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Povzetek

Transport, gonilna sila regionalnega razvoja

Prometne infrastrukture:
vezni ¢len med rastjo in kohezijo v Evropi

Ceprav so prometne infrastrukture neizogibno potrebne za regionalno gospodarsko rast,
pa vendar ne prispevajo neposredno k socialni koheziji, razen pod dolocenimi pogoji.

Trajnostni promet, prednostna naloga evropske politike

Podpora nac¢inom transporta, ki spostujejo okolje, je eden od stirih stebrov strategije
trajnostnega razvoja Skupnosti. Eden od klju¢nih ciljev evropske politike je namre¢ lo¢iti
gospodarsko rast in povecanje prometa.

Iz prakse: Podonavje

ESRR v akciji:
Francija, Zdruzeno kraljestvo, Gr¢ija, Finska

Iz prakse: Interreg I1IB Severozahodna Evropa

Reportaza: Algarve na razpotju

Posodobitev prometa sovpada z novim socialno-ekonomskim ciljem juga Portugalske.

Iz prakse: Estonija, Litva, Latvija, Poljska, Finska

Iz prakse: Spanija

Kohezijski sklad in ISPA v praksi

Fotografije (stran): Evropska komisija (1, 3,4, 5,8, 9, 10, 11, 21), ARGE Donaulénder (12), SEEDA (14),
CCDR (15, 16, 18), AEIDL (11, 16, 17, 19), AGILE (13), Angus Transport Forum (13), Gefyra S.A. (13),
URBAN II Helsinki (13), Puerto de Barcelona (20), ZSR (21), National Motorway Co. (21), EIB/BEI (21).

Naslovnica: Kontejnerji v tranzitu v pristanis¢u Belfast (Zdruzeno kraljestvo).

Pri izdaji te Stevilke so sodelovali tudi: Adam Abdulwahab, Maurizio Castelletti, Pierre Ergo, Véronique Faure,
Manuel Gavira, Jean-Luc Janot, Mario Rodrigues, Maj Theander.

Odgovorni urednik: Thierry Daman, Evropska komisija, Generalni direktorat za regionalno politiko
Tarevija je v angleski in francoski razli¢ici tiskana na recikliranem papirju.

Tematski dosje je na voljo v 19 jezikih Evropske unije na spletni strani
http://europa.eu.int/comm/regional_policy/index_en.htm

Besedila, objavljena v tej publikaciji, nimajo pravne vrednosti.

12

13

21




Transport,
[

=

gonilna sila regionalnegarazvoja

e

y » [

Prometne infrastrukture: vezni clen med rastjo

in kohezijo v Evropi

Yves Crozet (")

Ceprav so prometne infrastrukture neizogibno potrebne za regionalno gospodarsko rast, pa vendar ne prispevajo

neposredno k socialni koheziji, razen pod dolo¢enimi pogoji.

Most na avtocesti Bilbao-Santander (Spanija).

Ze ob svoji ustanovitvi se je morala Evropska gospodarska
skupnost soociti z vprasanjem neenakosti zivljenjskih ravni
v posameznih drzavah ¢lanicah. Razlike v BDP med Nem-
¢ijo in Italijo, na primer, so bile v tistem obdobju precej$nje.
A bile so $e vecje ob primerjavi regionalne BDP na prebival-
ca: pokrajini Baden-Wiirtemberg ali Ile de France sta bili
veliko bogatejsi kot Apulija ali Sicilija. To pomembno vpra-
$anje se vedno znova zastavlja ob vsaki novi $iritvi Evrop-
ske unije. V drzavah, ki so se postopno pridruzevale Uniji
(Gr¢ija, Spanija, Portugalska, Poljska ...) so bile in so $e
vedno regije, kjer je BDP na prebivalca kar 15-krat nizji od
BDP najbogatejsih regij.

Ker je zblizevanje zivljenjskih ravni v drzavah ¢lanicah
eden od ciljev Evropske unije, se ni mogoce zadovoljiti s
taks$nim polozajem ali dopustiti, da se razmere same uredi-
jo z migracijskimi tokovi, ki potekajo od najmanj razvitih
obmocij proti bolj dinami¢nim. Regijam, ki so v tezavah,
moramo dati moznost obseznega gospodarskega razvoja, in
Ce je mogoce, hitrejsega kot v ostalih regijah. S tega vidika
so dobile prometne infrastrukture velikanski pomen:
uskladiti gospodarsko rast in socialno kohezijo.

Vendar je treba poudariti, da razvoj infrastruktur ni uni-
verzalna resitev. Prometne infrastrukture, ki so neizogib-
no potrebne za regionalno gospodarsko rast, neposredno
ne prispevajo k socialni koheziji, razen pod dolo¢enimi po-

goji.

Rast in konvergenca: dvojno poslanstvo
prometnih infrastruktur

Gospodarska rast v trznem gospodarstvu ne temelji le na
tehni¢nem napredku in povecevanju produktivnosti. Kot
so ze ob zasnovi politi¢ne ekonomije dokazali njeni ideolo-
gi, kot sta bila Adam Smith in David Ricardo, igra medna-
rodna delitev dela prav tako pomembno vlogo. Celo v svetu
brez tehni¢nega napredka je Ze priblizevanje proizvodnih
obmocij, ki imajo razli¢ne proizvodne stroske, samo po sebi
dejavnik kolektivnega dobicka. Intuicija teh pionirjev se je
kasneje potrdila v delih sodobnih ekonomistov in konc¢ala v
slavnem teoremu, imenovanem ,HOS“ (Hecksher, Ohlin,
Samuelson): prost pretok dobrin in storitev je ustrezno na-
domestilo za neenakomerno porazdelitev proizvodnih de-
javnikov po posameznih obmod¢jih. Ceprav pogosto poza-
bimo na to trditev, jo vendarle vsak dan znova preizkusimo:
vsakokrat, ko spijemo ¢aj ali kavo, ali ko se usedemo v svoj
avto, uporabljamo proizvode (tropske proizvode, nafto), ki
jih v Evropi skoraj ne proizvajamo, a so nam na voljo zaradi
mednarodne delitve dela.

S tega vidika imajo prometne infrastrukture klju¢no vlogo.
Te namre¢ omogocajo pretok blaga in povezujejo obmocja.
Nemske avtomobile, $vedsko pohistvo in finske telefone
lahko kupimo po vsej Evropi, prav tako $pansko sadje in
zelenjavo ter italijanska oblacila. Razvoj ucinkovitih naci-
nov prevoza $iri potencialna trzi$¢a, kar omogoca proiz-
vodnjo v velikih serijah in s tem zniZevanje skupnih stro-

(") Profesor ekonomskih znanosti, Univerza Lyon2, Direktor LET (Laboratorij za gospodarstvo in transport), UMR CNRS §t. 5593 (http://www.let.fr).
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skov. Ker so ti bistveno nizji kot soCasno zvi$evanje stro-
$kov prevoza, je kon¢ni porabnik veliki zmagovalec sistema.
Potro$nik danes zivi v okolju raznolikega gospodarstva,
kjer prevladuje, vsaj med evropskimi drzavami, izmenjava
»malih razlik“. Nemski avtomobilist lahko kupuje $panska
vozila, francoski gastronom pa lahko uziva ob italijanskih
vinih ...

Prometne infrastrukture morajo torej v prvi vrsti prispevati
k splo$nemu znizanju stroskov in posledi¢no h gospodarski
rasti. Toda njihova vloga ni omejena le na to. Upostevati je
treba tudi njih vpliv na posamezna obmocja. Izkusnje kazejo,
da zmogljivejse infrastrukture privlacijo proizvodne in tr-
govske centre (zaradi oCitnih razlogov dostopnosti). Razvoj
zelezniskih prog v 19. stoletju in razvoj avtocest in letali$¢ v
20. stoletju le potrjujeta to tezo: prometne infrastrukture
imajo oprijemljiv vpliv na razvoj in hierarhizacijo obmocij.
Regije z razvitim prometnim omreZjem imajo bolj$e mozno-
sti razvoja kot obmocja s slabimi povezavami. Zato je nacrto-
vanje in financiranje prometnih infrastruktur ze dolgo ¢asa
eno od klju¢nih poslanstev drzav. Da bi utrdile nacionalno
enotnost, so ZDA, na primer, ze pred ¢asom vzele v svoje
roke nadzor nad gradnjo kanalov, zelezniskih povezav in av-
tocest, da bi te bolje sluzile svojemu namenu.

Evropska unija se sooca z enako potrebo. Kot so Ze leta
1977 zapisali v MacDougallovem poroéilu (%), bi morale
obrobne in manj razvite regije razpolagati s sodobnimi pro-
metnimi infrastrukturami, da bi jih lahko povezali s trgi,
tako zaradi njihove lastne oskrbe, kot tudi za prodajo lokal-
no proizvedenih dobrin. Financiranje prometnih infra-
struktur je torej postalo ena od klju¢nih oblik solidarnosti
znotraj Skupnosti. Medtem ko je druzbena solidarnost v
veliki meri v pristojnosti drzav ¢lanic (socialna zavarova-
nja, pomo¢ najrevnej$im), je bila medregionalna solidar-
nost vzvod, ki ga je Evropa uporabila za spodbujanje social-
ne kohezije. Tako so drzave, kot so Grcija, Spanija (3) ali
Portugalska prejele obsezna sredstva iz evropskih skladov
(subvencije in posojila EIB) za izbolj$avo svojih cestnih in
zeleznigkih omrezij. Enako velja $e danes, ¢eprav v manjsi
meri, za deset novih drzav ¢lanic, pa tudi za drzave kandi-

Novo Zeleznisko skladisce v Droghedi (Irska).
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Aalborg (Danska): regionalna letalisé¢a
vzpodbujajo gospodarski razvoj.

datke. Izbolj$anje in medsebojna povezava prometnih
omrezij pomenita konkretno obliko solidarnosti Skupno-
sti. O tem pricajo promocije velikih evropskih ,koridorjev*,
nedavno pa tudi porocilo Van Miert(*), v katerem je pred-
lagano, da naj Evropa sofinancira ve¢ kot dvajset velikih
infrastrukturnih projektov, katerih bistvena znacilnost je
Cezmejnost in so zatorej mednarodnega pomena.

Kohezija proti polarizaciji

Glede na nastete prednosti, predvsem z vidika socialne in
ekonomske vloge transportnih sistemov, je treba zaceti ve-
like projekte, ki so nasteti v poro¢ilu Van Miert. Treba je
tudi sprejeti proracunske in finanéne odloditve, ki so s tem
povezane. Od kod torej obcutek, da se Evropa in $tevilne
drzave Clanice obotavljajo pri uresnicevanju teh projektov?
Kateri glasek nam $epeta v uho, da prometne infrastruktu-
re niso univerzalno zdravilo in da se pricakovana ucinka,
torej rast in kohezija, ne bosta nujno ujela? Da se lahko po-
javijo stranski u¢inki, zlasti okoljski? Teh vprasanj ne sme-
mo zamolcati ali jih odpraviti z zamahom roke. Treba jih je
skrbno preuciti.

Najprej namenimo pozornost vprasanjem in dvomom, ki
mucijo javne in zasebne investitorje pri investicijah v nove
prometne infrastrukture.

Prvi dvom je tehni¢ne in ekonomske narave: ali se bodo na-
povedi avtorjev projekta glede koli¢ine prometa uresnicile?
V zadnjih letih se je v $tevilnih primerih izkazalo, da so bile
napovedi preve¢ optimisti¢ne: Eurotunnel, avtocesta M1
na Madzarskem, vodna pot Ren—Majna—Donava so bile
investicije, ki niso upravicile pri¢akovanj. Posledica je neza-
upanje tistih, ki odlocajo. Zaradi tveganja (dejanski stroski
gradnje, efektivni promet ...) pa prihaja do odlaganja kon¢-
ne odlocitve, kot v primeru nove zelezniske povezave med
Italijo in Francijo.

Drugi dvom je povezan z okoljem. Ali z razvijanjem infra-
struktur, $e zlasti letaliskih in avtocestnih, ne spodbujamo

(*) Evropska komisija, , Report of the Study Group on the Role of Public Finance in European Integration“ (MacDougall Report), Bruselj, 1977.
(%) Evropske pomo¢i, ki jih je Spanija prejemala v letih po svojem pristopu, so ve¢ kot desetletje pomenile 1% njenega BDP.
(*) Evropska komisija, ,, Prednostni projekti transevropskega transportnega omrezja do 2020 — Porodilo skupine na visoki ravni*, Bruselj, 2003.

