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Transportinfrastruktur: kombinera
tillvaxt och sammanhallning i Europa

Transportinfrastruktur dr en mycket viktig faktor for regional ekonomisk tillvéaxt men
bidrar till social ssmmanhallning endast under vissa férutsattningar.

Hallbara transporter, en prioritering for EU-politiken

Stod till miljovéanliga transportsdtt ér en av de fyra pelarna i gemenskapens strategi for
hallbar utveckling. Att bryta kopplingen mellan transporter och ekonomisk tillviaxt &r ett
mycket viktigt langsiktigt mal for EU-politiken.
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Transportinfrastruktur: kombinera tillvaxt
och sammanhallning i Europa

av Yves Croze (')

Transportinfrastruktur ar en mycket viktig faktor for regional ekonomisk tillvaxt, men bidrar endast under vissa

forutsattningar till social sammanhallning.
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Bro pd motorvigen mellan Bilbao och Santander (Spanien).

Anda sedan Europeiska ekonomiska gemenskapen bildades i
slutet av 50-talet har den konfronterats med fragan om ojam-
likheter i levnadsstandard mellan medlemsstaterna. Skillna-
derna i BNP per capita var vid den tiden avsevirda mellan till
exempel Tyskland och Italien. Men de var &nnu storre om man
jamforde regionala BNP per capita: Baden-Wiirtenberg och {le-
de-France var betydligt rikare &n Apulien eller Sicilien. Denna
avgorande fraga har stallts pa nytt vid varje utvidgning av EU.
Bland de nya lander som efter hand har anslutit sig till unionen
(Grekland, Spanien, Portugal, Polen osv.) har det funnits, och
finns det fortfarande, regioner vars BNP per capita dr mer &n
15 ganger légre dn de rikaste regionernas.

Eftersom ett av EU:s mal dr att uppna 6verensstimmelse mel-
lan medlemsstaternas levnadsstandarder har det inte varit
mojligt att acceptera denna situation eller att 16sa den enbart
genom flyttstrommarna fran missgynnade omraden till dyna-
miska omréden. Att ge mindre gynnade regioner mgjlighet till
betydande ekonomisk tillvixt, som om mgjligt &r snabbare dn i
andra regioner, har blivit en av EU:s prioriteringar. I detta per-
spektiv har transportinfrastrukturen tilldelats en viktig roll:
foérena ekonomisk tillvéxt och social ssammanhallning.

Aven om det inte nédvindigtvis innebir ett “mission im-
possible” dr det dndé viktigt att understryka att utveckling
av infrastruktur inte &r nagot universalmedel. Trans-
portinfrastruktur dr en mycket viktig faktor for regional
ekonomisk tillvaxt, men den bidrar endast under vissa for-
utsédttningar till social sammanhallning.

Tillvixt och konvergens: transportinfra-
strukturens dubbla uppdrag

Ekonomisk tillvixt i marknadsekonomier ar inte enbart
grundad pé tekniska framsteg och de produktivitetsvinster
som blir foljden av dessa. Redan i den ekonomiska politi-
kens begynnelse visade dess upphovsmén, som Adam
Smith och David Ricardo, att dven den internationella ar-
betsférdelningen spelar en viktig roll. Aven i en virld utan
tekniska framsteg dr ndrmandet av omraden med olika
produktionskostnader i sig en faktor for kollektiv vinst.
Dessa pionjérers intuition bekriftades senare av nutida
ekonomers arbete som utmynnade i det beromda teoremet
"HOS” (Heckscher, Ohlin, Samuelson): fri rorlighet for va-
ror och tjanster dr en viktig kompensation for den ojamlika
fordelningen av produktionsfaktorer linder emellan. Aven
om vi har en stark tendens att glomma det, upplever vi det
alla varje dag. Varje gdng som vi dricker en kopp kaffe eller
te, varje gang vi anvénder bilen, konsumerar vi produkter
(tropiska produkter, bensin) som knappast alls produceras
i Europa men som den internationella arbetsfordelningen
gor tillgdangliga for oss.

I detta perspektiv har transportinfrastrukturen en nyckelroll. Det
ar den som gor varuutbytet och forbindelserna mellan linderna
mojlig. Tyska bilar, svenska mobler och finléndska telefoner siljs
over hela Europa, liksom gronsaker och frukt fran Spanien och
klader fran Italien. Utvecklingen av effektiva transportmedel ut-

(!) Professor i ekonomi, Université Lyon 2, Direktér for LET (Laboratoire d’Economie des Transports), UMR CNRS n° 5593 (http://www.let.fr).
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vidgar producenternas forsaljningsomraden, vilket majliggor se-
rietillverkning och dédrmed sankt kostnad per enhet. Eftersom
denna effekt dr betydligt starkare 4n héjningen av transportkost-
nader som samtidigt férekommer, dr slutkonsumenten den stora
vinnaren pa systemet. Denne lever i en diversifierad ekonomi dar
utbytet av "sm4 olikheter” dominerar mellan de europeiska lédn-
derna. Den tyska bilisten kan dven kopa spanska bilar och den
franska gastronomen kan njuta av italienska viner...

Transportinfrastrukturens framsta uppgift ar alltsé att bidra till
trenden mot sénkta kostnader och den allménna ekonomiska
tillvixten som ar foljden av dessa. Men dess roll stannar inte vid
det, man maste &ven ta hdnsyn till de konkreta foljderna for lan-
derna. Erfarenheterna visar att produktions- och konsumtions-
centra har en tendens att ndrma sig den mest effektiva infra-
strukturen eftersom den ger okad tillganglighet. Utvecklingen av
jarnvdgen under 1800-talet och av végar och flygplatser under
1900-talet bekréftar denna analys: transportinfrastrukturen har
en avsevdrd inverkan pa landers utveckling och rangordning.
Regioner med goda kommunikationer kan spela sina kort béttre
an isolerade omraden. Darfor har inforande och finansiering av
transportinfrastruktur ldnge varit en av statens huvuduppgifter.
For att stdrka den nationella enheten har staterna sedan lange
ansvarat for eller nira 6vervakat anliggandet av kanaler, jarnva-
gar och vdgar s att de pa bista sitt genomkorsar landet.

EU har stllts infér samma krav. Som MacDougall-rapporten ()
frdn 1977 visar, maste avldgsna regioner med lag utvecklingsnivé
fa tillgdng till modern transportinfrastruktur s att de kan ansluta
sig till marknaderna, for bdde anskaffning av varor och forséljning
av lokalt producerade produkter. Finansiering av transportinfra-
struktur har saledes blivit en av de viktigaste formerna for solida-
ritet inom gemenskapen. Medan solidaritet mellan individer
fortfarande i huvudsak dr medlemsstaternas ansvar (socialfor-
sakring, stod till fattiga), har solidaritet mellan regioner varit den
hévstang som EU utnyttjat for att frimja social sammanhallning
genom Overensstimmelse av levnadsstandarder. Lander som
Grekland, Spanien (%) och Portugal har p4 sé sétt fatt omfattande
ekonomiska medel genom EU (subventioner och 1an fran EIB) for
att forbattra sina vag- och jarnvdgsnit. Detsamma géller i dag,
om én i mindre omfattning, for de tio nya medlemsstaterna och

Nytt lokstall i Drogheda (Irland).

den regionala utvecklingens drivmotor

Aalborg (Danmark): de regionala flygplatserna
stimulerar den ekonomiska tillvixten.

aven for kandidatlanderna. Férbéttringen och sammankoppling-
en av transportndt dr det konkreta uttrycket for gemenskapens
solidaritet. Detta avspeglar de stora europeiska "korridorerna”, el-
ler av nyare datum, Van Mierts rapport (*) som foreslar att EU ska
samfinansiera mer dn tjugo stora infrastrukturprojekt, framst
med grinsoverskridande inriktning, alltsa internationella.

Sammanhallningen i kamp mot polariseringen

Mot bakgrund av foregdende resonemang kraver den ekono-
miska och sociala nyckelroll som transportinfrastrukturen har,
att program for stora projekt sitts igang. De projekt som fore-
slas i Van Miert-rapporten bor genomforas sé snart som mojligt
och beslut om budget och ekonomi som ror dessa maste tas.
Varifran kommer da kinslan att Europa, och flera av medlems-
staterna, verkar tveka infor genomforandet av dem? Vad ar det
for nagot som viskar i vara 6ron att transportinfrastruktur inte
dr nagot universalmedel? Att de forviantade effekterna, tillvaxt
och sammanhallning, inte nddvandigtvis kommer att infinna
sig? Att negativa effekter, sarskilt miljomassiga, kan komma att
se dagens ljus? Dessa fragor bor inte forbigds med tystnad eller
viftas undan med en axelryckning. De bor tvdrtom noggrant
granskas for de bidrar till att belysa forutsattningarna for fram-
gangen med transportinfrastrukturens dubbla uppdrag.

