
»Severskym trojuholnikom®, o ktorom rokuju skandi-
navske krajiny, a tiez s Ruskom a husto osidlenym re-
giénom okolo Sankt Peterburgu.

Hlavny tok premdvky v sucasnosti prechddza najma
z vychodu na zépad, vzhladom na velké mnozstvo
ruskych vyrobkov, hlavne surovin, ktoré smeruji do
EU cez pobaltské pristavy. Strategicky vyznam regié-
nu by sa mohol znac¢ne zvysit, ak by sa Cina, ktora
v sucasnosti skima tito moznost, rozhodla usporit
Cas a vozila svoje vyrobky po Zeleznici cez Sibir do

pobaltskych pristavov namiesto transportu lodami cez
Suezsky prieplav. Zelezni¢n4 trat Rail Baltica by sa tak
mobhla stat severo-juznou osou pre tiito premavku.

Projekt poskytne aj trvalo udrzatelnt alternativu
k cestnej doprave na prepravu tovaru i cestujicich
v tomto smere. Niekolko vldd pobaltskych krajin uz
vnima spojenie Rail Baltica ako néstroj rozvoja. Po-
baltské mestd uz zacinaju sdtazit o to, kade by mala
viest nova trasa. Povazujem to za dobry signdl.

Uspech projektu si viak vyzaduje zna¢nt politicki
jednotu piatich ztcastnenych krajin, vzhladom na
potencidl, ktory ponuka. Na rozbeh a uskuto¢nenie
projektu bude potrebné silné odhodlanie. Jednou
z mojich hlavnych tloh bude napomoct jednote zé-
meru a vizie. Budem sa preto aktivne angazovat v ko-
munikdcii so vSetkymi t¢astnikmi. St nimi potenci-
alni zdkaznici a uzivatelia, socidlni partneri, regional-
ne a miestne organy, vyrobcovia Zelezni¢nych systé-
mov i samotn{ operatori Zelezni¢nej dopravy.

Pokial ide o financovanie, néklady na projekt Rail Bal-
tica, ¢i skor ,Prioritny projekt RTE-T ¢. 27 ako sa ofi-
cidlne nazyva, moze v niektorych pripadoch znasat
Fond stdrznosti az do vysky 80 % celkového objemu.
Vsetko zavisi na vyske finan¢nych perspektiv na ob-
dobie 2007-2013 (*) a niektoré vplyvné politické oso-
by, najma eurdpski poslanci, podporuji tplné finan-
covanie prioritnych dopravnych projektov.

Ja osobne som niekolkokrat cestoval z Helsiniek do
Vars$avy, niekedy i v sprievode novindrov, aby som zistil,
v akom stave sa dnes nachddza infrastruktdra a v ¢om
su pri¢iny oneskoreni a prekazok. Chcem sa aktivne
zasadzovat o to, aby sa tuto velkd eurépsku regiondlnu
os podarilo sprevadzkovat ¢o najrychlejsie.

NddraZie v Helsinkdch (Finsko)

() V ¢ase pisania tohto ¢lanku (november 2005) e$te neboli znd-
me finan¢né perspektivy na obdobie 2007-2013.
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,Rozsirenie pristavu v Barcelone
predpoklada odklon rieky Llobregat...
a respektovanie zivotného prostredia“

Josep Oriol, generdlny riaditel, pristav v Barcelone

Projekt odklonu rieky Llobregat sa zacal v roku 2000
a dokon¢il v roku 2004. Bol to vyznamny moment his-
térie dopravy v Barcelone. Niektoré ambici6zne projek-
ty ako ,Pristav a slobodnd zéna“ v prvych desatrociach
20. storocia predpokladali vystavbu velkej pristavnej
infrastruktiry juzne od hory Montjuic a uz vtedy sa
Llobregat povazovala za fyzicky limit buddceho prista-
vu. Ob¢ianska vojna v Spanielsku a nésledni medzina-
rodnd izoldcia v$ak znac¢ne spomalili rast $panielskeho
hospoddrstva i pristavu v Barcelone. So ,,Stabilizacnym
planom“ z roku 1959 stvisi i opédtovné otvorenie sa
$panielskej ekonomiky vonkajsiemu svetu. Barcelona si
znovu ziskala svoje postavenie zaocednskeho pristavu
a opit vznikla potreba rozsirenia pristavu.