(http://europa.eu.int/comm/ten/transport/revision/hlg_fr.htm).
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razvoja netrajnostne mobilnosti? V primerih, ko avtocesta
in zelezniska proga ze tecCeta po obcutljivih obmodjih, se
domacini vznemirjajo zaradi vsakega novega projekta, ce-
tudi gre le za preprosto $iritev.

Tretji dvom je socialne in lokalne narave. Kdo ima dejansko
korist od novih prometnih infrastruktur? Ali ne bodo pri-
¢akovani ,strukturni uc¢inki“ prej rusilni kot ne? Ali ne bo
avtocesta, ki naj bi obrobno regijo povezala z zunanjim
svetom, prej pospesila odhod delovne sile v bolj razvita ob-
mocja? Pri¢akovana konvergenca zivljenjskih ravni, ki naj
bi bila posledica mobilnosti delovne sile, nas torej oddaljuje
od logike solidarnosti.

Ti dvomi so povsem upraviceni. V ¢asu, ko Evropa vstopa
v fazo skoraj popolne stagnacije $tevila prebivalstva, ko po-
stajajo nacela trajnostnega razvoja vedno bolj pomembna,
prometnih infrastruktur ne bi smeli ve¢ predstavljati kot
¢arobno palico, ki lahko resi vse tezave. Jasno mora biti, da
je treba dolocene projekte opustiti ali prestaviti na poznejsi
Cas, Ceprav jih mo¢no podpirajo priloznostni lobiji. Vseka-
kor kaze dvomiti v predvidevanja o velikem povecanju pro-
meta. Kljub temu pa ne moremo reci, da Evropa ne potre-
buje novih prometnih infrastruktur. Potrebuje jih tako iz
ekonomskih kot socialnih razlogov, vendar jih je treba na-
tan¢no preuciti in ovrednotiti, pri tem pa upostevati dolo-
Cene pogoje.

Razlikovati je treba med drzavami, kjer je Zivljenjska raven
$e vedno obc¢utno nizja od evropskega povpredja, in najraz-
vitejsimi obmodji. Poljski ali Gr¢iji, na primer, ne bi smeli v
imenu varovanja okolja prepovedati, da zgradita u¢inkovito
avtocestno omrezje. Vemo, da je mobilnost ljudi in blaga
mogocen dejavnik gospodarske rasti. Tega ne smemo poza-
biti. Izogibati se moramo preinvestiranju in subvencionira-
nju infrastruktur z nizko gostoto prometa, kljub temu pa se
ne smemo odpovedati vsem investicijam. To velja tako za
nove kot stare drzave ¢lanice. Razvoj partnerstev med jav-
nim in zasebnim sektorjem je danes dober nacin, kako lo¢i-
ti zrno od plevela, dobre od slabih infrastrukturnih pro-

Prevoz z vozilom na zraéno blazino v Kalmarju (Svedska).

gonilna sila regionalnegarazvoja

Intermodalna cestno-Zelezniska platforma v mestu Prato (Italija).

jektov. S to metodo je mogoce natanéneje spoznati tveganja
in jih kar najbolje porazdeliti med akterje. Oblast pa se
mora jasno opredeliti do vprasanj, povezanih s prometnim
tveganjem: je pripravljena sprejeti odgovornost ali ne?

Pojasniti je treba $e ucinek teh investicij na gospodarsko
rast in socialno kohezijo. Bolj pomembno kot obljubljati
splo$no izboljsanje, je pojasniti, kaksni bodo ucinki polari-
zacije, povezani z gradnjo nove infrastrukture. Pozitivni in
negativni u¢inki novih prometnih tokov se ne bodo enako-
merno razporedili po prostoru. Ne moremo se zgolj na
splosno sklicevati na ,strukturne ucinke. Treba je uporabiti
modele za simulacijo interakcij med transportom in posa-
meznimi obmodji in pri tem izpostaviti, kdo lahko kaj pri-
dobi ali izgubi. Tak$en postopek lahko vodi k bolj ali manj
izrazitemu barantanju. Ceprav to ni najbolj$a oblika demo-
kracije, je ena od njenih nujnih prehodnih oblik.

Vprasanje vpliva prometnih infrastruktur na gospodarsko
rast in socialno kohezijo se torej zastavlja v novi luci. Ce-
prav so osnovni mehanizmi enaki (zniZevanje stroskov
proizvodnje, $iritev obmodij odjemalcev in polarizacija), je
vendarle treba bolj konkretno razloziti kompleksnost nji-
hove prepletenosti.
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Investirati v promet pomeni investirati v regionalni razvoj: nacelo in prednostna

naloga za EIB

S 43,2 milijarde evrov posojil za uresnicevanje ciljev EU
v letu 2004 je Evropska investicijska banka (EIB) prva
finan¢na ustanova Evropske unije. Podpora investici-
jam v promet je ena od njenih poglavitnih dejavnosti.

Z vec¢ kot 60 milijardami evrov, ki jih je od leta 1993 inve-
stirala na tem podrodju, je banka prva posojilodajalka za
transevropsko transportno omrezje. Projekti, ki so skoraj
vedno obsezni in kompleksni, ponavadi sprozajo velike
socialne razprave in pomenijo znatne okoljske izzive. Pri
teh projektih pogosto obstaja tveganje, da bo njihovo iz-
vajanje potekalo z zamudo, zato jih je treba dobro pripra-
viti in zagotoviti uc¢inkovito spremljanje.

V zadnjih desetih letih je EIB financirala projekte v vseh
transportnih sektorjih: ceste (gradnja cest in avtocest,
zlasti Se izboljsava grskega, Spanskega in portugalskega
cestnega omrezja); Zeleznice (posodobitev klasi¢nih poti
in gradnja novih linij TGV v Franciji, Belgiji, Spaniji, Itali-
ji, pa tudi na Nizozemskem in v Zdruzenem kraljestvu);
morje ($iritev in posodobitev pristaniskih infrastruktur,
zlasti na Nizozemskem, Portugalskem, v Spaniji, Gréiji in
na Svedskem); zrak (izbolj$anje letaliskih naprav, na pri-
tako zelo dejavna v novih drzavah ¢lanicah, kjer podpira
razvoj razli¢nih prometnih infrastruktur, ki so predpogoj
za gospodarsko rast v teh drzavah.

Banka financira tudi projekte mestnega prometa. V zadnjih
petih letih je tovrstnim projektom namenila 10,7 milijarde
evrov, od tega 92 % za posege, ki izvirajo iz javnih narocil. S
temi projekti si oblasti prizadevajo spodbuditi prehod z za-
sebnega na javni prevoz in tako zmanj$ati prometne zasto-
je. Njihov namen je ne samo izboljsanje kakovosti zraka in
zmanj$anje $kodljivih vplivov hrupa, temve¢ tudi boj proti
podnebnim spremembam s poveCevanjem energetske
ucinkovitosti in omejevanjem emisije CO,. Skratka, ti pro-
jekti prispevajo k izboljsanju kakovosti Zivljenja.

Velike investicije v promet v regijah EU prispevajo k teri-
torialni koheziji in povecujejo konkuren¢nost med regijami
v razsirjeni Uniji. Ker omogocajo lazji pretok Jjudi in blaga

Promet (1995-2004): porazdelitev posojil v EU 25 glede
na kategorije obmocij (v milijonih evrov)
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med drzavami ¢lanicami, imajo investicije v transportnem
sektorju pomembno vlogo pri spodbujanju notranjega trga
in pri izboljsanju kohezije v Evropi. Velik del posojil EIB za
transport je namenjen regijam, ki zaostajajo v razvoju.

Prednostno poslanstvo banke je podpora socialni in gospo-
darski koheziji EU in s tem k zmanj$anju razlik med regija-
mi. Ze od same ustanovitve banke leta 1958 se je ta usmeri-
la k regionalnemu razvoju. Njeno poslanstvo se je potrdilo
in okrepilo v obdobju siritve Unije na 25 drzav leta 2004.

Skupna vsota posojil, ki jih je EIB odobrila za regionalni
razvoj, je leta 2004 presegla 28 milijard evrov, oziroma
70 % vseh posojil banke za obmocje petindvajseterice. In-
vesticije v sektor transporta predstavljajo 40% te vsote.
Vec kot polovica posojil za regije, ki so upravicene do
sredstev iz strukturnih skladov, je bila dodeljena zelezni-
cam, zlasti $tevilnim projektom mestnih in primestnih
zelezniskih storitev (tramvaji, podzemne Zeleznice, Zelez-
niske povezave s predmestji).

Podpora banke politikam in ciljem Skupnosti temelji na
financiranju kakovostnih projektov. Za pridobitev finan¢-
ne podpore EIB je treba dokazati, da je projekt trajnostno
usmerjen na okoljskem in gospodarskem podroc¢ju, hkrati
pa tudi finan¢no in tehni¢no zanesljiv. Postopek za izbiro
projektov obsega preverjanje razli¢nih dejavnikov in pre-
ucevanje uredbenega okvira, nadrta investicij v posamez-
nem sektorju, pa tudi programa za njegovo uresnicevanje.
Banka igra pomembno vlogo v fazi izbire projektov, in si-
cer kot svetovalka. To je ena od dodanih vrednosti EIB, $e
zlasti v najmanj razvitih regijah Unije.

Ko institucije Skupnosti delajo z roko v roki

S¢asoma so se vezi med EIB in Komisijo poglobile, se zla-
sti na podrocju regionalnega razvoja. Leta 2000 sta EIB in
Komisija podpisali okvirni sporazum o sodelovanju, da bi
te vezi formalizirali in ugotovili, na kak$en nadin bi se
lahko posojila EIB in sredstva Komisije dopolnjevala.

EIB sodeluje pri pripravi in izvedbi programov regionalne-
ga razvoja s ciljem izbolj$ati izrabo razpolozljivih sredstev.
Banka na zahtevo Komisije strokovno pregleda nekatere
projekte, ki kandidirajo za evropsko pomoc. Leta 2004 je
tako banka ocenila 33 prosenj za financiranje. To sodelo-
vanje vkljucuje tudi sofinanciranje projektov, kar je $e zlasti
pomembno v novih drzavah ¢lanicah, kjer so se moznosti
za pridobitev evropske pomoci mocno povecale.

Banka in Komisija sta pred nedavnim $e okrepili sodelova-
nje, in sicer z vzpostavitvijo nove sheme pomoci (,,Jaspers”
— Joint Assistance to Support Projects in the European
Regions/Skupna pomoc projektom v evropskih regijah), da
bi spremljali drzave ¢lanice pri izbiri in pripravi velikih
projektov ESRR ali Kohezijskega sklada. To sodelovanje je
Se posebej izrazito na podrodju transporta, kjer so projekti
pogosto kompleksni, velikega dometa in dolgotrajni.
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m Transevropsko transportno omrezje (RTE-T): osi in prednostni projekti

Osi in prednostni projekti

1. Zelezniska os Berlin Verona/Milano-Bolonja-Neapelj-Messina-Palermo

2. Hitra zelezniska os Pariz—-Bruselj/Bruselj-K6In-Amsterdam-London

3. Hitra Zelezniska os Jugozahodna Evropa

4. Hitra Zelezniska os Vzhod

5. Linija Betuwe

6. ZelezniskaosLyon-Trst-Divaca/Koper-Divada-Ljubljana-Budimpesta-ukra-

jinska meja

7. Avtocestna os Igumenica/Patras-Atene-Sofija-Budimpesta

8. Multimodalna os Portugalska/Spanija-ostali del Evrope

9. Zelezniska os Cork-Dublin-Belfast-Stranraer (kon¢ana leta 2001)

10. Malpensa (koncano leta 2001)

11. Fiksna povezava Oresund (koné¢ana leta 2000)

12. Zeleznisko-cestna povezava nordijski trikotnik

13. Cestna os Zdruzeno kraljestvo/Irska/Benelux

14. Glavna linija Zahodne obale

15. Galileo

16. Tovorna zelezniska os Sines/Algeciras—Madrid—Pariz

17. Zelezniska os Pariz-Strasbourg-Stuttgart-Dunaj-Bratislava

18.Recna os Ren/Meuse-Majna-Donava

19. Povezljivost hitrih Zzelezniskih linij na iberskem polotoku

20. Zelezniska os Fehmarn-Belta

21. Morske avtoceste

— Avtocesta Baltskega morja (povezuje pribaltske drzave ¢lanice z drzavami
¢lanicami iz Zahodne in Srednje Evrope, vklju¢no z osjo, ki prec¢ka morski
kanal med Severnim morjem in Baltikom (Kielski kanal));

| Pomembnamesta
Glavno mesto
> 500000 prebivalcev
100001-500 000 prebivalcev
+ 50001-100 000 prebivaicev
50000 prebivaicev

[ = === |
EuroGeographics 2001 za adminlstativne omefitve Cartography.
(6D Energija in transport, 26/10/2004.