Lat oss forst undersoka de fragor och betidnkligheter som
finansidrerna, bade offentliga och privata, har infor att an-
lagga nya transportinfrastrukturer.

Den forsta osakerheten géller teknik och ekonomi: kommer de
trafikfloden som projektets upphovsman angett att uppnas ef-
ter att projektet har satts igdng? Det finns ett flertal exempel
under de senaste dren som visar att prognoserna varit alltfor
optimistiska: Eurotunneln, motorvéigen M1 i Ungern och vat-
tenvigen Rhen-Main-Donau ér alla investeringar vars effekter
inte motsvarat forviantningarna. Detta har lett till misstro hos
beslutsfattarna nér det géller riskerna (verklig kostnad for upp-
forandet, effektiv trafik osv.) och att det slutgiltiga beslutet se-
nareldggs, som i fallet med den nya jarnvagsforbindelsen mel-
lan Italien och Frankrike.

(*) Europeiska kommissionen, Report of the Study Group on the Role of Public Finance in European Integration (MacDougall-rapporten), Bryssel, 1977.
(%) Det EU-st6d som Spanien har erhéllit sedan anslutningen, har under en tioarsperiod utgjort 1 % av landets BNI.
(*) Europeiska kommissionen, Priority projects for the trans-European network up to 2010 — High-level group report, Bryssel, 2003 (http://europa.eu.int/comm/

ten/transport/revision/hlg_en.htm).
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Den andra osékerheten géller miljon. Om infrastrukturen ut-
vecklas, sarskilt flygplatser och végar, uppmuntrar man inte d&
till en icke hallbar rérlighet? Nar kinsliga omréden redan korsas
av bade motorvig och jarnvag oroar sig de omkringboende for
varje nytt projekt, om det s& bara giller en utvidgning.

Den tredje osdkerheten giller sociala och lokala forhéallan-
den. Vem ér det som verkligen drar fordel av de gynnsam-
ma effekterna av ny transportinfrastruktur? Kommer de
forvintade “positiva strukturella effekterna” inte snarare
att vara negativa? Kommer inte den nya motorvigen som
formodas bryta en perifert beldgen regions isolering sna-
rare att paskynda flytten av arbetstillfallen och en del av
invanarna till mer utvecklade omraden? Den forvintade
overensstimmelsen av levnadsstandard sker ddrmed hu-
vudsakligen genom okad rorlighet hos arbetskraften och
avldgsnar oss fran tanken om solidaritet.

Dessa tvivel dr berdttigade. I en tid nér Europas befolkning
gar in i en fas av hog stabilitet, nér regler for en hallbar ut-
veckling &r ett krav, bor transportinfrastrukturen inte
léngre presenteras som ett trollsp6 som kan losa alla pro-
blem. Det star klart att vissa projekt, dven om de har kraf-
tigt stod av lobbygrupper, méste 6verges eller senareldggas.
Tvivlet ska vara regel infor generosa trafikprognoser. Man
far likval inte dra slutsatsen att EU inte lingre behéver fi-
nansiera nya transportinfrastrukturer. De &r fortfarande
nodvindiga av ekonomiska och sociala skil, men de maste
studeras och planeras med hénsyn till vissa forhéllanden.

Forst maste atskillnad goras mellan de lénder vars levnadsstan-
dard fortfarande dr mycket ligre dn genomsnittet i EU och i
mer utvecklade omréden. Man bor inte av miljoskl forbjuda
Polen eller Grekland att skaffa sig ett effektivt vagnat. Vi vet att
rorligheten for personer och varor ér en kraftfull faktor for
ekonomisk tillvixt. Den lirdomen far inte gldmmas bort. Aven
om det dr nédvéndigt att undvika 6verinvestering och subven-
tionering av infrastruktur i omraden med l4g trafik, far inte in-
vesteringar i de nya eller de gamla medlemsstaterna férbjudas.
Utvecklingen av offentligt/privat partnerskap i dag &r ett bra

Intermodal plattform jdrnvig-landsvig i Prato (Italien).

sétt att gallra ut daliga infrastrukturprojekt. Tack vare denna
metod &r det majligt att pa ett battre sétt faststilla risker och
fordela dem optimalt mellan aktorerna. Sérskilt offentliga myn-
digheter maste vara mycket tydliga nér det géller frigan om
trafikrisker: 4r de redo eller inte att ta ansvar for dessa?

Sedan krévs ett klargérande nar det géller effekterna pa ekono-
misk tillviaxt och social ssmmanhallning. I stéllet for att utlova
en allmén forbéttring, dr det mer logiskt att visa vilka effekterna
blir av den polarisering som ny infrastruktur skapar. Den posi-
tiva respektive negativa inverkan som nya trafikfloden har, for-
delas inte jamnt over ett omréade. Hellre dn att generellt fram-
halla "strukturella effekter” bér man anvinda simuleringsmo-
deller for samspelet mellan transport och lokalisering for att
belysa vilka som ér vinnare respektive forlorare. Ett sddant forfa-
rande kan leda till mer eller mindre tydliga kopsldenden som,
dven om de inte dr den mest spinnande formen av demokrati,
atminstone dr en fas som dr nodvéndig att ga igenom.

Frdgan om transportinfrastrukturens inverkan pé ekonomisk
tillvixt och social sammanhallning formuleras alltsa annor-
lunda i dag. Aven om de grundliggande mekanismerna ir de-
samma (minskade produktionskostnader, utvidgade forsélj-
ningsomraden och polarisering) bor konsekvensernas hetero-
gena karaktér forklaras pa ett battre sdtt.

Transportservice med svivare i Kalmar (Sverige).
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Investeringar i transporter ar investeringar i regional utveckling:

en princip och prioritering for EIB

Med 43,2 miljarder euro till utlaning for att frimja
EU:s mal under 2004 ér Europeiska investeringsban-
ken (EIB) Europeiska unionens storsta ekonomiska
institution. Stod till transportinvesteringar dr en av
de viktigaste verksamheterna.

Banken dr ddrmed den institution som lanat ut mest till de
transeuropeiska transportniten, mer dn 60 miljarder euro
har investerats pa det omradet sedan 1993. Det ror sig i stort
sett alltid om stora och mycket komplicerade projekt som
ofta ger upphov till omfattande samhaéllsdebatter och miljo-
massiga utmaningar. Genomférandet av dem innebar stora
forseningsrisker och det dr darfor mycket viktigt att planera
projekten vil och 6vervaka dem noga.

Under de senaste tio aren har EIB finansierat projekt inom alla
transportsektorer: vig (sdrskilt anldggning av vigar och motor-
vagar, forbéttring av de grekiska, spanska och portugisiska vagné-
ten); jarnvag (modernisering av konventionella jarnvagar och an-
ldggning av nya hoghastighetslinjer i Frankrike, Belgien, Spanien,
Italien samt Nederlanderna och Forenade kungariket); havet (ut-
vidgning och modernisering av hamninfrastruktur sérskilt i Ne-
derldnderna, Portugal, Spanien, Grekland och Sverige); luft (for-
battring av flygplatsanldggningar i till exempel Italien, Grekland,
Tyskland och Irland). EIB ér &ven i hog grad nérvarande i de nya
medlemsstaterna for att stodja utvecklingen av olika transportin-
frastrukturer infor stirkandet av dessa ekonomier.

Banken finansierar éven transportprojekt i stdder. Under de
senaste fem aren har man satsat 10,7 miljarder pa sadana pro-
jekt, varav 92 % pa insatser av offentliga myndigheter. Genom
att framja 6vergangen fran enskilda transportsatt till kollektiva
och forsoka minska trafikstockningarna, syftar dessa projekt
inte enbart till att forbéttra luftens kvalitet och minska bullret,
utan dven till att kimpa mot klimatforédndringen genom att 6ka
energieffektiviteten och begrénsa utsldppen av CO,.De bidrar
kort sagt till att forbattra levnadsstandarden.

Stora investeringar som gynnar transporter i EU:s regioner bi-
drar till territoriell sammanhallning och okar regionernas
konkurrenskraft i det utvidgade EU. Nar det giller att under-
latta rorligheten for personer och varor mellan medlemssta-
terna, spelar investeringar inom transportomradet en avgo-

Transporter (1995-2004): fordelning av ldn inom EU-25
utifran kategorier av omrdden (i miljoner euro)
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rande roll for att stimulera den inre marknaden och forbéttra
sammanhéllningen i Europa. En stor andel av EIB:s lan for
transporter ér riktade till mindre utvecklade regioner.

Att stodja den sociala och ekonomiska sammanhallningen
inom EU genom att bidra till att minska regionala skillnader &r
en prioriterad uppgift for banken. EIB:s verksamhet till forman
for regional utveckling faststélldes nar banken grundades 1958.
Den har dérefter stindigt fatt fornyad bekréftelse och forstérk-
tes efter unionens utvidgning till 25 linder 2004.