Odklon rieky Llobregat sa stal nevyhnutnou podmien-
kou rozsirenia pristavu. O odklone sa prvykrat zacalo
uvazovat v Sestdesiatych rokoch a niektoré vtedajsie
projekty, ako napriklad projekt, ktory vypracovala Bar-
celonska komora obchodu, priemyslu a ndmornej do-
pravy, navrhovali prace s vyraznym ekologickym dosa-
hom, pricom sa ustie rieky do mora malo presunit
0 9 km smerom na juh od p6vodného miesta.

V roku 1994 zodpovedné organy po prvykrat predstavili
projekt nazvany ,,Plan Delta“. V ramci projektu sa pocita-
lo s vystavbou kandlu a odklonom rieky Llobregat
0 2 km. Okrem rozsirenia pristavu sa pocitalo aj s rozvo-
jom letiska, vystavbou novych ciest a Zeleznic, vybudova-
nim disticky odpadovych vod a vytvore-

nim rozsiahlej chrédnenej prirodnej oblasti.

Po odkloneni rieky sa v decembri 2001
mohli zacat prdce na rozsireni pristavu
v Barcelone. Vyska rozpoc¢tu dosiahla
jednu miliardu eur, z ¢coho 277 mili6-
nov eur poskytol Fond sidrznosti, pri-
¢om by sa mala 2,3-krét zvacsit rozlo-
ha pristavu, teda o 1 265 hektdrov,
a postavit 30 km pristavnych hradzi.

V stcasnosti sa pripravuje zaklad dalsie-
ho rozvoja pristavu. Z kvantitativneho
hladiska ide o vystavbu novych hradzi,
instaldciu novych Zeriavov a vybudovanie
novych pristupovych ciest. Z hladiska
kvality pribudnti nové niamorné trasy,
viaceré eurdpske spojenia a zlepsia sa
sluzby pre zédkaznikov. Pocet prepravnych
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kontajnerov sa zvysi z 2 na 6 miliénov, ¢o predstavuje
roc¢ny objem 90 miliénov ton.

V ramci tohto rozsiahleho projektu sa tiez vybuduje
lepsi pristup do rozsireného pristavu. Priestor, kto-
ry vznikol na mieste byvalého koryta rieky, mozno
vynikajico vyuzit ako koridor pre budice pozemné
spojenie. Vznikne tu $tvorprudovd dialnica, ktora
bude urc¢end vyhradne pre tazké nékladné vozidla
a ktora sa priamo napoji na $panielsku a eurépsku
dialni¢nu siet. Z novych ndkladnych stanic, ktoré
budd postavené pri novych hraddzach, budd vyché-
dzat $tyri nové Zelezni¢né trasy.

Najvacsia pozornost pri rozsireni pristavu v Barcelone
sa venuje re$pektovaniu zivotného prostredia. Bolo vy-
pracovanych viacero opatreni, ktoré maja zniZit mozny
negativny dosah stavebnych prac. Sticastou stavby je
nielen prisne dodrZiavanie predpisov na vystavbu pri-
stavov a environmentdlnej legislativy, ale aj viacero
opatreni, ktorych cielom je zlepsit celkovy stav delty
rieky Llobregat. Napriklad, na mieste byvalého koryta
rieky bolo zachovanych 10 hektarov luznych lesov, kto-
ré slizia na ochranu tamoj$ej fauny. V stcasnosti sa
dovaza niekolko miliénov ton piesku na vytvorenie
pldZe o dlzke 2 km na juh od nového vyustenia rieky.
Tato operdcia je dal$im prikladom snahy pristavnych
organov realizovat trvalo udrzatelna infrastrukturu,
ktor4 bude respektovat Zivotné prostredie.

Nové pristaviskd moézu prijimat velké lode
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BULHARSKO

Obnova letiska v Sofii

Celkové naklady: 148 756 000 EUR
Prispevok EU: 50 000 000 EUR

»Letisko v Sofii je hlavnym miestom vstupu pre obchod-
nikov a turistov do Bulharska. Jeho terajsie vybavenie
v$ak pasazierom ani operdtorom nepontka dostato¢nu
droven sluzieb. Stcastou tohto projektu ISPA je vystavba
nového terminalu pre cestujucich a stvisiacej infrastruk-
tury: pristupové cesty, rolovacie drahy pre lietadld, parko-
vacie plochy atd. To vietko sa uskuto¢iiuje v rdmci vcsie-
ho projektu rozsirenia a prisposobenia pristdvacej drahy
pre vidsie lietadld, pri¢om sa znizi hlukové zataz mesta.”