Osi in prednostni projekti

Cesta
Zelezniska proga

Notranja plovna pot
Morska avtocesta

+ Letaliski projekti
Pristaniski projekti

Transevropsko transportno omrezje

Cesta
Zeleznitka proga
Notranja plovna pot

Stevilke projektov
Cestni projekt
Zelezniski projekt
Multimodalni projekt
Projekt notranje plovne poti
Morska avtocesta
Letalise

Galileo

— Morska avtocesta Zahodne Evrope (povezuje Portugalsko in Spanijo prek
atlantskega loka s Severnim in Irskim morjem);

— Morska avtocesta Jugovzhodne Evrope (povezuje Jadransko morje z Jon-
skim morjem in Zahodnim Sredozemljem in obkrozi Ciper);

— Morska avtocesta Jugozahodne Evrope (Zahodno Sredozemlje), povezuje
Spanijo, Francijo, Italijo in Malto in se priklju¢i na morsko avtocesto Ju-
govzhodne Evrope.

22.Zelezniska os Atene-Sofia-Budimpesta-Dunaj-Praga-Niirnberg/Dresden
23.Zelezniska os Gdansk-Varsava-Brno/Bratislava-Dunaj

24.Zelezniska os Lyon/Genova-Basel-Duisburg-Rotterdam/Antwerpen

25. Avtocestna os Gdansk-Brno/Bratislava-Dunaj

26.Zeleznisko-avtocestna os Irska/Zdruzeno kraljestvo/kontinentalna Evropa
27. ,Rail Baltica”: os Varsava—-Kaunas-Riga-Talin-Helsinki

28. ,Eurocaprail” na zelezniski osi Bruselj-Luksemburg-Strasbourg

29. Zelezniska os intermodalnega koridorja med Jonskim in Jadranskim morjem
30.Recna os Sena-Escaut

(Vir: Sklep 884/2004/ES z dne 29. aprila 2004)
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prednostna naloga evropske politike

Podpora transportnim sistemom, ki spostujejo okolje, je eden od Stirih stebrov strategije trajnostnega razvoja

Skupnosti. Eden od klju¢nih ciljev evropske politike je namrec lociti gospodarsko rast in povecanje prometa.

Posodobljeni kanal blizu Coevordena (Nizozemska,).

Uc¢inkovito infrastrukturno omrezje je bistvenega pome-
na za dobro delovanje druzbe in gospodarstva. Omogoca
prost pretok blaga, storitev in ljudi in spodbuja komuni-
kacije med regijami in znotraj regij. Poleg tega zagotavlja
tudi mobilnost, ki je potrebna za delo, $tudij in prosti Cas.
Investicije v transport so torej Ze dolgo prednostna nalo-
ga strukturne in kohezijske politike Evropske unije.

Vendar ima transport tudi mocan vpliv na zdravje in oko-
lje, zlasti na podroc¢ju klimatskih sprememb, onesnazeno-
sti zraka, onesnaZenosti s hrupom, namembnosti zemlji§¢
in motenj naravnega okolja. Promet je velik porabnik fo-
silnih goriv in drugih neobnovljivih virov energije. Pro-
metne nesrece so Se vedno pogost vzrok smrti. Ta dejstva
ne vplivajo le na gospodarsko izgubo, ampak nas postav-
ljajo pred bistvo vpra$anja trajnosti. Trendi razvoja vrst
prevoza kazejo, da je nacelo ,laisser faire $e vedno prisot-
no v transportnih politikah.

Povecevanje koli¢ine prometa se bo nadaljevalo. Pri trans-
portu ljudi je odlo¢ilni dejavnik stopnja uporabe osebnih
vozil. Raven motorizacije se je v vecini drzav Evropske unije
umirila, v novih drzavah clanicah pa $e dolgo ne bo tako.
Vozni park razsirjene Evrope se bo do leta 2010 ob¢utno
povecal. Na podrocju prevoza blaga pa rast in znacilnost
modernih gospodarstev (kot je delo ,just in time®) $e po-
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vecujejo tovorni prevoz. Do leta 2010 naj bi se promet tez-
kih tovornih vozil povecal za 50% v primerjavi z letom
1998.

Ker je stopnja rasti vecja pri cestnem in zra¢cnem prometu,
se bo neuravnotezena porazdelitev nacinov prevoza S$e
okrepila. To bo povzrodilo povecanje porabe goriva, skod-
ljivih vplivov hrupa in deleza sredstev, namenjenih trans-
portnim infrastrukturam.

Taka diagnoza pa ne velja le v primeru Evropske unije, am-
pak za skoraj vsa razvita gospodarstva. Ceprav se pojavlja
vedno ve¢ ukrepov za zmanj$evanje negativnih ucinkov
nara$canja transporta, pa ni mogoce zadovoljiti zahteve po
okoljski trajnosti in hkrati vse ve¢jih transportnih potreb
brez spremembe navad in preusmeritve politik. Nacelo
okoljske trajnosti bi moralo biti zato upostevano pri vsaki
obravnavi pros$enj za pomo¢ Skupnosti v okviru kohezijske
politike.

Preobrat v Goteborgu

Potem ko je mednarodna skupnost potrdila pomembnost
trajnostnega razvoja in to nacelo zapisala v mednarodne
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pogodbe, je Evropski svet v Goteborgu maja 2001 dodal
trajnostni razvoj kot novo razseznost lizbonske strategije
za konkurenc¢nost in zaposlovanje. Ministri so pozvali k
trajnostni transportni politiki, ki nasprotuje nara$¢anju
cestnega prometa in vse $tevilnejsim zastojem, hrupu in
onesnazevanju in ki spodbuja okolju prijazne nacine pre-
voza in vkljucuje socialne in okoljske stroske v ceno prevo-
za. V tem okviru je trajnostni transport postal eden od $ti-
rih stebrov strategije trajnostnega razvoja Skupnosti. Loce-
vanje med nara$¢anjem obsega transporta in gospodarsko
rastjo pa je eden od klju¢nih ciljev evropske transportne
politike.

Razvoj trajnostnega transportnega sistema zahteva ne
samo investicije v nove infrastrukture, ampak tudi investi-
cije, s katerimi bo mogoce izboljsati u¢inkovitost Ze obsto-
je¢ih infrastruktur, tako da bodo tudi okolju prijaznejse.
Trajnostni promet torej zahteva prepletanje $tevilnih poli-
tik, vkljuéno s sprejetjem uredbenih instrumentov (npr.
bolj intenzivno sooc¢anje uporabnikov prevoza z ,realnimi®
cenami, ki upostevajo negativne zunanje ucinke, predvsem
ucinek tople grede). Dotika se zlasti podrocij, ki so tesno
povezana z regionalno politiko (na primer nacrtovanje raz-
voja mest).

Regionalna politika, ki temelji na gospodarski in socialni
koheziji, bi torej morala: upostevati okoljsko trajnostno
naravnanost novih infrastruktur, ki jih namerava financi-
rati, zlasti tistih, ki lahko spodbudijo spremembo nacina
prevoza; pospesiti postopke za izboljsanje obstojecih infra-
struktur, pa tudi ,sisteme inteligentnega transporta® (%),
interoperabilnost in intermodalnost; dati poudarek traj-
nostnim mestnim prevozom; razvijati infrastrukture na-
¢eloma tam, kjer obstajajo nacrti, meritve oziroma pogoji
za spodbujanje gospodarske rasti.

Vzpostavljanje okoljsko trajnostnega prometnega sistema
je dolgotrajen postopek. V svoji Beli knjigi o prometu (?) si

V Hasseltu (Belgija) je javni prevoz brezplacen od leta 1997.
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Ty

«Zeleni vlak» na Sardiniji (Italija) omogoca ponovno
uporabo stare Zelezniske proge.

je Evropska komisija postavila rok 30 let. Vendar je treba
zaceti takoj. Komisija je vztrajala, da je treba dati bolj kon-
kretne politicne pobude za omejevanje negativnih ucinkov
naras$¢anja prometa. Predlaga tri vrste aktivnosti: a) spod-
bujanje prehoda s cestnega na druga¢ne nacine prevoza, ki
imajo manj negativnih uc¢inkov na okolje; b) vzpostavitev
infrastruktur, ki vplivajo na zmanj$anje povprasevanja po
prevozu in ki stremijo k cenam, ki odsevajo celoto socialnih
stroskov; c) dajanje prednosti aktivnostim, namenjenim
izbolj$anju urbanega okolja in ureditve zemljisc.

Aktivnosti v korist trajnostnega prometa
v obdobju od 2000 do 2006

Komisija je v skladu s splo$nimi dolo¢bami strukturnih
skladov za obdobje 2000 do 2006 (%) sprejela smernice, v
katerih drzavam ¢lanicam priporoca integracijo transport-
nih projektov, sofinanciranih s strani Evropske unije, v ko-
herentne strategije, ki bodo usmerjene k trajnostnim trans-
portnim sistemom.

Eno od stirih priporocil Komisije na podrodju transporta
zadeva trajnost. Prizadevati si moramo za zmanj$anje ne-
gativnih uc¢inkov transporta, hkrati pa spodbujati uporabo
boljsih prevoznih resitev. Programi regionalnega razvoja bi
morali $e posebej upostevati prizadevanje Evropske unije
za zmanj$evanje emisije toplogrednih plinov, kar zahteva
veliko prizadevanja, $e zlasti na podrocju cestnih in zrac-
nih prevozov. Prizadevanje za uresniCevanje teh ciljev pa je
kljub temu izklju¢na odgovornost drzav ¢lanic.

Revizija teh smernic leta 2003 je vkljucila temeljna nacela
strategije trajnostnega razvoja, ki so jo ministri sprejeli na
Evropskem svetu v Goteborgu. Komisija je nadalje predla-
gala, da je treba novost v kar najvecji meri upostevati pri
delnem ocenjevanju programov. Udejanjanje novih smer-
nic in predlaganih prednostnih aktivnosti pa zahteva veli-
ko vec¢ casa, kot ga dajejo na voljo aktualni programi, ce

(*) Izraz ,sistemi inteligentnega transporta“ (SIT) oznacuje $tevilne tehnike, ki se uporabljajo na podro¢ju transporta za izbolj$anje varnosti, u¢inkovitosti,
zanesljivosti in ekoloskosti omrezij, ne da bi bilo zaradi tega treba materialno spreminjati obstojeco infrastrukturo.

(?) ,Evropska prometna politika za 2010: ¢as za odlo¢itev”, COM (2001) 370.

(3 Clen 10 (3) Uredbe Sveta (ES) §t. 1260/1999.
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zelimo doseci Zelene ucinke pri ciljih, ki so si jih zadali v
Goteborgu.

Na podlagi razpolozljivih podatkov v programih regij Cilja 1
je mogoce ugotoviti, da cestni sektor $e vedno absorbira vec¢
kot polovico predvidenih sredstev, namenjenih prometni
infrastrukturi. Tudi v regijah Cilja 2 ta sektor ostaja vodilni
v finan¢nem smislu, vendar v manjsi meri (42 %). Manj
$kodljivi nacini transporta pa absorbirajo priblizno 40 %
sredstev, predvidenih v programih Cilja 1, v primerjavi s 57
% sredstev za programe Cilja 2.

Te stevilke kazejo, da v regijah Cilja 2 prevladujejo investi-
cije v druge sektorje, ne v ceste in letalis¢a. V regijah Cilja
1 pa, prav nasprotno ta dva sektorja skupaj predstavljata
40 % vseh investicij, kar ni v skladu z Zelenim ravnoves-
jem.

Na podrodju sistemov inteligentnega transporta, ki pospe-
$ujejo ucinkovito upravljanje s prometnimi tokovi, dosega-
jo predvidene investicije 114 milijonov evrov.

Teznjo k investicijam v razvoj cestnih omrezij, ki so nepo-
sreden vzrok za emisijo toplogrednih plinov, gre pripisati
problemom z dostopnostjo zaradi oddaljenosti regij Cilja 1,
pa tudi pristopa novih drzav ¢lanic.