Den totala summan for de lan som EIB beviljat for regional ut-
veckling 6versteg 28 miljarder euro 2004, och utgjorde 70 % av
bankens totala ldn inom EU-25. Investeringar inom transport-
sektorn utgor 40 % av stodet till regional utveckling. Mer én
hélften av lanen inom transportsektorn till regioner som fir
stod fran strukturfonderna gallde jarnvagar, varav manga pro-
jekt handlade om jarnvagstjanster i stader och fororter (spar-
vagn, tunnelbana, jarnvéagsnit till férorter).

Bankens stod till gemenskapens politik och mal ar grundat pa
finansiering av kvalitetsprojekt. For att vara beréttigat till stod
fran EIB maste varje projekt bevisa att det ar sévil ekonomiskt
som miljoméssigt hallbart, samt ekonomiskt och tekniskt ge-
nomforbart. En del av bankens urvalsprocess bestér i att kontrol-
lera dessa olika aspekter samt granska regelverk, planering av in-
vesteringar inom sektorn samt programplaneringen for genom-
forandet. Banken har en viktig radgivande funktion for projekt-
dgarna under denna fas av urvalet och det ér ett av EIB:s mer-
vérden, sarskilt for de mest missgynnade regionerna i unionen.

Nir gemenskapsinstitutionerna arbetar
hand i hand

Med tiden har férbindelserna mellan EIB och kommissio-
nen fordjupats, sarskilt pd omradet regional utveckling.
Ar 2000 undertecknade banken och kommissionen ett
ramavtal for samarbete for att formalisera denna relation
och undersoka hur ldnen frdn EIB och kommissionens
resurser kan komplettera varandra.

EIB deltar i planeringen och genomférandet av program-
men for regional utveckling med malet att optimera an-
vindningen av tillgdngliga resurser. P4 begdran fran
kommissionen granskar banken vissa av projekten som
ansoker om EU-stod. Under 2004 utvirderade banken 33
ansokningar om finansiering. Detta samarbete omfattar
dven samfinansiering av projekt. Det dr en del som blir
allt viktigare i de nya medlemsstaterna som sett sina moj-
ligheter att fa EU-stod 0ka avsevért.

Banken och kommissionen har ytterligare starkt samarbetet
inom detta omrade genom inforandet av ett nytt stodverktyg
(Jaspers — Joint Assistance to Support Projects in the Euro-
pean Regions/Gemensamt stod till projekt i de europeiska
regionerna) som ska vigleda medlemsstaterna vid urval och
planering av stora projekt inom ERUF eller Sammanhall-
ningsfonden. Detta &r sdrskilt viktigt nér det giller projekt
inom transportomradet som ofta dr komplexa, omfattande
och tar lang tid att genomfora.
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m Transeuropeiska transportnatet (TEN-T): Inriktningar och prioriterade projekt

Prioriterade inriktningar och projekt

1. Jarnvagsforbindelsen  Berlin  Verona/Milano-Bologna-Neapel-Messina-
Palermo.

2. Hoghastighetstaget Paris-Bryssel/Bryssel-KéIn-Amsterdam-London.

3. Jarnvagsforbindelsen fér hoghastighetstag i sydvastra Europa.

4. Jarnvagsforbindelsen for hoghastighetstag i oster.

5. Betuwelinjen.

6. Jarnvagsforbindelsen Lyon-Trieste-Divaca/Koper-Divaca-Ljubljana-Budapest-
ukrainska gransen.

7. Motorvagsforbindelsen Igoumenitsa/Patra-Aten-Sofia-Budapest.

8. Den multimodala forbindelsen Portugal/Spanien-6vriga Europa.

9. Jarnvégsforbindelsen Cork-Dublin-Belfast-Stranraer (fardig 2001).

10. Malpensa (fardig 2001).

11. Fast forbindelse 6ver Oresund (fardig 2000).

12. Jarnvags- och vagférbindelsen Nordiska triangeln.

13. Vagforbindelsen Forenade kungariket/Irland/Benelux.

14. Jarnvagsforbindelsen West coast main line.

15. Galileo.

16.Jarnvagsforbindelsen for godstrafik Sines/Algeciras-Madrid-Paris.

17. Jarnvagsforbindelsen Paris-Strasbourg-Stuttgart-Wien-Bratislava.

18.Vattenvagen Rhen/Meuse-Main-Donau.

19. Driftskompatibilitet for jarnvagsnatet for hoghastighetstag pa Iberiska
halvon.

20.Jarnvagsforbindelsen 6ver Fehmarn Belt.

[ storre stader
Huvudstad
> 500000 invanare
100001-500 000 invanare
+ 50001-100 000 invanare
50000 invinare

= |
‘SEuroGeographics 2001 or de admiistativa granserna
Kartograf GO Energi och transport, 26.10.2004

Inriktningar och prioriterade projekt
Vagar

Jamvagar

Inre vattenvigar
Hoghastighetsvattenvigar

* Flygplatsprojekt
Hamnprojekt

p portnitet

Vagar
Jarnvagar
Inre vattenvégar

Antal projekt
Vagprojekt

Jarnvégsprojekt
Multimodala projekt
Projekt for inre vattenvagar
Haghastighetsvattenvigar
Flygplatser

Galileo

21. Hoghastighetsvattenvagar:
— Hoéghastighetsvattenvagen pa Ostersjon (som sammanbinder medlems-
staterna kring Ostersjén med ldnderna i Central- och Vésteuropa, inklusive
den férbindelse som gar via kanalen Nordsjén/Ostersjon (Kielkanalen)).
— Hoéghastighetsvattenvagen i Véasteuropa (som sammanbinder Portugal
och Spanien med Nordsjon och Irléndska sjon via atlantiska bagen).
— Hoghastighetsvattenvdgen i Sydosteuropa (som lankar samman Adriatiska
havet med Joniska havet och véstra Medelhavet sa att Cypern integreras).
— Hoghastighetsvattenvagen i Sydvésteuropa (vastra Medelhavet) som
lankar samman Spanien, Frankrike, Italien och Malta, samt ansluter till
héghastighetsvattenvagen i Syddsteuropa.
22.Jarnvagsforbindelsen Aten-Sofia-Budapest-Wien-Prag-Niirnberg/Dresden.
23.Jarnvagsforbindelsen Gdansk-Warszawa-Brno/Bratislava-Wien.
24. Jamvagsforbindelsen Lyon/Genéve-Basel-Duisburg-Rotterdam/Antwerpen.
25. Motorvagsforbindelsen Gdansk-Brno/Bratislava-Wien.
26.Jarnvags- och vagforbindelsen Irland/Férenade kungariket/kontinenten.
27. "Rail Baltica”: jarnvagsforbindelsen Warszawa-Kaunas-Riga-Tallin-Helsingfors.
28."Eurocaprail” pa jarnvagsforbindelsen Bryssel/Bryssel-Luxemburg-Strasbourg.
29. Jarnvagsforbindelsen i den intermodala korridoren mellan Joniska havet och
Adriatiska havet.
30.Vattenvagen Seine-Escaut.

(Ref.: Beslut 884/2004/EG av den 29 april 2004)
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Hallbara transporter, en prioritering for EU-politiken

Stod till miljovanliga transportsatt dr en av de fyra pelarna i gemenskapens strategi for hallbar utveckling. Att bryta

kopplingen mellan transporter och ekonomisk tillvaxt dr ett mycket viktigt langsiktigt mal for EU-politiken.

Moderniserad kanal néira Coevorden (Nederldinderna).

Ett effektivt ndtverk av transportinfrastruktur dr avgoran-
de for ett vil fungerande samhille och en vil fungerande
ekonomi. Det mojliggor fri rorlighet for varor, tjanster och
personer och framjar kommunikationen mellan och inom
regioner. Det sékerstiller dven den nodvandiga rorlighet
som kréavs for arbete, studier och fritid. Investeringar i
transporter har darfor lange prioriterats av EU:s struktur-
politik och sammanhallningspolitik.

Men transporter har éven ett starkt inflytande pa var hilsa
och miljon, sarskilt nar det géller klimatforandringen, luft-
fororeningar, buller, markanvdndning och stérningar av
naturliga livsmiljoer. Sektorn &r en stor konsument av fos-
sila brdnslen och andra icke fornybara energiresurser.
Dessutom ir trafikolyckor alltid en viktig orsak till dods-
fall. Férutom de ekonomiska forluster som de ger upphov
till, vicker dessa problem dven den mycket vésentliga fré-
gan om hallbarhet. Transporternas utvecklingstrend visar
att ”1at ga”-mentaliteten fortfarande dominerar vara vanor
och politiken.