Nelly Yordanova, Ministerstvo dopravy a komunikdcii
Bulharskej republiky
nyordanova@mtc.government.bg

MADARSKO

Rozsirenie vonkajsieho
obchvatu v Budapesti

Celkové naklady: 334 893 000 EUR
Prispevok EU: 284 659 050 EUR

»Fond sidrznosti sa podiela na financovani dialni¢ného
obchvatu okolo madarského hlavného mesta. Dokoncenie
vychodnej ¢asti o dlzke 26,5 km umozni prepojit dialnice
M1, M3, M5 a M7 a tiez viacero $tatnych ciest, ktoré
vchddzaju do Budapesti. Projekt zmierni hustotu premav-
ky v hlavnom meste a prispeje tak k ukonceniu kazdoden-
ného zlého sna miestnych motoristov. Okrem plynulého
tranzitu najmé ndkladnych vozidiel, novy vonkajsi ob-
chvat zniZi Groven znecistenia v meste a podpori vstup
novych podnikov do regiénu. Infrastruktara re$pektuje
najprisnejsie normy v oblasti zivotného prostredia a bez-
pecnosti. Prace by sa mali ukonc¢it do novembra 2007.“

Tompos Attila, koordindtor EU, Ndrodnd dialniénd spo-
lo¢nost
tompos.attila@nart.hu

SLOVENSKO

Modernizacia zelezni¢ného aseku
Bratislava Ra¢a — Trnava

Celkové nédklady: 51 422 000 EUR
Prispevok EU: 38 566 500 EUR

,Zelezniény tsek Bratislava Ra¢a — Trnava je sticéastou
5. eurépskeho koridoru, ktory prechddza z Bratislavy cez
Zilinu a Kogice do Ciernej nad Tisou na hranici s Ukraji-
nou. V Ziline potom prechddza 6. koridorom, ktory vedie
do Var$avy a odtial do Gdaiiska a k Baltskému moru.
Hlavnym cielom modernizicie trasy je zaistit dobry pri-
stup do Transeurdpskej dopravnej siete a zabezpedit kva-
litné Zelezni¢né spojenie medzi oboma krajinami. Projek-
tové prace sa uskuto¢nia v obdobi od marca 2002 do de-
cembra 2005 a st financované z ISPA. Sti¢astou projektu
je najmé vystavba zelezobeténovej mostovky v dlzke 750
m, odstrédnenie droviovych zelezni¢nych priecesti a re-
konstrukcia vsetkych stanic medzi Bratislavou Racou
a Trnavou. Zrenovovand trasa bude bezpec¢nejsia a tichsia
a umozni premavku vlakov rychlostou az do 160 km/hod.

Miroslav Mattsek, Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR)
Matusek.Miroslav@zsr.sk

PANIELSKO

Rozsirenie pristavu v Gijone

Celkové ndklady: 563 900 000 EUR
Prispevok EU (Fond stdrznosti): 247 500 000 EUR
Pozicka EIB: 250 000 000 EUR

,Unia vyznamne prispieva k modernizacii $panielskych
pristavnych infrastruktir. Eurdpska investi¢na banka
(EIB) je partnerom Fondu sudrznosti a okrem tverov po-
skytuje aj technickit pomoc, najmé pri vyhodnoteni po-
trieb. Ako konkrétny priklad mozno uviest velmi sfubnt
investiciu, ktora sa uskuto¢nila v Gijone. Rozsirenie hlav-
ného pristavu Asturies financoval Fond sidrznosti i uver
EIB a cielom je zvysit kapacity spracovania a skladovania
pre néklady, ktoré sa prevazaji cez Gijon. Sticastou pro-
jektu je najma posilnenie vinolamov a rozsirenie priesto-
rov pre uskladnenie a kotvenie tak, aby v pristave mohli
pristavat aj vdésie lode.”

Andrew Allen, Eurdpska investi¢nd banka
ALLEN@eib.org
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2007-2013: Priprava novej generacie programov pomocou stranok Inforegio
na internete

Clenské $téty a regiény sa pripravuju na nadchiddzajtice programové obdobie 2007-2013. Stranky Infore-
gio na internete v tejto stvislosti prinasaji rozsiahle informdcie a dolezité dokumenty pre v§etkych ucast-
nikov, ktori sa podielaju na tejto aktivite. Cielom je ulah¢it vymenu medzi jednotlivymi uéastnikmi a §i-
rokou verejnostou a informovat o dosiahnutom pokroku. Prosime, aby ste vase otazky a prispevky posie-
lali Generdlnemu riaditelstvu pre regiondlnu politiku.
http://europa.eu.int/comm/regional_policy/funds/2007/index_sk.htm
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