Pridruzitev desetih novink ni odlo¢ilni dejavnik, je pa pri-
speval k trenutnim razmeram. Ceprav so v teh drzavah v
preteklosti bolj podpirali Zeleznigki kot cestni promet, se je
trend obrnil s prehodom v trzno gospodarstvo. Transport
blaga se je z zeleznice hitro preusmeril na ceste. Z narasca-
njem zasebnega prevoza, ki zahteva vecje prometne zmog-
ljivosti, da lahko zadovolji nove potrebe, ki jih je povzrocila
sprememba gospodarskega polozaja, se je ob¢utno poveca-
lo povprasevanje po cestnem prevozu.

Infrastrukturni programi aktualnega obdobja na splo$no
odsevajo nadaljevanje trenda zadnjih desetih let glede po-
razdelitve nacinov prevoza. Investicije v infrastrukture so
osredotocene predvsem na cestni sektor.

Tramvaj v Wolverhamptonu (ZdruZeno kraljestvo) je bil
posodobljen v okviru dejavnosti urbane prenove.

Jransport
. .. 3 oy l !

gonilna sila regionalnega razvoja

Kljub prevladi investicij v cestna omrezja, ki so nedvomno
potrebna za izboljsanje dostopnosti najmanj razvitih re-
gij, je v programih za podrocje ekolo$ko trajnostno narav-
nanih nacinov transporta za obdobje od 2000 do 2006
mnogo primerov dobre prakse, $e zlasti na podrocju jav-
nega prevoza.

Ta analiza velja tudi za programe, ki so v fazi nastajanja.
Morda bi lahko prislo do nekaterih popravkov, ¢e bi bila v
teh programih upostevana strategija, opredeljena v Gote-
borgu. Scenarij bi bil v drzavah kohezije (*) nedvomno
drugacden, e bi upostevali precej$nje investicije v Zelezniski
in pristaniski sektor s pomodjo finan¢ne podpore Kohezij-
skega sklada.

Ne glede na rezultate, dosezene ob koncu aktualnega obdo-
bja, se morajo evropski skladi ponovno usmeriti k strate-
$kim ciljem EU in dati prednost trajnosti kot enemu od
elementov, ki so lastni dodani vrednosti Skupnosti. Ta pri-
stop bi nas moral voditi pri opredelitvi prihodnjih usmeri-
tev.

Perspektive za obdobje po letu 2006

Predlogi reform kohezijske politike v obdobju po letu 2007,
tako za uredbe kot za strateske usmeritve predpostavljajo,
da je eden od predpogojev za rast in zaposlovanje dostop
podjetij do ustreznih prometnih infrastruktur. Moderne
infrastrukture, ki vkljucujejo kriterije okoljske trajnosti, so
pomemben dejavnik regionalne privla¢nosti.

Pomoc¢ strukturnih skladov in Kohezijskega sklada bi mo-
rala temeljiti na dolocCenih nacelih, ¢e bi hoteli povecati
prednosti, ki izhajajo iz investicij v promet.

Prvi¢, uporabljati bi morali objektivne kriterije za opre-
deljevanje ravni in narave predvidenih investicij v infra-
strukture. Njihove potencialne posledice bi bilo treba iz-
meriti glede na raven razvoja, vrsto gospodarske dejavno-
sti, gostoto infrastruktur ali stopnjo zastojev v posamezni
regiji. Prav tako bi bilo treba izdelati natancen izra¢un
okoljskih vplivov projekta za opredelitev socialnih ucin-
kov.

Drugi¢, v najvecji meri je treba upostevati nacelo okoljske
trajnosti v skladu z vsebino bele knjige. Prizadevati bi si
morali predvsem za zmanj$anje prevladovanja cestnega
prevoza v Evropi s spodbujanjem drugih nac¢inov prevoza in
kombiniranega prevoza.

Tretjic, regijam Konvergence je treba nameniti posebno po-
zornost. S posodabljanjem njihovih Zelezniskih omrezZij po
skrbno izbranih prednostnih odsekih bi morali zagotoviti
njihovo interoperabilnost v okviru ERTMS (European Rail
Traffic Management System/Sistem upravljanja evropskega
Zelezniskega prometa).

(*) 13 drzav: Gréija, Spanija, Portugalska in od maja 2004 Ceska, Estonija, Ciper, Latvija, Litva, Madzarska, Malta, Poljska, Slovenija in Slovaska.
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Cetrti¢, investicije v prometne infrastrukture mora sprem-
ljati ustrezno upravljanje s prometom, s posebnim poudar-
kom na varnosti, v skladu z nacionalnimi normami in nor-
mami Skupnosti. Nacionalne in regionalne strategije bi si
morale prizadevati doseci bolj uravnotezeno in bolj ekolo-
$ko porazdelitev nacinov prevoza, ki bi zdruzevala eko-
nomske in okoljske potrebe. V te strategije bi morali vklju-
¢iti tudi inteligentne sisteme transporta in multimodalne
platforme, predvsem pa sprejeti tehnologije ERTMS in SE-
SAME (Enotni evropski sistem upravljanja zra¢nega pro-
meta).

Intermodalnost, interoperabilnost:
dva kljuca do trajnostnega transporta

»Bela knjiga o evropski prometni politiki“ je zacrtala
pot, kako uravnoteziti nacine prevoza v korist tistih, ki
so bolj spostljivi do okolja.

Potreba po mobilnosti v Uniji narasca hitreje kot zmoglji-
vost infrastruktur. Posledica so vse pogostejsi prometni za-
stoji na velikih cestnih in Zeleznikih oseh v mestih in velika
gostota zracnega prometa, medtem ko ostajajo povezave z
obrobnimi regijami nezadostne. Ce se ne bomo hitro lotili
ucinkovitih ukrepov, bomo pri¢a nezelenim posledicam:
predvidena rast obsega prometa bo koristila v glavnem ce-
stam, na $kodo okoljsko bolj spostljivih nacinov prevoza, kot
sta Zeleznica ali pomorski prevoz na kratke razdalje.

Kako ucinkovito odgovoriti na potrebe po mobilnosti,
hkrati pa omejevati neprijetnosti, povezane s prometom?
»Bela knjiga o evropski prometni politiki“ (2001) je zacr-
tala pot do leta 2010. Ta cilj predstavlja najbolj otipljiv
prispevek Komisije k trajnostnemu razvoju, k spo$tovanju
Kyotskega sporazuma in k varnosti energetske preskrbe
Unije. Cilj je zmanj$ati porabo fosilnih energentov, kar bi
vplivalo na zmanj$anje emisije CO,, ki je v 28 % prav po-
sledica transporta.

Intermodalnost. Ta igra klju¢no vlogo pri razvoju kon-
kurenc¢nih alternativ cestnemu prevozu. Cas izoliranih
resitev se je iztekel. Treba je sprejeti ukrepe za boljso inte-
gracijo nacinov prevoza, ki ponujajo vecje potencialne
zmogljivosti v verigi ucinkovite upravljane mobilnosti,
kjer se vse storitve dopolnjujejo. Gre za temeljni pogoj v
boju proti zastojem in onesnaZevanju in pri vzpostavlja-

Pretovarjanje lesa v pristanis¢u Trzi¢ (Italija).

nju boljsega razmerja strosek/ucinkovitost glede uporabe
energetskih virov. Ti cilji vklju¢ujejo predvsem promocijo
zeleznice, pomorskega prometa na kratke razdalje in rec¢-
ne plovbe. Razlogi so prepricljivi: en kilogram nafte omo-
goca na razdalji enega kilometra prevoz 50 ton tovora s
kamionom, 90 ton z Zelezniskim vagonom in 127 ton po
vodni poti.

Interoperabilnost. Najpomembnejsi pogoj za uspes$nost
politike intermodalnosti je tehni¢na skladnost in ,inter-
operabilnost sistemov. Namen programa Skupnosti
»Marco Polo“ je, da bi intermodalnost postala ve¢ kot le
preprost slogan, in sicer konkurencna in ekonomsko za-
nesljiva resni¢nost. Cilj trinajstih najboljsih projektov pr-
vega cikla programov je preusmeriti 13,6 milijard ton/km
tovora s preobremenjenih cestnih poti na druge nacine
prevoza. Tak primer je morska povezava med pristanisce-
ma Genova in Barcelona, ki jo je s hitrimi ladjami mogoce
prevoziti v 13 urah. Ta storitev bi cestnim prevoznikom
omogocila, da se ob konkurencni ceni izognejo uporabi
avtocest, ki so med najbolj obremenjenimi v Evropi.

Julija 2004 je Evropska komisija predstavila drugi paket
projektov za obdobje od 2007 do 2013. S proracunom v
visini 740 milijonov evrov bodo v ,Marco Polo II* vkljuce-
ni novi ukrepi, kot so t. i. ,morske avtoceste” in ukrepi za
zmanj$anje obsega prometa. Po novem pa bo pokrival
tudi sosednje drzave EU. Komisija ocenjuje, da bo z vsa-
kim vloZenim evrom ustvarjenih 6 evrov okoljskih in so-
cialnih koristi.

Intermodalnost mora spremljati tehnoloski razvoj, s ci-
ljem povecati zmogljivost omrezij, omogociti mobilnost
in izbolj$evanje varnosti pri vseh vrstah prevoza. Ti ukre-
pi so bistvenega pomena za zagotavljanje tehni¢ne inter-
operabilnosti transportnih sistemov, zlasti glede telema-
tike, cestnin, upravljanja zra¢nega prometa in razli¢nih
zelezniskih omrezij. Po letih raziskav se je konc¢no zacela
uporaba v praksi. To je za Komisijo priloznost za uresnici-
tev treh najbolj ambicioznih industrijskih projektov: si-
stema radionavigacije prek satelita ,Galileo®, Evropskega
sistema upravljanja Zelezniskega prometa (ERTMS) in
industrijskega projekta SESAME, ki bo spremljevalni
operacijski zakonodajni instrument v zvezi z Enotnim
evropskim nebom.
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»,0mogociti, da Donava v evropski
integraciji prevzame vlogo, ki ji pripada“

Otto Schwetz, predsednik ,Koridorja VIl - Donava”“, ARGE Donauldnder, in predsednik

Delovne skupine za transport in plovbo

Panevropski konferenci o transportu na Kreti (1994)
in nato v Helsinkih (1997) sta opredelili deset ,multi-
modalnih transportnih koridorjev®. Koridor VII
ustreza poti Donave, druge najdaljse evropske reke
(2500 km) in ene od poglavitnih prometnih povezav
kontinenta. V reko se izteka vec kot 300 pritokov, in
namaka eno dvanajstino evropskega ozemlja.

Donava ni pomembna samo zato, ker je ena glavnih
evropskih re¢nih poti, ampak tudi zaradi funkcij
njenih celinskih pristani$¢, ki niso omejene le na
prometne dejavnosti. Poleg pomorskega pristanisca
v Constanzi, v delti kanala Donava—Crno morje,
obstaja Se 44 rec¢nih pristani$¢. Povezava te velike
recne osi z drugimi Zeleznisko-cestnimi koridorji je
velikega pomena za zagotavljanje medsebojne po-
vezanosti in intermodalnosti celote omrezja, Se
zlasti, ker ima vecina pristani$¢ na Donavi tudi Ze-
lezniske in cestne povezave, zaradi ¢esar so privlac-
na za kombinirani prevoz.

Ta je danes izredno napredoval in re¢na pot po Do-
navi lahko postane sredisce razli¢nih logisti¢nih
verig, ki segajo od Crnega morja do sredi$¢a Evrope
in Atlantika, po osi Ren—Maina—Donava in nazaj.

Plovbo po reki ovirajo Stevilni dejavniki in ,ozka
grla’, ki preprecujejo, da bi izkoristili njen potencial
in da bi odigrala vlogo, ki ji pripada. Optimizacija
prometa po Donavi zahteva izvedbo dolocenih ukre-
pov: poglobitev in razsiritev reke na dolocenih pre-
delih; posodobitev pristanis¢, ladjedelnic in plovil;
racionalizacijo operacij; uskladitev in poenostavitev
dolocenih institucionalnih in uredbenih dolocb.