Okningen av transporter kommer att fortsitta. For person-
transporter dr den avgorande faktorn graden av bilanvand-
ning. Antalet invdnare per personbil 4r pé vig att stabilise-
ras i de flesta EU-ldnderna, men det drojer lange innan man
kommer till den situationen i de nya medlemsstaterna.
Fram till 2010 kommer fordonsparken i den utvidgade
unionen att oka avsevirt. Nar det géller godstransporter
innebir tillvixten i och egenskaperna hos de moderna eko-
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nomierna (till exempel "just in time”-system) att frakterna
okar. Fram till 4r 2010 védntas enbart den tunga trafiken oka
med néstan 50 % jamfort med 1998 ars niva.

Eftersom tillvixten av vég- och lufttransporter ar hogre dn
inom andra sektorer kommer snedférdelningen mellan
transportsdtten att oka. Detta kommer att orsaka okad
brénslekonsumtion, markanvéndning f6r transportinfra-
struktur och 6kat buller.

Denna diagnos giller inte enbart EU, utan i stort sett alla
utvecklade ekonomier. Aven om &atgirderna fér att mot-
verka de negativa effekterna av transportokningen blir fler,
kan man inte bade tillgodose kravet pa en hallbar miljé och
de 6kade behoven av transporter, utan en édndring av vara
vanor och en omorientering av politiken. Foljaktligen bor
man ta hénsyn till principen om en héllbar milj6 vid alla
beviljanden av gemenskapsstod inom ramen for samman-
hallningspolitiken.

Viandpunkten i Goteborg

Samtidigt som Europeiska rédet vid sitt mote i maj 2001
understrok vikten av en hallbar utveckling, vilket finns in-
skrivet i fordragen som ett av unionens grundlidggande
mal, lade det till dimensionen en hallbar miljo i Lissabon-
strategin for konkurrenskraft och sysselsittning. Det ef-
terlyste dven en héllbar transportpolitik som tar itu med
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den ckande vigtrafiken, trangselnivan, bullret och férore-
ningarna, genom att uppmuntra utnyttjandet av miljovan-
liga transportmedel samt integrera sociala och miljomés-
siga kostnader i priset. P4 sa sétt har hallbara transporter
blivit en av de fyra pelarna i gemenskapens strategi for en
hallbar utveckling. Att bryta kopplingen mellan transpor-
ter och ekonomisk tillvaxt dr ett mycket viktigt langsiktigt
mal for EU:s transportpolitik.

Att utveckla ett héallbart transportsystem kréver inte bara
investeringar i ny infrastruktur utan dven investeringar
som gor befintlig infrastruktur mer effektiv och miljévéin-
lig. Hallbara transporter kraver alltsa att flera politikomra-
den férenas, inklusive att réttsliga instrument antas (till
exempel att transportanviandarna i storre utstrackning far
betala ett "verkligt” pris, som tar hansyn till negativ extern
paverkan, sdrskilt vixthuseffekten). De ror 4ven omréaden
som dr ndra sammankopplade med regionalpolitiken (som
forvaltning av stadsutveckling).

En regionalpolitik som dr inriktad pa social och ekonomisk
sammanhallning bor saledes: ta hdnsyn till den miljomaés-
siga hallbarheten hos nya infrastrukturer som ska finansie-
ras, sdrskilt de som kan leda till byte av transportsitt;
stodja verksamheter som syftar till att forbéttra befintliga
transportinfrastrukturer, som “system for intelligenta
transporter” (!), driftskompatibilitet och intermodalitet;
betona hallbara stadstransporter; utveckla infrastruktur
huvudsakligen dér planer, atgarder och forutséttningar for
att stimulera ekonomisk tillvéxt redan finns.

Samtidigt dr inférandet av ett transportsystem som &ér mil-
jomadssigt héallbart en lang process. I sin vitbok om trans-
porter (*) har Europeiska kommissionen faststéllt ett tids-
perspektiv pd 30 ar. De forsta atgérderna for att uppna
mélen méste dock genomforas omgaende. Kommissionen
har dérfor framhallit behovet av mer aktiva politiska initia-
tiv for att begrénsa de negativa effekterna av 6kade trans-

1 Hasselt (Belgien) dr de allmédnna kommunikationerna gratis
sedan 1997.

Ty

Det “Gréna tdaget” pa Sardinien (Italien) har gjort det
mojligt att anvinda ett gammalt jirnvéigsspadr igen.

porter. Den foreslar sarskilt f6ljande tre atgardspunkter: a)
Uppmuntra 6vergangen fran vagtransporter till transport-
sdtt som &r mindre skadliga fér miljon. b) Infora infra-
strukturer som leder till att efterfrdgan pa transporter
minskar och vars mal ér att uppna en situation dir det pris
som anvidndaren betalar avspeglar hela den sociala kostna-
den. c) Framja atgarder som syftar till att forbéttra miljon i
stader och fysisk planering.

Atgirder till forman for hallbara transporter
under perioden 2000-2006

I de riktlinjer som kommissionen antagit i enlighet med de
allménna bestimmelserna om strukturfonderna for perio-
den 2000-2006 (%), reckommenderas medlemsstaterna att
integrera transportprojekt som samfinansieras av EU i
konsekventa strategier som ar inriktade pa hallbara trans-
portsystem.

Saledes handlar en av de fyra prioriterade rekommendatio-
nerna som kommissionen gjorde ar 1999 angiende trans-
porter for innevarande programperiod, om héllbarhet. Den
strdvar bade efter att minska transporternas negativa ef-
fekter och framja anvindningen av mer héllbara transport-
sdtt. Sarskilt de regionala utvecklingsprogrammen bor
respektera EU:s dtagande att minska utslappen av vixthus-
gaser, vilket krdver sdrskilda insatser for luft- och vig-
transporter. Ansvaret att uppfylla dessa maél ligger dock
helt och hallet hos medlemsstaterna.

Vid 6versynen av riktlinjerna, ar 2003, inforlivades de
grundldggande principerna i strategin for en héllbar ut-
veckling som antogs av Europeiska radet i Géteborg, och
kommissionen har forslagit att sa langt det dr mojligt ta
hinsyn till de reviderade riktlinjerna vid halvtidsutvarde-
ringen av programmen. Genomférandet av de reviderade
riktlinjerna och de foreslagna prioriterade atgérderna kré-
ver dock lidngre tid 4n vad den nuvarande programperioden

(*) Uttrycket "system for intelligenta transporter” avser en bred uppsattning av tekniker som tillimpas pa transporter for att gora néten sikrare, effektivare,
tillforlitligare och miljévinligare utan att nédvéindigtvis genomfora patagliga férandringar av den befintliga infrastrukturen.
(%) "Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: vagval inf6r framtiden”, KOM(2001) 370.

(%) Artikel 10.3 i radets férordning (EG) nr 1260/1999.
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tillater, om de ska fd nagon storre inverkan nir det galler
malen fran motet i Goteborg.

De uppgifter som finns tillgdngliga visar att véigsektorn i
Mal 1-regionerna fortfarande tar mer &n hélften av de
medel som dr avsedda for investeringar i transportinfra-
struktur i ansprak. Aven i Mal 2-regionerna ir denna sek-
tor ekonomiskt sett den storsta, men den utgor en mindre
andel (42 %). Transportsétt som anses vara mindre negati-
va for en hallbar utveckling upptar omkring 40 % av de re-
surser som planerats for Mal 1, jamfort med 57 % av med-
len for Mal 2.

Dessa siffror visar att investeringar i andra sektorer dn vig
och luft dominerar i Mal 2-omrédena. I Mal 1-omradena
dédremot utgor dessa tvé sektorer tillsammans 40 % av den
totala summan, ett resultat som inte nar upp till den 6ns-
kade balansen.

Planerade investeringar for utveckling av system for intel-
ligenta transporter som framjar en effektiv hantering av
trafikflodena uppgar till 114 miljoner euro.

Det ar uppenbarligen tillganglighetsproblem pa grund av
att majoriteten av Mal 1l-regionerna dr avldgset beldgna,
tillsammans med intrddet av de nya medlemsstaterna, som
ar orsaken till denna starka trend att investera i utveck-
lingen av vdgnit som ar direkt ansvariga for utsldpp av
vaxthusgaser.

De tio nya landernas anslutning har inte varit nagon avgo-
rande faktor for detta scenario men det har bidragit till den
aktuella situationen. Trots att man tidigare i dessa lander
gynnat jarnvagen i forhallande till vigarna, dr trenden nu
den motsatta samtidigt med 6vergéngen till marknadseko-
nomi. Godstransporterna har snabbt flyttat fran jdrnvigen
till vagen. Tillvdxten av enskilda transporter, som tar allt
storre resurser i ansprak for att tillgodose de nya behoven
som uppkommit genom den férédndrade ekonomiska situa-
tionen, har lett till en avsevidrd okning av efterfrigan pa
vagtransporter.