Poleg tezav s plovbo pa je pred nami $e en velik izziv.
Okoljsko razvrednotenje Donave in Crnega morja
zahteva takoj$nje posredovanje. V zadnjih desetletjih
je bilo kar nekaj nacionalnih in mednarodnih pobud,

Pristanisce na Dunaju (Avstrija).
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a ukrepi, ki so se izvajali, niso mogli izboljsati razmer
oziroma reSiti sanitarnih problemov. Le hitro in
skupno ukrepanje za rehabilitacijo okolja velike raz-
seznosti na regionalni ravni bi lahko resilo polozaj.
Za to potrebujemo sodelovanje med re¢nimi prevoz-
niki in okoljskimi sluzbami, sicer re¢na plovba ne bo
mogla ve¢ dolgo ohraniti slovesa, da je do okolja naj-
bolj spostljiv nacin prevoza.

Ministri za promet desetih evropskih drzav so 6.
septembra 2001 v Rotterdamu podpisali pismo o na-
meri za razvoj Koridorja VIL. V njem je poudarjena
potreba po krepitvi povezav Donave s transevropski-
mi transportnimi omrezji (RTE-T) in Crnim mor-
jem. V dokumentu je predstavljena cela vrsta ukre-
pov za doseganje tega cilja. Predsedniki koridorjev so
na $tevilnih srecanjih v Bruslju poudarili potrebo po
tesnejsem sodelovanju. Od tod odlocitev Koridorjev
IV, V1L in X za projekt ,Jugozahodni koridorji®.

Izboljsanje plovnosti Donave, ki je pomembna pro-
metna os v Evropi je bila tudi osrednja tema Donav-
skega procesa sodelovanja (Danube Co-operation
Process), ki so ga sprozili ministri na srecanju na
Dunaju 27. maja 2002 in ki se je 14. julija 2004 na-
daljeval v Bukaresti. Strinjali so se, da bi morali iz-
koristiti vse moznosti, ki jih nudi Donava kot eko-
nomska in hkrati ekoloska transportna pot, za
¢imbolj skladen razvoj obre¢nih dezel. V ta namen
bi bilo treba storiti zlasti naslednje:

> Izboljsati plovnost z izvajanjem sklepov Komisije
za Donavo v zvezi z globino struge. S tem bi omo-
gocili promet brez prekinitev (prednostna naloga
je odstranitev ,zapor” med Straubingom in Vils-
hofenom ter med Dunajem in avstrijsko-slovasko
mejo).

> Investirati v donavska pristani$ca in vzpostaviti
multimodalne platforme za distribucijo tovora v
skladu z Evropskim sporazumom o velikih plov-
nih poteh mednarodnega pomena (AGN), ki je bil
sprejet v Zenevi leta 1996 v okviru Ekonomske
komisije Zdruzenih narodov za Evropo.

> Vzpostaviti telematsko recno informacijsko sluz-
bo. Tak sistem bi precej povecal varnost uporabni-
kov reke, tako ladijskih prevoznikov kot turistov.

> Financirati projekte, ki spodbujajo vkljucevanje
notranje plovbe v celotno prometno verigo z in-
termodalnimi vozlisci.

> Olajsati carinske postopke v skladu s predlogi
Donavske komisije.

> Uskladiti uredbene okvire za Donavo in Ren.

Za ve¢ informacij: www.argedonau.at
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Razsiritev pristani$ca Port Est otoka
Réunion

Celotni stroski: 72 740 000 EUR
Prispevek EU: 29 096 000 EUR

»Otok Réunion, ki lezi v Indijskem oceanu, spada med naj-
bolj obrobne regije. Njegova zunanja trgovina je povezana
s pomorsko potjo, ki zagotavlja 99 % vse menjave (3,5 mili-
jona ton v letu 2003). Edino trgovsko pristani$ce otoka,
Port Est, oskrbuje vec kot 90 % privezov. Velika demograf-
ska rast, ki je znacilna za otok, je povzrocila povecanje
obsega pristaniskega prometa, ki naj bi se do leta 2015 po-
vecal s 50 000 na 100 000 ton na leto. Pristani$ke naprave
se morajo prilagajati tej rasti, pa tudi spremembam veli-
kosti ladij. Z razsiritvenimi deli Zelimo povecati obmocje
izogibanja, razsiriti vhod in zgraditi nov dok. S pomocjo
teh investicij bo Port Est lahko sprejemal 80 000-tonske
ladje in s skrajsanjem ¢akalne dobe izboljsal svojo ponud-
bo. V skrbi za trajnostni razvoj pa bomo izkopani material
ponovno uporabili, predvsem za vzdrzevanje pristaniskih
infrastruktur.”

Serge Joseph, Direktor celice Evropa, otok Réunion
serge.joseph@agile-reunion.org

GRCIJA

Most Harilaos Trikoupis

Celotni stroski: 770 000 000 EUR
Prispevek EU (ESRR): 308 000 000 EUR
Posojilo EIB: 385 000 000 EUR

»Most Harilaos Trikoupis, zgrajen med Rionom in Antiri-
onom na zahodu Korintske ozine, je avtocestni viadukt,
dolg 2,88 km, in omogoca stalno povezavo med Pelopone-
zom in kontinentalno Gr¢ijo. Z voznjo ¢ez most, ki je bil
slovesno odprt avgusta 2004, na predvecer olimpijskih
iger v Atenah, je mogoce v primerjavi s prej$njo potjo pri-
hraniti 40 minut. Konstrukcija, ki jo je ze v prvem letu
preckalo 4,5 milijona vozil, naj bi odigrala eno od glavnih
vlog v lokalnem in regionalnem razvoju, in predstavlja
uresnicitev vizije Harilaosa Trikoupisa, grskega predsed-
nika vlade iz 19. stoletja, ki je Ze takrat sanjal o mostu, ki
sedaj nosi njegovo ime.”

Yannis Freris, direktor za komunikacije, GEFYRA S.A.
ifreris@gefyra.gr
www.gefyra.gr

ZDRUZENO KRALJESTVO

Ruralni prevoz na zahtevo

Skupna cena: 408 800 EUR
Prispevek EU: 201 743 EUR

L,V grofiji Angus na Skotskem izvajamo projekt DARTS
(Demand Responsive Angus Rural Transport Scheme/
Program grofije Angus za ruralni prevoz na zahtevo), s
katerim Zelimo optimizirati uporabo lokalnega skupin-
skega prevoza, in sicer z integriranimi storitvami, ki so
strankam prijazne, fleksibilne in trajnostne. Nacrt, ki ob-
sega obmodje velikosti 1270 km? (58 % povrsine grofije
Angus) in 9 742 prebivalcev (8,9 % prebivalstva grofije),
temelji na centrali za rezervacije, ki uporablja najnovejse
komunikacijske tehnologije. Gre za izpopolnjevanje
transportnih resitev ,od spodaj navzgor’, prilagojenih
specifi¢nim razmeram in potrebam ruralne sredine. Pro-
jekt omogoca tudi ocenjevanje prenosljivosti koncepta
prevoza na zahtevo v druga okolja, tako s tehni¢nega kot
organizacijskega zornega kota.”

Brian Masson, vodja projekta, Angus Transport Forum
brian.masson@btinternet.com

FINSKA

»Nakupovalna torba“

Skupna cena: 52 647 EUR
Prispevek EU: 31 102 EUR

»Potreba po povecanju ucinkovitosti storitev za starejse
osebe v vzhodnem delu predmestja Helsinkov je leta 1999
pripeljala do projekta ,Kauppakassi‘ (Nakupovalna torba)
v okviru programa URBAN. Lokalne podruznice social-
nih sluzb, kot je zdruZenje ,Hely-koti‘ (zagotavlja storitve
za starejSe osebe), in dva trgovca, so dve leti tesno sodelo-
vali pri izpopolnjevanju inovativnega modela preskrbe.
Trgovci zjutraj, $e pred odprtjem trgovin, obdelajo naro-
¢ila, osebje zdruzenja Hely-koti prevzame narocene iz-
delke in jih z vozilom na elektri¢ni pogon dostavi na dom.
Zunanja evaluacija je pokazala, da pridobijo vsi, ki so
vkljuéeni v sistem. ,Nakupovalna torba’ zmanjsuje stroske
storitev na domu in olajsa zivljenje starejsih gospodinj-
stev. Trgovci so dobili precejsnje $tevilo novih kupcev. Ti
so zadovoljni. Ni jim vec treba pogosto hoditi po nakupih.
Izbrani nacin prevoza, ki ne povzroca hrupa in onesnaze-
vanja, je primeren za stanovanjska naselja. Storitev se je Ze
razsirila tudi v druge cetrti.”

Eeva-Liisa Broman, vodja projekta, URBAN II Helsinki
eeva-liisa.broman@hel.fi
www.urbanfinland.info
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»Integracija hitrih zelezniskih povezav kot F
prispevek k evropski politiki planiranja“
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Gosta Weber, koordinator projekta Interreg IlIB ,HST4i*, Razvojna agencija jugozahodne Anglije (SEEDA)

Razvojna agencija jugozahodne Anglije (South East
England Development Agency, SEEDA) koordinira
dva projekta transnacionalnega sodelovanja na po-
drodju integriranih prevozov in vlakov z veliko hi-
trostjo. Projekta, ki ju sofinancira ESRR, vkljucujeta
32 partnerjev iz petih drzav: Zdruzeno kraljestvo,
Francija, Belgija, Nizozemska in Nemcija.

Projekt ,HST4i“ (High Speed Train Integration/
Integracija vlakov z veliko hitrostjo) je namenjen
izvedbi demonstrativnih investicij, povezanih z
omrezjem hitre zZeleznice. Gre za najvecji projekt
programa Interreg IIIB Severozahodna Evropa, ki
ga je odobrila Evropska komisija. V njem sodeluje 18
partnerjev iz petih drzav, proracun pa znasa 29 mi-
lijonov evrov, od tega jih 14 prispeva ESRR.

Projekt ,HSTconnect, ki je tesno povezan s
»HST4i“ je namenjen izbolj$anju povezave med se-
kundarnimi regionalnimi transportnimi omrezji in
osrednjim omrezjem hitre Zeleznice. V projekt
»HSTconnect” je vkljucenih 14 mednarodnih part-
nerjev, prora¢un znasa 19 milijonov evrov, od tega 8
milijonov iz sredstev Skupnosti.

Dva primera investicij

Investicije, ki jih financirata oba projekta, so zelo
razli¢ne: od operacij, vrednih ve¢ milijard evrov,
povezanih z olimpijskimi igrami 2012, do bolj
skromnih ukrepov, kot je izbolj$anje ¢ezmejne po-
vezave na zelezniski postaji Lille Europe.

Okrozje Newham v Stratfordu (London) je investi-
cije usmerilo v pe$pot med novo mednarodno ze-
leznisko postajo, lokalno Zeleznisko postajo in zgo-
dovinskim srediS¢em mesta. Pe$pot bo povezala
nova obmocja aktivnosti v Stratfordu z aktualnim
urbanim tkivom, vkljucene pa bodo tudi okoliske
bivalne cetrti. Obe Zelezniski postaji bosta oskrbo-
vali Olimpijski park 2012.

Podjetje Leiedal v Belgiji posodablja regionalno
omrezje, ki sluzi lokalnim skupnostim v dolini Lys
in jih povezuje z Lille Europe. Posebna pozornost je
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namenjena kakovosti novih prometnih vozlis¢ ter
okoljski ravni cestnih in Zelezniskih postaj.

Pri obeh projektih je mogoce preucevati in ovred-
notiti investicije, ki so namenjene optimizaciji pri-
spevka postaj hitre zeleznice k notranji koheziji in k
povecanju konkurenénosti Severozahodne Evrope.
Spodbujata vzpostavitev koherentnih in dopolnju-
jocih se prometnih infrastruktur, ki krepijo poli-
centricni razvoj tega dela kontinenta. Nove zelezni-
ke postaje morajo biti mocan potencial za oZivitev
razvrednotenih urbanih obmocij, pri tem pa je tre-
ba ohraniti kakovostno okolje v harmoniji s ¢etrtjo,
v kateri je Zelezniska postaja. Eden od klju¢nih ci-
ljev je izboljsanje upravljanja in funkcionalnosti ze-
lezniskih postaj za potnike, pri ¢emer je treba po-
skrbeti za dobro integracijo infrastruktur v lokalno
tkivo. Postopek obravnava zeleznisko postajo in
njeno okolico kot prostorsko, socialno in ekonom-

Transnacionalne aktivnosti kot kljucna
razseznost projektov hitre Zeleznice

Oba projekta, torej ,HST4i“ in ,HSTconnect®, vse-
bujeta mednarodni program z razli¢cnimi aktiv-
nostmi za boljse poznavanje partnerjev, pa tudi za
dosego Sirse javnosti: Studije, obiski projektov, iz-
menjava dobrih praks ali priprava ateljejev, kot je
bil, na primer ,HST Design Workshop*, organiziran
v Utrechtu 10. novembra na temo ureditve Zelezni-
s$kih postaj za hitre vlake (TGV), njihove okolice in
dostopa. Atelje se je koncal z izdajo Vodnika za ure-
ditev hitrih vlakov ,HST Design Guide*.