Sparvagnen i Wolverhampton (Forenade kungariket) ingar
i ett stadsfornyelseprojekt.

den regionala utvecklingens drivmotor

Den nuvarande periodens infrastrukturprogram avspeglar
generellt sett en fortséttning pa den trend for férdelning av
transportsitt som observerats i tio ar. Investeringarna i
infrastruktur dr huvudsakligen inriktade pa vagsektorn.

Trots denna overvikt av vaginvesteringar, som onekligen ar
nodvandiga for att forbattra tillgangligheten i mindre utveck-
lade regioner, innehdller programmen for 2000-2006 ett
flertal exempel pa framgéngsrika metoder for transporter
som dr ekologiskt hallbara, sérskilt inom kollektivtrafiken.

Denna analys giller programplaneringens nuvarande lage.
Vissa dndringar kan komma till stdnd allt eftersom strate-
gin som faststilldes i Goteborg 6verfors till programmen.
Likasa ar det scenario som beskrivs ovan otvivelaktigt an-
norlunda i Sammanhéllningsfondens ldnder (*), om man
riknar med de omfattande investeringar som genomforts
via Sammanhéllningsfonden inom jarnvdgs- och hamn-
sektorerna.

Men oavsett vilka resultat som uppnatts niar den nuvarande
programperiodens avslutas, méste EU:s fonder inriktas pé
gemenskapspolitikens strategiska mal sa att hallbarhet
prioriteras som en ingéende del i gemenskapens mervirde.
Det dr detta synsétt som bor vigleda oss nar riktlinjerna
for framtiden ska faststéllas.

Utsikter for perioden efter 2006

I forslagen till reformering av sammanhallningspolitiken
efter 2007, bade av regelverket och strategiska inriktningar,
ar asikten att tillvaxt och sysselsattning forutsatter att fore-
tagen har tillgéng till lamplig transportinfrastruktur. Mo-
dern infrastruktur som uppfyller kriterierna for en hallbar
miljo ar en viktig faktor for regional attraktionskraft.

For att nyttja transportinvesteringarna maximalt bor st6-
det fran strukturfonderna och Sammanhallningsfonden
folja ett antal principer.

Det handlar for det forsta om att anvédnda sig av objektiva
kriterier for att faststdlla nivdn pa och egenskaperna hos
planerade infrastrukturinvesteringar. Deras potentiella ef-
fekter bor till exempel métas utifran utvecklingsniva, typ
av ekonomisk verksamhet, infrastrukturernas téthet eller
tringselniva i den berérda regionen. For att faststélla de
sociala effekterna bor dven en exakt berdkning av projek-
tets miljomaéssiga konsekvenser goras.

For det andra bér, i enlighet med vitboken, principen om
miljomaéssig hallbarhet foljas i sa stor utstrackning som
mojligt. Att minska végtransporternas dominerande stéll-
ning i Europa genom att gynna andra transportsétt samt
kombinerade transporter maste vara en huvuduppgift.

For det tredje maste sérskild uppmérksambhet dgnas at att mo-
dernisera konvergensregionernas jarnvégsnit pa prioriterade
strackor som noggrant valts ut, sa att de blir driftskompatibla

() Tretton ldnder: Grekland, Spanien, Portugal, och sedan maj 2004, Tjeckien, Estland, Cypern, Lettland, Litauen, Ungern, Malta, Polen, Slovenien och Slo-

vakien.
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inom ramen for ERTMS (European Rail Traffic Management
System/Europeiska systemet for jarnvagstrafikkontroll).

For det fjarde bor investeringarna i transportinfrastruktur
atfoljas av lamplig trafikstyrning som sérskild betonar si-
kerhet, i enlighet med regler pa nationell niva och gemen-
skapsniva. Nationella och regionala strategier bor ta héin-
syn till behovet av att uppna en mer balanserad och miljo-
véanlig fordelning mellan transportsétten, som forenar
ekonomiska och miljomaéssiga behov. Dessa strategier bor
aven integrera systemen for intelligenta transporter och
multimodala plattformar, samt anta teknikerna ERMTS
och Sesame (gemensamt europeiskt system for lufttrafik-
ledning).

Intermodalitet, driftskompatibilitet: tva
nyckelbegrepp for hallbara transporter

”Vitboken om den gemensamma transportpolitiken”
stakar ut vigen for en aterstillning av balansen mellan
transportsitt till forman for dem som ar miljovianligast.

Behovet av rorlighet i EU 6kar mycket snabbare én infrastruk-
turernas kapacitet. Foljden av detta ar en 6kande trangsel i tra-
fiken pa de stora huvudvégarna och jarnvagarna, i stdderna och
i luften, samtidigt som kommunikationerna till de avlagset be-
ldgna regionerna forblir otillréckliga. En annan negativ effekt
ar, om inte omfattande atgérder snabbt vidtas, att den forut-
sedda trafikokningen framst sker pa vdagarna, pa bekostnad av
miljovénligare transportsatt som jarnvég eller narsjofart.

Hur ska man pa ett effektivt stt tillgodose behovet av rorlig-
het och samtidigt begrénsa nackdelar kopplade till transpor-
ter? Infor detta dilemma stakar ”Vitboken om den gemen-
samma transportpolitiken” (2001) ut vigen for en aterstall-
ning av balansen mellan transportsétt fram till 2010 till for-
man for dem som ar miljovénligast. Detta mal ar det mest
patagliga bidrag som kommissionen kan tillfora for att uppna
en hallbar utveckling, uppfylla Kyotoavtalet och sékerstilla
energiforsorjningen inom EU. Detta ska uppnas genom en
omfattande minskning av konsumtionen av fossila branslen,
vilket dven leder till att koldioxidutslappen minskar, varav
28 % kan tillskrivas transporterna.

Intermodalitet. I utvecklingen av konkurrenskraftiga alterna-
tiv till vagtransporter har "intermodalitet” en nyckelroll. Tiden
for enskilda 16sningar ar forbi. Atgérder maste vidtas for att

Omlastning av timmer i hamnen i Monfalcone (Italien).

integrera de transportsétt som har stor potentiell kapacitet att
erbjuda i en rorlighetskedja som styrs effektivt och dér alla
tjanster kompletterar varandra. Det ér en avgorande forutsatt-
ning for att bekampa trafikstockningar och féroreningar och
for att etablera ett battre samband mellan kostnad och effekti-
vitet i utnyttjandet av energiresurser. Dessa mal innebdr att
sarskilt jarnvagstrafik, narsjofart och flodsjofart framjas. Det
finns starka skél for detta: pa 1 km kan 1 kg bensin forflytta 50
ton med lastbil, 90 ton med tdg och 127 ton med bét.

Driftskompatibilitet. For att politiken for intermodalitet ska
vara framgangsrik krévs i forsta hand att man stravar efter att
uppnd teknisk harmonisering och driftskompatibilitet. Gemen-
skapsprogrammet "Marco Polo” syftar till att gora intermodalitet
till mer &n bara en slogan, en konkurrenskraftig och ekonomiskt
genomforbar verklighet. De 13 bésta atgérderna under program-
mets forsta del syftar till att Gverfora 13,6 miljarder ton/km av
gods frdn overbelastade végtrafikleder till andra transportsétt.
Det handlar till exempel om att genomfora godstransporter mel-
lan hamnen i Genua och hamnen i Barcelona pa 13 timmar med
hjélp av snabba fartyg. Den tjénsten gor det méjligt for vig-
transportorer att till ett konkurrenskraftigt pris undvika nagra av
de mest 6verbelastade motorvagarna i Europa.

I juli 2004 presenterade Europeiska kommissionen ett andra
"Marco Polo™-paket for perioden 2007-2013. Det har tilldelats
en budget pa 740 miljoner euro och innehaller nya atgarder
som “hoghastighetsvattenvédgar” och insatser for att minska
trafiken, och det omfattar dven EU:s grannlander. Kommis-
sionen uppskattar att varje investerad euro genererar minst
6 euro i miljomassig och social vinst.

Intermodaliteten maste atfoljas av teknisk utveckling som syf-
tar till att 6ka nétens kapacitet, underlétta rorligheten och héja
sakerhetsnivan hos alla transporter. Dessa framsteg dr ngdvan-
diga for att garantera teknisk driftskompatibilitet av transport-
systemen, sérskilt nar det galler telematik, végtullar, flygled-
ning och olika jarnvagsndt. Efter ar av forskning har man
kommit till installationsfasen. Tillfdllet for kommissionen att
lansera tre av dess mest ambitiosa industriella projekt: systemet
for satellitnavigation “Galileo”, det europeiska systemet for
jarnvégstrafikkontroll (ERTMS) och det industriella projektet
Sesame, det operativa instrument som kommer att atfolja lag-
stiftningen om ett gemensamt luftrum.
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“Lat Donau fa den roll den fortjanar
i den europeiska integrationen”

Otto Schwetz, ordférande for “korridor VIl - Donau”, ARGE Donauldinder, och ordférande

i arbetsgruppen for transport och sjofart

Efter de paneuropeiska konferenserna om transport pa
Kreta (1994) och Helsingfors (1997) har tio "multimo-
dala transportkorridorer” etablerats i Europa. Korrido-
ren VII utgors av Donaus vattenvagar, den nést langsta
floden i Europa (2 500 km) och en av de viktigaste kom-
munikationslederna pa kontinenten. Floden tar emot
vatten fran fler an 300 bifloder och korsar en tolftedel
av Europas territorium.