Druga aktivnost, povezana z obema projektoma, je
$tudija vplivov (,HST Impact Study*), ki zeli oceni-
ti dodano vrednost, pa tudi socialno-ekonomske in
okoljske posledice investicij v okviru omenjenih
projektov.

Strateski pristop

Projekti hitre zeleznice ustvarjajo ugodne pogoje za
gospodarski razvoj in zaposlovanje na zelezniskih
postajah in v njihovi okolici. Prispevajo tudi k razi-
skavam trajnosti in se lotevajo vprasanj mobilnosti
in konkuren¢nosti na lokalni in regionalni ravni. S
strate$kega zornega kota projekti vlakov z veliko
hitrostjo (TGV) kazejo, da ima lahko ESRR ucinek
vzvoda za prometne projekte lokalnega ali regional-
nega pomena. Dajejo jim dodano vrednost, saj
spodbujajo boljso ureditev, hitrejse izvajanje, vzpo-
stavljanje dodatnih infrastruktur in povecanje
usposobljenosti. Regionalne prometne projekte
umescajo v $irsi evropski okvir in dokazujejo, kako
koristno se lahko regionalna in lokalna partnerstva
vkljucujejo v izvajanje evropske politike.

Za ve¢ informacij: http://www.hst4i.net



Transport,
[

rtaza

30

el

R

Promet na jugu Portugalske in njegov socialno-ekonomski ucinek

Algarve na razpotju

Kljub izrazitemu neravnovesiju, ki Se vedno obstaja med notranjostjo dezele in obalo, se nekdaj najrev-

nejsa portugalska regija danes ponasa s tretjim mestom v drzavi po bogastvu na prebivalca. Po letu

2006 Algarve ne bi ve¢ smela biti regija Cilja 1. Evropska unija je veliko prispevala k temu preskoku,

zlasti z obseznim financiranjem izboljSave prometnih infrastruktur, cestnih, zelezniskih, zra¢nih in po-

morskih. Kljub temu se ne moremo izogniti nekaterim pomislekom. Algarve je namrec $e vedno izrazi-

to orientirana navzven in zelo odvisna od turizma, zato bo morala previdno sprejemati odlocitve, ce

bo hotela vzdrzevati raven rasti in konkurenénosti.

J Avtocestna deteljica: Algarve ima novo hitro povezavo z Lizbono in Spanijo.

Noc¢ je temna in le nekaj uli¢nih svetilk osvetljuje
bele obrise hi$ v mestecu Sanlucar de Guadiana na
$panski strani brega. ,Ali vidite te motorne colne?
Vsi so se privezali cez noc. Ob tej uri lahko reko prec-
ka le Se dezurni zdravnik®, komentira Carlos Cruz,
odgovorni za odnose z javnostjo v regiji Algarve.
Sva na portugalskem bregu Guadiane, v Alcoutimu
(700 prebivalcev), nasproti $panskega Sanlucarja.
Bregova lo¢uje le dvesto metrov vode, a vasic ni ni-
koli povezoval most. Najblizji kopenski povezavi, po
katerih je mogoce z vozilom pripeljati v Spanijo, sta
50 km severno, v okolici Paymogoa, ali 50 km juzno,
kjer je mednarodni most ¢ez Guadiano, ki so ga
zgradili leta 1992. Kljub padcu dveh iberskih dikta-
torjev in kljub vstopu obeh drzav v Evropsko unijo
je Guadiana Se vedno meja, ki jo je tezko preckati.
»T0 je verjetno edini obljudeni kraj v Evropi, kjer
razdalja med dvema mostovoma znasa kar 100 km!

Gradnjo mostu med Alcoutimom in Sanlucarjem
preucujejo v okviru Interrega, vendar casovni okvir
Se ni bil dolocen®, obzaluje Carlos Brito, ki je bil dol-
go Casa poslanec in obcinski svetovalec v Alcouti-
mu in odgovorni urednik lokalnega mesec¢nika Jor-
nal do Baixo Guadiana. ,Da bi opozorili na interes
obeh bregov, ki zelita imeti zemeljsko povezavo, je
nase ezmejno zdruZenje letos poleti organiziralo
veliko prireditev. Skupaj smo zvezali vec colnov iz
obeh vasi in tako oblikovali nekaksen most.”

Most, ki naj bi stal 15 milijonov evrov, ne bi bil luk-
suzna investicija, $e zlasti ne zaradi ob¢utne krepit-
ve izmenjav med prebivalstvom obeh vasi: Portu-
galci kupujejo hise na $panski strani in vse vec
Spancev uporablja storitve, ki jih nudijo na portu-
galski strani. Z makroekonomskega zornega kota bi
rada mala naselbina postala vrata do Andevala,
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Ladja za kriZarjenje pristaja v Alcoutimu.

bliznjega, a $e bolj zaprtega $panskega obmocja. Ta je pred-
met pomembnega razvojnega nacrta, ki ga izvaja vlada
Andaluzije. ,Tako bi obnovili stevilne trgovske povezave
med Spanijo in Portugalsko, zlasti trgovino z Zivino, ki je Ze
obstajala v tridesetih letih prejSnjega stoletja“, opozarja
Carlos Brito.

Hitrost in kriZzarjenja

Ceprav nima mostu, bo Alcoutim letos doZivel pravo go-
spodarsko revolucijo, neke vrste pomanj$ani model tistega,
kar je Algarve dozivela v zadnjih tridesetih letih.

Nedotaknjena narava Guadiane, ki se je ohranila zaradi
izolacije, je danes poligon za zanimiv poskus. Od pomladi
leta 2005 dve druzbi za kriZarjenje, ena portugalska in dru-
ga belgijsko-francoska, pristajata in se oskrbujeta v Alcou-
timu. Nekateri pridejo iz Portimaoa, drugi iz Seville. V va-
sici, ki je postala paradiz za lokalne trgovce, se vsak teden
izkrca na stotine obiskovalcev.

Poleg tega je tu e cesta. Julija 2005 je bilo kon¢ano preob-
likovanje lokalne ceste IC 27 vse do Alcoutima v drzavno
cesto odli¢ne kakovosti, varno in hitro. Alcoutim je zdaj le
25 minut oddaljen od mesta Vila Real de Santo Antonio,
»prestolnice” spodnjega toka Guadiane, kar je $tirikrat hi-
treje kot prej. Alcoutim lezi ob pomembni osi sever—jug, ki
poteka vzporedno z Guadiano in vodi v Bejo, v Alentejo. S
posodobitvijo IC 27 Zelijo oziviti Serro de Caldeirdo, skraj-
ni vzhod notranjosti Algarve.

»Spodbujati dostopnost je zelo pomembno, vendar mora ob-
modje imeti tudi notranjo ekonomsko dinamiko, ki jo v na-
Sem primeru na sreco imamo“, poudari Carlos Brito. S cesto
in krizarjenji bo Alcoutim lahko razvil in popestril svojo
turisti¢no ponudbo in se, na primer, z lovskim turizmom
uvrstil $e vie na lestvici. Lazje bo tudi trgovanje z lokalni-
mi proizvodi. Se zlasti male lokalne sirarne bodo povecale
svoje posle in ob¢ina Alcoutim, ki lahko od sedaj naprej
realisti¢no pri¢akuje prihod vlagateljev, se ukvarja s pro-
jektom obmocja dejavnosti. Zaradi ceste lahko Ze opazuje-
mo stabilizacijo Stevila prebivalstva, saj so beg s podezelja
nadomestili nedavni prihodi prebivalcev Vile Real, pa tudi
Fara.
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Posodobitev IC 27 je tudi vzoren primer sinergij med tremi
programi, ki se izvajajo v Algarve na podrocju prometa: na-
cionalni operativni program ,Dostopnost in promet”
(3,312 milijarde evrov, od tega 280 milijonov za Algarve),
regionalni program ,PROAlgarve” (108 milijonov evrov za
podroéje prometa) in Interreg IIIA Spanija-Portugalska za
projekte s cezmejno usmeritvijo. Odsek Monte Francisco—
Odeleite (17,5 milijona evrov) spada v operativni program
»Dostopnost in promet”, medtem ko je odsek Odeleite—Al-
coutim (14,4 milijona evrov) projekt Interreg IIIA. V obeh
primerih pa s priblizno 50-odstotnim delezem sodeluje
ESRR.

Na splo$no so evropski programi pomoci — e zlasti ESRR
in Kohezijski sklad — v zadnjih desetih ali petnajstih letih
omogocili obcutno izboljsanje velikih regionalnih in med-
regionalnih cestnih osi. IC 27 je tako druga pot sever—jug,
ki povezuje Algarve z ostalo Portugalsko. Posodobitev regi-
onalnega cestnega omreZja se oblikuje okoli dveh medse-
bojno pravokotnih osi: dokoncanje avtoceste A2, ki precka
Portugalsko od severa do juga, vse do Algarve, in izgradnja
povezave od vzhoda do zahoda, vzdolz obalnega in moc¢no
urbaniziranega predela, t.i. ,Via do Infante hitre ceste s
$tirimi voznimi pasovi, ki bo povezovala Lagos s $pansko
mejo.

Na zelezniskih tirih

Zeleznica prav ni¢ ne zaostaja. Posodobitev povezave z Al-
garve, ki jo sofinancira Kohezijski sklad (ve¢ kot 320 mili-
jonov evrov od skupne vsote 400 milijonov evrov), poteka v
okviru prednostnega projekta st. 8 ,Multimodalna poveza-
va Portugalska—Spanija—Srednja Evropa“ Transevropskih
transportnih omrezij (RTE-T). Dela, ki so bila kon¢ana leta
2004, so potekala v stirih fazah. Ustrezala so $tirim odse-
kom v skupni dolzini 339 km. Operacijo je spremljala tudi
prenova zelezniskih postaj. Obnova Zelezniskih tirov, iz-
ravnava poteka proge na nekaterih mestih, izgradnja ali
prenova umetniskih del (vklju¢no s slavnim mostom ,25.
april“ v Lizboni), ukinitev prehodov ¢ez progo, elektrifika-
cija linije, posodobitev signalizacije in telekomunikacij, vse
to omogoca, da je zdaj traja voznja Faro—Lizbona tri name-

Zelezniska postaja v mestu Faro, koncéna postaja
posodobljene linije.
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sto prej$nje $tiri ure in pol. Jorge Rodrigues, odgovorni na
regionalni ravni za signalizacijo na REFER, portugalskem
zelezniskem omrezZju, nasteva prednosti te temeljite poso-
dobitve: ,, Poleg prihranka éasa opaZamo tudi vedjo varnost,
zanesljivost in toc¢nost. Razlika med casom dejanskega od-
hoda oziroma prihoda vlaka v primerjavi z voznim redom
se je s 15 do 20 minut zmanjsala na 3 minute. Obcutno se je
izboljsalo tudi udobje, predvsem zaradi novih, bolj tihih
vagonov. Zelo pomembne pa so tudi ekoloske prednosti elek-
trifikacije.“ Rezultat: povecanje $tevila potnikov za pribliz-
no 30%. ,Opazna je tudi sprememba javne podobe Zelezni-
ce, ki je sedaj bolj dinamicéna®, dodaja Jorge. ,Na viaku sre-
Cujemo vse veé ljudi, ki delajo na svojih prenosnih rac¢unal-
nikih.“

Druga turisti¢na revolucija

Campos Correia, predsednik Komisije za koordinacijo re-
gionalnega razvoja Algarve povzema regionalno strategijo:
»Nas cilj je v 10 do 15 letih preoblikovati Algarve v eno naj-
bolj konkurenénih portugalskih in evropskih regij. Izboljsa-
nje prometa se popolnoma ujema z nasim nacrtom ozemelj-
skih ukrepov: povezati Algarve s ,portugalsko hrbtenico’, kar
smo dosegli z dokoncanjem avtoceste A2 (proti Setiibalu,
Lizboni, Portu) in posodobitvijo Zelezniske poti Lizbona—
Faro; ucinkovito povezati naso regijo s Spanijo s cesto Via do
Infante in v koncni fazi predvideti tudi Zeleznisko povezavo
med Algarve in Andaluzijo. Razvijati Zelimo tudi lokalne
prevoze, na primer nadzemmne metroje v notranjosti regio-
nalnih aglomeracij, ki jih oblikujejo Lagos—Portimdo—La-
goa in Loulé—Faro—Olhdo. Vsak ima med 100000 in
200 000 prebivalcev.”