Donaus stora betydelse grundar sig inte bara p4 att
den ér en av de viktigaste vattenvédgarna i Europa
utan dven pa dess inlandshamnar, vars verksamhe-
ter inte ar begrénsad till inlandstransporter. For-
utom kusthamnen i Constanza, i mynningen av
kanalen mellan Donau och Svarta havet, finns
44 inlandshamnar lings Donau. Forbindelserna
mellan denna viktiga vattenvdg och Ovriga jarn-
végs- eller viagkorridorer dr mycket viktiga for att
séakerstdlla samtrafikformaga och driftskompatibi-
litet i hela nédtet. De flesta av hamnarna ldngs med
Donau har jarnvags- eller vagforbindelser som gor
dem attraktiva for kombinerade transporter.

I dag nér s stora framsteg gjorts nér det géller metoder
f6r kombinerade transporter, kan Donaus vattenvig bli
en effektiv ldnk i olika logistikkedjor fran Svarta havet
till mitten av Europa och Atlanten, via vattenvéigen
Rhen-Main-Donau, och vice versa.

Sjofarten stalls dock fortfarande infor ménga svarighe-
ter, till exempel "flaskhalsar”, som férhindrar att Donau
utvecklar hela sin potential och far den roll som den
fortjanar. For att optimera transporterna pa Donau
maste ett antal atgarder genomféras: flodens djup och
bredd maste 6ka pa ett antal stillen; hamnar, varv och
flottor maste moderniseras; verksamheter rationalise-
ras; vissa institutionella bestimmelser och férordning-
ar méaste harmoniseras och forenklas.

Men vid sidan av sjofartsproblemen finns en annan ut-
maning: Den forsaimrade miljon vid Donau och Svarta
havet kraver snabba insatser. Nationella och internatio-
nella initiativ har genomforts under det senaste decen-

Hamnen i Wien (Osterrike).
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niet men de atgédrder som vidtagits fram till i dag har vi-
sat sig vara otillrackliga for att avhjélpa de hélsoproblem
som uppstatt till foljd av den forsémrade miljon. Bara en
omfattande och snabb gemensam insats pa regional niva
for att aterstdlla miljon kan rada bot pa situationen. For
att detta ska kunna ske ér det absolut nodvandigt att
flodtransportorerna och miljomyndigheterna samarbe-
tar. Annars fortjanar flodsjofarten inte lédngre sin stéll-
ning som det miljévénligaste transportséttet.

Den avsiktsforklaring for utveckling av korridor VII,
som undertecknades i Rotterdam den 6 september 2001
av tio europeiska transportministrar, understryker be-
hovet av att stirka Donaus forbindelser med de trans-
europeiska transportnaten (TEN-T) och Svarta havet. I
dokumentet presenteras ett stort antal atgarder som bor
vidtas for att uppnd detta mal. Samtidigt har métena
mellan korridorernas ordforande i Bryssel visat pa vikten
av ett ndrmare samarbete. Darfor har korridorerna IV,
VII och X beslutat att starta samarbetsprojektet "Korri-
dorer i sydost”.

Att gora Donau till en viktig transportled i Europa
var ocksé huvudtemat for DCP (Danube Co-opera-
tion Process/Samarbetsprocess for Donau) som
inleddes vid ett ministermote i Wien den 27 maj
2002, och fortsatte den 14 juli 2004 i Bukarest. Man
kom 6verens om att Donau, som bade &r en ekono-
misk och miljévénlig transportvag, borde utnyttjas
till sin fulla kapacitet for att uppna en sa harmonisk
utveckling som mgjligt for linderna som floden
passerar. For att komma dithdn maste bland annat
foljande insatser goras:

> Forbattra farbarheten genom att tillimpa Donau-
kommissionens beslut om farledens djup sa att trafi-
ken kan passera utan avbrott ("flaskhalsarna” mellan
Straubing och Vilshofen samt mellan Wien och den
osterrikisk-slovakiska gransen ska prioriteras).

> Investera i Donaus hamnar i syfte att etablera
multimodala plattformar f6r godsdistribution, i
enlighet med europeiska avtalet om stora sjo-
fartsleder av internationell betydelse (AGN) som
antogs i Genéve 1996 inom ramen for FN:s eko-
nomiska kommission fér Europa (UNECE).

> Inrétta en telematisk flodinformationstjinst. Ett
sadant system skulle leda till en avsevird 6kning
av sdkerheten f6r dem som utnyttjar floden, savil
transportorer som fritidsbatégare.

> Finansiera projekt som integrerar inlandssjofart i
den totala transportkedjan genom intermodala
knutpunkter.

> Underlétta tullprocedurerna enligt Donaukom-
missionens forslag.

> Harmonisera regelverken fé6r Donau och Rhen.

Ytterligare information finns pa:
http://www.argedonau.at



Transporter,
[

den regionala utv

FRANKRIKE

Utbyggnad av 6stra hamnen
pa Ile de la Réunion

Total kostnad: 72 740 000 EUR
EU-bidrag: 29 096 000 EUR

“Ile de la Réunion ligger i Indiska oceanen och ér ett av de yt-
tersta randomradena. Utrikeshandeln sker huvudsakligen via
sjofart, som i sig utgér 99 % av utbytet (3,5 miljoner ton ar
2003). Ostra hamnen ir den enda handelshamnen pa 6n och
hanterar 90 % av anlpen. Den stora befolknings6kningen pa
o6n leder till en kraftig 6kning av hamntrafiken som beréknas
stiga fran 50 000 ton till 100 000 ton per &r fram till &r 2015.
Hamnanlaggningarna maste anpassas till denna 6kning och
utvecklingen av fartygens storlek. Utbyggnaden bestér i en
utokad svangplan, breddning av farledens inlopp och anligg-
ning av en ny kaj. Tack vare dessa investeringar kommer Ostra
hamnen att kunna ta emot fartyg pa 80 000 ton och erbjuda
bittre tjanster genom kortare vantetider. Av omsorg om en
hallbar utveckling kommer dessutom det material som av-
lagsnas att lagras och ateranvindas, bland annat fér under-
hallet av hamnens infrastruktur.”

Serge Joseph, direktor for Cellule Europe, Ile de la Réunion
serge.joseph@agile-reunion.org

GREKLAND

Bron Harilaos Trikoupis

Total kostnad: 770 000 000 EUR
EU-bidrag (ERUF): 308 000 000 EUR
EIB-lan: 385 000 000 EUR

"Bron Harilaos Trikoupis mellan Rion och Antirion vis-
ter om Korinthkanalen dr en motorvigsviadukt pa 2,88
km som férenar Peloponnesos med det grekiska fastlan-
det. Den invigdes i augusti 2004, dagen innan de olym-
piska spelen i Aten inleddes och besparar de som tar den
en omvig pa omkring 40 minuter. Byggnadsverket, som
har registrerat 4,5 miljoner fordon passera under sitt for-
sta ar i drift, kommer att spela en viktig roll i den lokala
och regionala utvecklingen. Dérigenom férverkligas Ha-
rilaos Trikoupis vision, den grekiske premidrminister pa
1800-talet som gett bron sitt namn.”

Yannis Freris, kommunikationsdirektor, Gefyra SA
ifreris@gefyra.gr
http://www.gefyra.gr

FORENADE KUNGARIKET

Efterfragestyrda transporter pa
landsbygden

ILJ '-u-'_“ —

Total kostnad: 408 800 EUR
EU-bidrag: 201 743 EUR

"Projektet ‘Darts’ (Demand Responsive Angus Rural Trans-
port Scheme/Program for efterfragestyrda landsbygdstran-
sporter i Angus) genomfors i grevskapet Angus i Skottland
och syftar till att utnyttja den lokala kollektivtrafiken optimalt
genom att tillhandahalla tjédnster som ar integrerade, kundfo-
kuserade, flexibla och hallbara. Systemet betjanar ett omrade
pa 1270 km?® (58 % av Angus yta) och en befolkning pa 9 742
personer (8,9 % av grevskapets invénare). Det dr baserat pa en
bokningscentral som anvénder sig av kommunikationsteknik
pé hogsta nivé. Det handlar om att ur ett "nedifran-och-upp”-
perspektiv utarbeta transportlosningar som ér anpassade till
landsbygdsmiljons specifika behov och forutsattningar. Pro-
jektet gor det dven mojligt att ur en teknisk och organisatorisk
aspekt utvardera mojligheten att 6verfora det efterfragestyrda
transportkonceptet till andra sammanhang.”