Pokrita trznica v mestu Olhao: obnovo ribiskih pristanisc je spremljala prenova starih zgradb in zagon novih dejavnosti.

Kljub vidnim prizadevanjem, pa tudi ponosu zaradi dose-
Zenega napredka, je zaznati zaskrbljenost. ,Prisli smo do
razpotja in morali se bomo pravilno odlociti®, opozarja An-
tonio Mendes, direktor letalis¢a v Faru.

Letalisce je bilo zgrajeno leta 1965 in je Ze veckrat izkoristi-
lo razli¢ne oblike evropske pomoci za posodobitev in raz-
Siritev. Je drugo najvecje letalisCe na Portugalskem po $te-
vilu potnikov (4,7 milijona v letu 2004). Kot pojasnjuje
njegov direktor, ,je to predvsem letalisce za prihode, vhod-
na tocka za tuje turiste in lastnike pocitniskih hisic* Z ne-
premic¢ninskim razmahom, ki ga je Algarve dozivela v za-
dnjih nekaj letih, so slednji danes prav tako stevilni kot tu-
risti. Letalike stranke, tako potniki kot letalske druzbe, se
torej spreminjajo: od leta 1999 opazamo upadanje Carter-
skih poletov in narascanje stevila poceni letalskih druzb.

Mesnica v mestu Monchique:
izboljsava cestnega omrezja omogoca boljsi
dostop do lokalnih proizvodov.
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Skladno s tem trendom uporabniki zapus¢ajo svoje poto-
valne operaterje in si sami organizirajo potovanja po ugod-
nejsih cenah. , Poleg te spremembe, ki smo ji prica skoraj po
vsej Evropi, se moramo soocati Se z vecjo tezavo: nas turizem
je izgubil precej svoje konkurenénosti; smo predragi za revne
in premalo sofisticirani za bogate®, brez zadrzkov priznava
Antonio Mendes.

Nedavni razvoj letalisca v Faru bi lahko veljal za celotno
obmocje Algarve. Vsi se namrec strinjajo, da turizem ostaja
in bo $e dolgo ostal gonilo regionalnega gospodarstva. A
treba se je razvijati in pridobivati na konkurenc¢nosti in
trajnosti. In to kljub mo¢ni mednarodni konkurenci na po-
dro¢ju turizma, kljub za sodobni okus malce preve¢ beton-
ski obali, kljub poZarom, ki so izmali¢ili nekatere predele,
znane po naravnih lepotah, kot je, na primer, Serra de
Monchique.

Algarve si prizadeva za svojo drugo turisticno revolucijo.
»Vzpeti se moramo po lestvici, postati znani po izdelkih z
visoko dodano vrednostjo — kar smo dosegli z golfom, ki je
popoln uspeh — ter iz turistiéne ponudbe in ponudbe za pro-
sti Cas oblikovati vzvod za druge gospodarske sektorje, ki
temeljijo na znanju in inovacijah“, meni predsednik CCDR
Campos Correia. Izpostavil je jadranje in $portni turizem
na visoki ravni, ki uporablja komplekse vrhunskega razreda
v Vili Real de Santo Antdnio.

Ohraniti smer

Kot se na Portugalskem pogosto dogaja, bi resitev tudi to-
krat lahko prisla z morja. ,Iustituto Portuario e dos Trans-
portes Maritimos' je javna organizacija za upravljanje po-
morskih pristani$¢ in prometa, pa tudi plovnih poti v no-
tranjosti dezele (v Algarve sta to reki Arade in Guadiana)
na celotnem jugu Portugalske. Ribolov in turizem sta dva
sektorja, ki sta e posebej zanimiva, vendar ju je treba poso-
dobiti, prenoviti in celo preusmeriti. Kakor pravi direktor
instituta David Assoreira: ,Trideset let se ni skoraj nic pre-
maknilo. Zdaj pa opazamo splosno razvrednotenje prista-
niskih infrastruktur, toliko bolj, ker je pomembno, da pri-
staniséa odpremo za javnost, in da jih lahko uporabljajo
tudi domacini, turisti, otroci, sprehajalci ... Od tod potreba
po ureditvi pristanisc in hkrati tudi njihove okolice.”

Pristaniscée v Olhaou.
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V pristani$¢u Olhdo, prvem ribiskem pristanis¢u v Algar-
ve, so se lotili obseznih posegov za ureditev dostopov (zele-
ne povrsine, povr$ine za prezivljanje prostega Casa, spre-
hajalisca ...) in preureditve infrastruktur (¢isCenje dna, za-
menjava pristaniskega nasipa z bolj u¢inkovitimi varovali,
nova nabrezja, dvizni mostovi, nova sidrisca in druga opre-
ma, koristna za ribice in jadralce, obnova stare pokrite trz-
nice ...), kar bo stalo skoraj 6 milijonov evrov, od tega polo-
vico prispeva ESRR. Tudi ribisko pristani$c¢e Lagoa dozivlja
revitalizacijo, s poudarkom na popravilih plovil. To je de-
javnost, ki bi z razmahom plovbe v naslednjih letih $e pri-
dobila na pomembnosti. ,Ladjedelnice v Algarve imajo
pomembno primerjalno prednost, razlaga David Assoreira.
»Zdruzujejo namrec kakovost in hitrost in lahko celo leto
delujejo na prostem.”

S pomocjo promocijskih kampanj v severni Ameriki, zlasti
na Razstavi v Miamiju, je pristani§¢e Portimao prica prave
eksplozije trga kriZarjenj: 17 ladij leta 2002, 28 leta 2003, 36
leta 2004, 54 leta 2005 ... Ce ponazorimo s primerom, v
enem samem dnevu, 16. avgusta 2005, se je v mestu izkrca-
lo ni¢ manj kot 5 000 potnikov! Portiméo ima dejansko kar
nekaj prednosti: slikovito pristani$ée sredi ¢udovite pokra-
jine zelo cenijo jadralci; povezan je z mitom velikih portu-
galskih odprav, ki so odhajale iz bliZnjega mesteca Sagres;
pristani$¢e Portimdo omogoca dostop do 16 igri$¢ za golf
in omogoca tudi nekajdnevni oddih v bliznjem luksuznem
hotelu. Navsezadnje je neka velika ameriska druzba za kri-
Zarjenja lastnica velikega hotelskega kompleksa.

Evropska unija sofinancira ¢i$¢enje dna pristanisca in iz-
gradnjo novega obrezja (v dolzini 165 m, za socasen spre-
jem treh ladij), ki je neizogibno potrebno za pristanek veli-
kih ladij. Pogosta izkrcanja na odprtem morju niso vedno
prakti¢na: z ladje Legend of the Seas je bilo treba na primer
na tak nacin izkrcati 160 oseb na invalidskih vozickih.

Pristaniski institut veliko pri¢akuje tudi od dveh poglavitnih
vodnih poti v Algarve: na prvem mestu je seveda Guadiana,
a tudi Arade, ki je postala plovna vse do mesta Silves. Projekt
»Obnova re¢nega spomina“ naj bi povecal turisti¢ni interes
za to starodavno arabsko prestolnico. Navti¢ne aktivnosti pa
je treba promovirati predvsem pri mladih. David Assoreira
obzaluje pomanjkanje izobrazevalnih struktur za pomorsko
osebje v regiji. Izjema so le ribici. , To dejstvo razkriva Zalost-
no stanje: Portugalska bi morala in zmore Se naprej razvijati
pomorske dejavnosti. To bi pomenilo nadaljevati tradicijo in
hkrati krepiti lastno gospodarsko prihodnost.”

Tako se mora Algarve v trenutku, ko je prakti¢no Ze odpra-
vila eno svojih velikih pomanjkljivosti — nezadostnost in
zastarelost svojih prometnih infrastruktur — soo¢iti z novi-
mi izzivi, bolj kompleksnimi in tezjimi: s Siritvijo Unije, z
globalizacijo, in si nenehno prizadevati za povelevanje
konkurencnosti. A predsednik Komisije za koordinacijo
regionalnega razvoja se tega ne boji. ,Rast in konvergenca
sta dolgorocno delo®, poudarja Campos Correia. ,Treba je
vztrajati, imeti vedno pred ocmi dolgorocne cilje in nenehno
ocenjevati samega sebe. Razvoj sestavijajo vzponi in padci.
Pomembno je nadaljevati pot in pri tem ohraniti smer.”

Za ve¢ informacij: www.ccdr-alg.pt
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»,0d Varsave do Helsinkov: ,Rail Baltica’,
domiseln strateski in trajnostni projekt”

Pavel Telicka, koordinator, Transevropsko transportno omreZje

Julija leta 2005 me je podpredsednik Evropske komi-
sije Jacques Barrot imenoval za enega od Sestih koor-
dinatorjev transevropskega transportnega omrezja
(RTE-T). S temi imenovanji, ki sta jih potrdila Svet in
Evropski parlament, namerava Komisija ,vdahniti
politi¢ni elan“ nekaterim prednostnim Zelezniskim
projektom. Koordinatorji naj bi olajsali izvajanje pro-
jektov, zlasti tistih s ¢ezmejno razseznostjo.

Osebno sem zadolzen za ,Rail Baltica“, strateski in
trajnostni, domiselno zasnovan zelezniski projekt,
ki poleg Finske vkljucuje $e stiri nove drzave ¢lanice
Evropske unije na obali Baltskega morja: Poljsko,
Litvo, Latvijo in Estonijo. ,Rail Baltica“, zasnovana
po osi sever—jug, Helsinki-Talin—Varsava, bo vzpo-
stavila neposredno povezavo med baltskimi dezela-
mi in Poljsko ter osréjem Evropske unije, in tako
okrepila enotni trg in integracijo drzav, ki jih bo
preckala. Kratka, 70-kilometrska meja, ki locuje
Litvo in Poljsko, je edina zemeljska povezava med
baltskimi drzavami in preostalo Unijo. Vzpostavi-
tev ucinkovite in trajnostne prometne povezave je
torej resni¢no velikega pomena za te drzave, pa tudi
za celotno Evropsko unijo.

Generalna direkcija za regionalno politiko izvaja v
prvi fazi projekta studijo izvedljivosti, ki naj bi bila
konc¢ana konec leta 2006. Treba je opredeliti poten-
cialno ekonomsko vitalnost te zelezniske povezave
in upostevati $tevilne druge elemente, zacen$i z
okoljskim vplivom projekta na obmogja, ki jih bo
preckala Zelezniska linija. Po prvih pogovorih z od-
govornimi politiki sem prepric¢an, da bo izbolj$anje
linije Talin—Var$ava rentabilno, a pocakati je treba
tudi na rezultate studije.

Zeleznigka os ,Rail Baltica“ bo privla¢na za investi-
torje vzdolz koridorja, ki ga ze oskrbuje cestna pove-
zava ,Via Baltica“. Kar zadeva ureditev zemljis¢, bo
dopolnjevala ukrep Interreg na obmocju Baltika.
Omogocila bo tudi povezavo Poljske in drugih balt-
skih dezel s t. i. nordijskim trikotnikom, ki ga Zelijo
uresniciti skandinavske drzave, pa tudi z Rusijo, zla-
sti z gosto poseljeno regijo Sankt Peterburga.

Prometni tokovi trenutno potekajo na osi vzhod—
zahod, zaradi velikih koli¢in ruskih izdelkov, veci-
noma surovin, namenjenih v EU, ki potujejo prek
baltskih pristani§¢. Toda strateSka pomembnost
regije bi se lahko mocno povecala, ce bi Kitajska
zaradi prihranka casa svoje izvozne izdelke tovorila
(kar trenutno $e preucujejo) po sibirski Zeleznici do
baltskih pristanis¢, namesto z ladjami skozi Sueski

prekop. S tem bi prihranili ¢as. ,Rail Baltica“ bi lah-
ko za ta tranzit predstavljala povezavo sever—jug.