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

FINLAND

”Shoppingkorgen”

Total kostnad: 52 647 EUR
EU-bidrag: 31 102 EUR

”1999 ledde behovet att gora aldreomsorgen effektivare till
att projektet "Kaupakassi’ (shoppingkorgen) lanserades inom
ramen for Urban i Helsingfors 6stra fororter. Lokala social-
tjanstkontor, organisationen 'Helykoti’ som utfor tjanster
for dldre, samt tva handlare hade ett nidra samarbete under
tva ar for att fardigstdlla en innovativ handlingsmetod:
handlarna tar hand om bestéllningarna pa morgonen innan
de 6ppnar sin butik, Helykotis personal kommer och hdmtar
de bestillda varorna och levererar dem hem till kunden med
en eldriven skapbil. En extern utvérdering visade att alla
tjdnade pa detta: “shoppingkorgen” sianker kostnaderna for
hemtjénster och underlattar livet for dldre hushall, hand-
larna far en ny viktig kundgrupp, kunderna dr néjda, resorna
minskar och det tysta och miljovénliga transportsitt som
valts lampar sig bra i bostadsomraden, tjansten har utokats
till ytterligare stadsdelar.”

Eeva-Liisa Broman, projektledare, Urban Il Helsingfors
eeva-liisa.broman@hel.fi
http://www.urbanfinland.info
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"Samarbete inom omradet
hoghastighetstag, ett bidrag till

den regionala utvecklingens drivmotor

EU-politiken for fysisk planering”

Gosta Weber, koordinator for Interreg Ill B-projektet HST4i, South East England Development Agency (SEEDA)

Byran for utveckling av sydostra England (South
East England Development Agency/SEEDA) koor-
dinerar tva transnationella samarbetsprojekt inom
integrerade transporter och hoghastighetstig. De
samfinansieras av ERUF och 32 partner fran fem
lander ar involverade: Belgien, Tyskland, Frankrike,
Nederlanderna och Forenade kungariket.

Projektet HST4i (High Speed Train Integration/
Integrering av hoghastighetstag) syftar till att genom-
fora investeringar i framgangsrika metoder kopplade
till jarnvagsnat for hoghastighetstag. Med 18 partner i
de fem namnda ldnderna och en budget pa 29 miljoner
euro, varav 14 fran ERUF, ar detta det storsta projektet
inom programmet Interreg III B nordvastra Europa
som blivit godként av Europeiska kommissionen.

Projektet "HSTconnect” ar nara knutet till HST4i och
syftar till att forbéttra forbindelserna mellan sekundara
regionala transportndt och det priméra transeuropeis-
ka jarnvéagsnitet for hoghastighetstag. Det drivs av 14
internationella partner och har en budget pa 19 miljo-
ner euro, varav 8 miljoner i gemenskapsbidrag.

Tva exempel pa investeringar inom
hoghastighetstag

De investeringar som finansierats av de tva projek-
ten dr mycket varierade: det dr allt fran insatser for
flera miljarder euro kopplade till olympiska spelen
2012, till blygsammare atgdrder som forbéttrade
gransoverskridande forbindelser med jéarnvégssta-
tionen for hoghastighetstéag, Lille Europe.

I Stratford (London) investerar stadsdelen Newham i
en gangviag mellan den nya internationella jarnvégs-
stationen, jarnvégsstationen for inrikestrafik och
Stratfords historiska stadskiarna. Den ska knyta sam-
man Stratfords nya utvecklingsomrdde med den be-
fintliga stadsstrukturen och integrera de omgivande
bostadsomrédena. De tva jdrnvégsstationerna kom-
mer att betjdna den olympiska parken 2012.

I Belgien moderniserar Intercommunale Leiedal det
regionala nétet som betjanar samhiéllena i dalen Lys
for att ssmmankoppla dem med Lille Europe. Sérskilt
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den miljémassiga kvaliteten av transportnav och
buss- och jarnvégsstationer uppmérksammas.

De tva projekten gor det mojligt att experimentera och
utvérdera investeringar vars mals dr att optimera det
bidrag som jarnvagsstationerna for hoghastighetstag
ger nordvéstra Europas inre ssmmanhallning, utstral-
ning och konkurrenskraft. De framjar inférandet av
transportinfrastrukturer som hidnger samman och
kompletterar varandra och som forstéirker den poly-
centriska utvecklingen i denna del av kontinenten. De
vill sakerstalla att de nya jarnvégsstationerna blir vik-
tiga drivkrafter for fornyelse av forsummade stadsde-
lar och samtidigt bevara en miljé med hog kvalitet som
ar i harmoni med den omgivande stadsstrukturen. Ett
av de viktigaste méalen ar att forbattra stationernas
design och funktionalitet for resendrerna samt inte-
grera infrastrukturera fullt ut i den lokala strukturen.
Utgangspunkten &r att stationsomraden &r rumsliga,
sociala och ekonomiska vagskal i stadsmiljon.

Transnationella atgirder, en viktig
dimension i projekten inom
hoghastighetstag

For att hoja kunskapen hos partnerna och dra till sig
en storre publik innehaller de tva projekten HST4i
och HSTconnect ett internationellt program med at-
garder av olika slag: studier, projektbesok, utbyte av
framgéngsrika metoder och workshops som till exem-
pel "HST Design Workshop” som arrangerades i Ut-
recht den 10 november med temat design av jarnvags-
stationer for hoghastighetstdg, deras omgivningar
och tillgédnglighet. Workshopen utmynnade i att en
"HST Design Guide” sammanstélldes.

En annan gemensam atgérd for de bida projekten ér en
konsekvensanalys (HST Impact Study) som syftar till att
utvérdera “mervirdet” i form av de positiva socioekono-
miska och miljomassiga effekter som investeringarna
inom ramen for HST4i och HSTconnect bidragit till.

Ett strategiskt synsitt

Projekten inom hoghastighetstag skapar gynnsamma
forutsattningar for ekonomisk utveckling och syssel-
sdttning i och omkring stationerna. De bidrar till forsk-
ningen om hallbarhet genom att angripa fragorna om
rorlighet och konkurrens pa lokal och regional niva. Ur
strategisk synvinkel visar projekten pa den havstangsef-
fekt som ERUF kan bli for viktiga transportprojekt pa
lokal eller regional niva. De tillfor dessa projekt ett mer-
virde genom att framja battre design, snabbare genom-
forande, kompletterande infrastrukturer och 6kad kun-
skap. De sitter de regionala transportprojekten i ett
storre europeiskt sammanhang och visar att regionala
och lokala partner kan engagera sig framgangsrikt i ge-
nomférandet av EU-politiken.

Ytterligare information finns pé: http://www.hst4i.net
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Transporterna i sodra Portugal star infor en ny socioekonomisk fas

Algarve vid ett vagskal

Trots den stora obalans som lever kvar mellan inlandet och kusten, hamnar den region i Portugal som

for 50 ar sedan var fattigast, i dag pa tredje plats nar det géller vdlstand per invanare. Darfér kommer

Algarve efter 2006 inte ldngre att vara ett Mal 1-omrade. EU har starkt bidragit till detta stora steg

framat, sarskilt genom omfattande stod till forbattringar av transportinfrastrukturen, saval vagar och

jarnvdgar som luft- och sjofart. Trots dessa mycket viktiga och patagliga insatser, finns en viss oro:

eftersom det fortfarande dr avldgset beldget och mycket beroende av turismen maste Algarve gora de

ratta valen for att bibehalla sin tillvaxt och konkurrenskraft.

i Motorvégskorsning: numera finns det en snabbforbindelse fran Algarve till Lissabon och till Spanien.

Natten dr mérk men néagra gatlyktor gor att man kan
skymta de vita silhuetterna av husen i Sanlucar de
Guadiana, mittemot, pa den spanska stranden. ”Ser du
de dér motorbdtarna? De dr alla fortojda for natten.
Vid den hdr tiden dr det bara jourlikaren som fortfa-
rande kan ta sig over floden”, siger Carlos Cruz, PR-
ansvarig for Algarveregionen. Vi befinner oss pa den
portugisiska sidan av Guadiana, i Alcoutim (700 inva-
nare), som ligger mittemot spanska Sanlucar. Knappt
200 meter vatten skiljer dem &t men négon bro har
aldrig funnits mellan de tva byarna. Ndrmaste fasta
forbindelse dér det dr mojligt for fordon att kora Gver
till Spanien finns 50 km ldngre norrut, i nirheten av
Paymogo, eller 50 km s6derut, Guadianas internatio-
nella bro som férdigstilldes 1992. Trots de bada ibe-
riska diktaturernas, "tratobrédernas”, fall och de bada
landernas intrdde i EU, 4r Guadiana en grins som
fortfarande &r svar att passera hir. "Det dr formodli-
gen det bebodda omrdde i Europa dér avstindet mel-

lan tvd broar — 100 km — dr ldngst. Planerna pd en bro
mellan Alcoutim och Sanlucar inom ramen for Inter-
reg dr pd gang, men ndgon tidsplan dr dnnu inte fast-
stdlld”, beklagar Carlos Brito som dr parlamentsleda-
mot och ledamot av kommunfullméktige i Alcoutim,
samt ansvarig for den lokala manadstidningen Jornal
do Baixo Guadiana. "For att pdminna om de tvi
strandernas intresse for en landforbindelse, arrangera-
de vdr gransoverskridande forening Alcoutim-Sanlu-
car i somras en stor fest, ddr vi bildade en 'bro’ genom
att placera bdtar fran bada byarna sida vid sida.”