Projekt predstavlja tudi trajnostno alternativo cest-
nemu prevozu blaga, pa tudi potnikov, ki se podajo
semkaj. Ve¢ vlad baltskih drzav Ze vidi povezavo
»Rail Baltica“ kot vzvod razvoja. In zdi se, da med
baltskimi mesti Ze prihaja do tekmovanja: vsa me-
sta bi bila rada vkljucena v nacrt prihodnje linije. To
je po mojem mnenju dober znak.

Uspeh projekta pa je odvisen od usklajenosti pogle-
dov med petimi sodelujoc¢imi drzavami. Za napre-
dovanje nacrta pa je potrebna trdna odlocenost.
Ena od mojih poglavitnih nalog je utreti pot skupni
viziji. To poskusam narediti po svojih najboljsih
moceh. V ta namen bom aktivno sodeloval z vsemi
vpletenimi akterji. Gre za potencialne odjemalce in
uporabnike, socialne partnerje, regionalne in lokal-
ne oblasti, izdelovalce Zelezniskega materiala in se-
veda Zelezniska podjetja.

Stroske projekta ,Rail Baltica“ oziroma , Prednostne-
ga projekta RTE-T §t. 27 kot se uradno imenuje, bi
lahko prevzel Kohezijski sklad, v nekaterih primerih
tudi do 80 %. Vse je odvisno od vsote finan¢nih pers-
pektiv za obdobje od 2007 do 2013 (*). Vplivne oseb-
nosti, zlasti $tevilni evropski poslanci, pa so se zavze-
li, da bi celotno financiranje prednostnih transport-
nih projektov zagotovili iz evropskega proracuna.

Tudi sam sem se podal na pot od Helsinkov do Var-
$ave, vCasih tudi z novinarji, da bi lahko ocenil tre-
nutno stanje infrastruktur, izmeril zamude in ugo-
tovil, kje so ,,ozka grla“. Moj trden namen je naredi-
ti vse, kar je v moji moci, za ¢im hitrej$o vzpostavi-
tev te velike regionalne evropske osi.

Zelezniska postaja v Helsinkih (Finska).

(") V ¢éasu redakcije tega ¢lanka finanéne perspektive za obdobje od
2007 do 2013 Se niso bile znane (november 2005).
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~La povecanje barcelonskega
pristanisca je bilo treba preusmeriti
reko Llobregat ... in spostovati okolje”

Josep Oriol, generalni direktor barcelonskega pristanisca

Preusmeritev reke Llobregat — dela so se zacela leta
2000 in koncala leta 2004 — pomeni pomemben
trenutek v zgodovini prometa v Barceloni. Nekateri
drzni nacrti iz projekta , Pristani$ce in prostocarin-
ska cona“ iz prve tretjine 20. stoletja, katerih cilj je
bila velika pristaniska infrastruktura na jugu gore
Montjuic, so reko Llobregat obravnavali kot fizi¢no
mejo bodocega pristani$ca. Nato sta drzavljanska
vojna in mednarodna izolacija, ki ji je sledila, ob-
cutno upocasnili rast $panskega gospodarstva in
posledi¢no tudi barcelonskega pristanisca. , Stabili-
zacijski plan® iz leta 1959 je zaznamoval ponovno
odprtje $panskega gospodarstva navzven. Barcelo-
na je znova dobila svojo vlogo medoceanskega pri-
stani$ca, ob tem pa se je pokazala potreba po njego-
vi Siritvi.

Preusmeritev reke Llobregat je bila predpogoj za
razsiritev pristani$¢a. Njeno preusmeritev so na-
meravali izvesti Ze v Sestdesetih letih. Zbornica za
trgovino, industrijo in plovbo Barcelone je, na pri-
mer, predlagala posege, ki bi imeli velike ekoloske
posledice, saj je nacrt predvideval preusmeritev
reke in njen izliv v morje 9 km juzneje od njenega
sicer$njega izliva.

Leta 1994 so odgovorni pripravili t. i. ,Plan Delta“
ki je predvideval preusmeritev toka reke za 2 km, in
sicer po kanalu. S tem se je zacela vrsta posegov, ki
poleg razsiritve pristanisca vkljucujejo
tudi razvoj letalisca, izgradnjo novih
cestnih in Zelezniskih poti, vzpostavi-
tev Cistilne naprave in obsezno za$cite-
no naravno obmocje.

S preusmeritvijo reke se je decembra
leta 2001 kon¢no lahko pricela $iritev
barcelonskega pristani§¢a. Raz$iritev
predpostavlja popolno predimenzioni-
ranje pristanisca: povrsina se bo pove-
cala za 2,3-krat oziroma na 1 265 hek-
tarov, zgrajenih bo 30 km dokov. Pro-
jekt naj bi stal eno milijardo evrov, od
tega je 277 milijonov prispeval Kohe-
zijski sklad.

Dela, ki so v teku, so temeljni kamen za
razvoj pristanisca. Njegova rast bo po
eni strani kvantitativna (novi pomoli,
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novi Zerjavi, novi dostopi), po drugi strani pa kvali-
tativna (nove pomorske linije, $tevilnejse evropske
povezave, izbolj$anje storitev za stranke). Stevilo
kontejnerjev naj bi naraslo z dveh na $est milijonov,
kar na letni ravni pomeni 90 milijonov ton.

Vedje pristani$ce potrebuje tudi ureditev dostopov.
Izpraznjena stara struga reke je odlicen koridor za
prihodnje zemeljske povezave: tam bo zgrajena $tiri-
pasovna avtocesta, namenjena izklju¢no tovornim
vozilom, ki bo neposredno povezana s Spanskim in
evropskim avtocestnim omrezjem. Na novih pomo-
lih bodo nastale tovorne Zelezniske postaje, ki bodo
povezane s $tirimi novimi zelezniskimi progami.

Siritev barcelonskega pristani$¢a poteka ob kar naj-
vecjem spostovanju do okolja. Spremljajo jo ukrepi
za zmanjs$anje negativnih ucinkov, ki bi jih lahko
povzrocila dela. Razvoj pristani$ca vkljucuje v skla-
du s pristanisko in okoljsko zakonodajo tudi nekate-
re ukrepe, ki bodo izboljsali stanje delte reke Llo-
bregat v celoti. Tako so na obmo¢ju nekdanje struge
obvarovali mocvirje v velikosti 10 hektarov, in s tem
ohranili tamkaj$njo favno. Eden od posegov, grad-
nja dveh kilometrov dolge plaze z nasipavanjem
milijonov ton peska na jugu novega recnega izliva,
je Se en primer volje pristaniskih oblasti, da bi
ustvarili trajnostno infrastrukturo, ki bi spostovala
okolje.

Novi pomoli lahko sprejmejo zelo velika plovila.
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SLOVASKA

BOLGARIJA

Prenova letalisca v Sofiji

Celotni stroski: 148 756 000 EUR
Prispevek EU: 50 000 000 EUR

»Letali$¢e v Sofiji je glavna vstopna tocka trgovskih in tu-
risticnih potnikov v Bolgarijo. Toda njegova trenutna
opremljenost ne zagotavlja zadostne ravni storitev za po-
tnike in operaterje. Projekt ISPA obsega gradnjo novega
potnigkega terminala in vseh pripadajoc¢ih prostorov za
udobje potnikov: dostopov, koridorjev za taksiste, parkir-
nih povrsin ... Vse to je del obseznega projekta, ki vklju¢u-
je podaljsanje in ponovno oznacitev pristajalnih stez za
pristanek in vzlet velikih letal in za so¢asno zmanjsanje
skodljivega hrupa za prebivalce Sofie.”

Nelly Yordanova, Ministrstvo za transport in komunika-

cije Republike Bolgarije
nyordanova@mtc.government.bg

MADZARSKA

Posodobitev Zelezniskega odseka
Bratislava Raca-Trnava

Celotni stroski: 51 422 000 EUR
Prispevek EU: 38 566 500 EUR

,Zelezniski odsek Bratislava Ra¢a—Trnava je del 5. ev-
ropskega koridorja, ki na Slovaskem poteka od Bratislave
preko Ziline in Kosic do kraja Cierna nad Tiso na meji z
Ukrajino. Zilino precka tudi 6. koridor, ki vodi do Varsa-
ve, od tam pa v Gdansk ob Baltiku. S posodobitvijo te
linije zelimo zagotoviti dostop do transevropskega
transportnega omrezja ter vzpostaviti kakovostne zelez-
niske povezave med razli¢nimi drzavami. Dela, ki jih je
treba opraviti od marca 2002 do decembra 2005, finan-
cira ISPA, projekt pa vklju¢uje predvsem izgradnjo plo$éa-
di iz prednapetega betona v dolzini 750 m, ukinitev pre-
hodov cez zeleznisko progo in prenovo vseh zelezniskih
postaj med Bratislavo Raca in Trnavo. Zelezniska linija
bo varnejsa in ti$ja in bo omogocala doseganje hitrosti
do 160 km/h.“

Miroslav Matusek, Zeleznice Slovaske republike (ZSR)
Matusek.Miroslav@zsr.sk

SPANIJA

Podaljsanje budimpestanske obvoznice

Razsiritev pristanisca v Gijonu

Celotni stroski: 334 893 000 EUR
Prispevek EU: 284 659 050 EUR

»Kohezijski sklad sofinancira avtocestni obro¢ okrog
madzarske prestolnice. Dokonc¢anje 26,5 kilometrskega
vzhodnega odseka bo omogocilo povezavo z avtocestami
M1, M3, M5 in M7, pa tudi s $tevilnimi drzavnimi cesta-
mi, ki vodijo iz Budimpeste. Projekt bo razbremenil pre-
stolnico in dostope do nje ter koncal vsakodnevno no¢no
moro avtomobilskih voznikov. Nova obvoznica bo omo-
gocila bolj teko¢ tranzitni promet, zlasti tezkih tovornih
vozil, hkrati pa zmanj$ala onesnazenje zraka v mestu in
spodbudila prihod novih podjetij v regijo. Infrastruktura
je v skladu z najstrozjimi okoljskimi in varnostnimi nor-
mami. Konec del je predviden novembra 2007.”

Tompos Attila, koordinator za EU, Nacionalna druzba
za avtoceste
tompos.attila@nart.hu

Celotni stroski: 563 900 000 EUR
Prispevek EU (Kohezijski sklad): 247 500 000 EUR
Posojilo EIB: 250 000 000 EUR

»Unija veliko prispeva k posodobitvi $panskih pristani-
$kih infrastruktur. Evropska investicijska banka, ki je
partnerica strukturnih skladov, nudi ob posojilu tudi teh-
ni¢no podporo, zlasti na podro¢ju ocenjevanja potreb.
Kot zgled lahko vzamemo investicijo v Gijonu, ki veliko
obeta. Financiral jo je Kohezijski sklad, z dodatnim poso-
jilom EIB, predvideva pa razsiritev poglavitnega prista-
ni$ca Asturie. S tem Zelijo povecati zmogljivosti pretovo-
ra in skladi$cenja blaga. Okrepili naj bi valobrane in po-
vecali povrsine za skladi$¢enje in sidranje, tako da bi pri-
stanisce lahko sprejemalo tudi vecje ladje.”

Andrew Allen, Evropska investicijska banka
ALLEN@eib.org

| inforegio | panorama | 5t.18 | str.21 |



strani Inforegio

Evropska komisija, Generalni direktorat za regionalno politiko
Enota 01 — ,Informacije in komunikacije*

Thierry Daman

41, avenue de Tervuren, B-1040 Bruxelles

Faks: (32-2) 296 60 03

E-posta: regio-info@cec.eu.int

Splet: http://europa.eu.int/comm/dgs/regional_policy/index_en.htm

Informacije o regionalnih pomoceh Evropske unije
http://europa.eu.int/comm/regional_policy/index_en.htm

2007-2013: Pomagajte pripraviti novo generacijo programov s pomocjo spletne

Drzave ¢lanice in regije se Ze pripravljajo na novo generacijo programov za obdobje od leta 2007-2013.
Spletna stran Inforegio ponuja stevilne podatke in dokumente, pomembne za vse akterje, ki so vkljuceni v
te postopke. Interesentom bi radi pomagali na podroc¢ju izmenjav informacij in hkrati Zelimo obves$cati
javnost o dosezenem napredku. Generalni direktorat REGIO se Ze veseli vasih vprasanj in prispevkov.
http://europa.eu.int/comm/regional_policy/funds/2007/index_sl.htm
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