Bron, vars kostnad ar beriknad till 15 miljoner euro,
kommer inte att vara ndgon onddig lyxvara eftersom
man ser att utbytet mellan de tvé byarnas befolkning blir
allt storre: portugiserna koper hus pa den spanska sidan
och allt fler spanjorer anvédnder sig av de tjdnster som
erbjuds pa den portugisiska sidan. Ur makroekonomisk
synvinkel skulle den lilla tétorten vilja bli en marknad for
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En kryssningsbat lagger till i Alcoutim.

Andevalo, ett spanskt omrade i narheten som ligger énnu langre
in i landet, och ingér i en stor utvecklingsplan som genomfors av
Andalusiens regering. Vi dterupplivar dven de intensiva han-
delsforbindelserna, sérskilt for djurfoder, som fanns hér mellan
Spanien och Portugal under 30-talet”, sager Carlos Brito.

Snabbhet och kryssningar

Trots att man saknar en bro har Alcoutim i &r upplevt en
stor omvilvning av ekonomin, en slags mindre modell av
den som Algarve haft under de senaste 30 dren.

Guadianas vilda natur som bevarats genom isoleringen ger
i dag utdelning: sedan varen 2005 angor tvéd kryssningsfo-
retag Alcoutim, ett portugisiskt och ett belgiskt-franskt.
Det ena har sina avgéngar i Portimao och det andra i Se-
villa, och hundratals besokare stiger i land i samhaéllet varje
vecka, vilket &r manna frén himlen f6r den lokala handeln.

Men framfor allt finns végen: i juli 2005 avslutades ombyggna-
den av landsvag IC27 till riksvag dnda fram till Alcoutim. Den
nya végen dr av utmarkt kvalitet, bade siker och snabb. Detta
innebar att Alcoutim befinner sig 25 minuter fran Vila Real de
Santo Antonio, "huvudstaden” ldngre ned langs Guadianas
kust. Det dr en fjardedel av tiden jamfort med tidigare. Vigen
innebdr att Alcoutim har blivit mer littillganglig och nu befin-
ner sig langs med den viktiga nord-sydliga huvudvig som gar
parallellt med Guadiana till Beja i Alentejo. I och med moderni-
seringen av IC27 hoppas man kunna stimulera hela den 6stra
delen av Algarves inland, la Serra de Caldeirdo.

"Det dr ytterst vikigt att framja tillgingligheten, men omrad-
det mdste dven ha en inre ekonomisk dynamik, vilket lyck-
ligtvis dir fallet hér”, papekar Carlos Brito. Med vdgens och
kryssningarnas hjalp kommer Alcoutim att kunna utveckla
och diversifiera sin turistverksamhet och positionera sig
hogre upp pa skalan, bland annat genom att marknadsfora
jaktturism. Aven lokala produkter kommer att gynnas:
sdrskilt sma lokala osttillverkare kommer att utdka sina
marknader och kommunen Alcouti, som nu sannolikt kan
rikna med att dra till sig investerare, paborjar uppforandet
av ett industriomrade. Tack vare vdgen har man redan
mairkt en stabilisering av befolkningsméngden, utflytt-
ningen frdn landsbygden kompenseras av nyinflyttade
"stadsbor” fran Vila Real och till och med fran Faro.
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Moderniseringen av IC27 ar ocksa ett bra exempel pa de sy-
nergier som finns mellan de tre transportprogrammen som
genomfors i Algarve: det nationella atgérdsprogrammet "Till-
ganglighet och transporter” (3,312 miljarder euro varav 280
miljoner euro avser Algarve), det regionala programmet PRO-
Algarve (108 miljoner euro for transportdelen) och Interreg
III A Spanien-Portugal for projekt med grénsoverskridande
inriktning. Nar det géller IC27 ingér strackan Monte Fran-
cisco—Odeleite (17,5 miljoner euro) i &tgdrdsprogrammet
"Tillganglighet och transporter”, medan strackan Odeleite-
Alcoutim (14,4 miljoner euro) dr ett Interregprojekt dér
ERUF, som alltid, star for cirka 50 % av kostnaderna.

EU-stoden — sdrskilt ERUF och Sammanhéllningsfonden — har
under de senaste tio till femton aren bidragit till att de stora regio-
nala och interregionala huvudvagarna forbattrats avsevart: IC27
dar den nést storsta nord-sydliga vigen som sammanbinder Al-
garve med resten av Portugal. Moderniseringen av det regionala
vagnitet inriktar sig huvudsakligen pa tva vinkelrdta huvudva-
gar: motorvigen A2, som korsar Portugal fran norr till soder,
fardigstalls fram till Algarve, och "Via do Infante” anlédggs, som
stricker sig fran st till vést och dr en expressvig med fyra filer
som ldnkar samman Lagos med spanska gransen.

Pa jarnvag

Jarnvagen &r inte asidosatt: "Modernisering av forbindelsen
med Algarve” som samfinansieras av Sammanhallningsfon-
den (6ver 320 miljoner euro av totalt ca 400 miljoner euro)
ingar i det prioriterade projektet nr 8 "Multimodal férbindelse
mellan Portugal-Spanien-Centraleuropa” inom ramen for
Transeuropeiska transportnit (TEN-T). Arbetena, som avslu-
tades 2004, utfordes i fyra etapper som motsvarar fyra striack-
or pa totalt 339 km. Atgirden &tfoljs av en ombyggnad av sta-
tionerna. Renoveringen av jdrnvéagssparen, utrdtningen av
vissa striackor, uppfoérandet eller ombyggnaden av byggnads-
verk (inklusive den berémda 25 april-bron i Lissabon), avskaf-
fande av plankorsningar, elektrifieringen av linjen, moderni-
seringen av signalsystem och telekommunikationer gor det nu
mojligt att aka strackan Faro-Lissabon pa 3 timmar i stéllet
for 4,5. Jorge Rodrigues, regionansvarig for signalsystemet vid
REFER, det portugisiska jarnvagsnétet, raknar upp fordelarna
med denna grundliga modernisering:

Stationen i Faro, slutstation pd en moderniserad linje.
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"Forutom tidsvinsten har vi noterat hogre sikerhet, tillfor-
litlighet och punktlighet; vdr avvikelse fran den officiella
tidtabellen har minskat till 3 minuter i stéllet for 15-20. En
okad bekvimlighet dr ocksd mycket mdrkbar tack vare att
nya tystare vagnar tagits i bruk. For att inte ndmna den
miljomdssiga fordel som elektrifieringen innebdr.”

Resultat: en passagerarokning pa omkring 30 %, "men dven
en fordndrad bild av jérnvéigen, som mer dynamisk”, tillag-
ger Jorge. "Man ser allt oftare mdnniskor arbeta med sin
bdrbara dator pa tdaget.”

En andra turistboom

Campos Correia, ordforande i kommissionen for regional utveck-
ling (CCDR) i Algarve ger foljande sasmmanfattning av den regio-
nala strategin: "Vdrt mdl dr att gora Algarve till en av de mest
konkurrenskraftiga regionerna i Portugal och Europa inom 10-15
ar. De forbdittrade transporterna passar vél in i var regionala dt-
gardsplan: gora Algarve till en del av den portugisiska ryggraden,
vilket sker i och med att motorvéigen A2 féirdigstdlls (mot Setiibal,
Lissabon och Faro) och moderniseringen av jdrnvdgen Lissabon-
Faro; effektivt sammanlénka vir region med Spanien tack vare
Via do Infanto och éiven planera for att pa sikt bygga en jérnvegs-
forbindelse mellan Algarve och Andalusien; men dven utveckla
lokala transporter som till exempel spdrvagnar inne i regionala
tétorter som Lagos-Portimdo-Lagoa eller Loulé-Faro-Olhdo, som
bdda har mellan 100 000 och 200 000 invdnare.”

Men trots dessa mycket viktiga och patagliga insatser — och
stoltheten 6ver de framsteg som gjorts —, finns en viss oro. "Vi
har ndtt fram till ett végskdl och nu mdste vi gora de rétta va-
len”, medger Antonio Mendes, direktor for flygplatsen i Faro.

Saluhall i Olhdo: renoveringen av fiskehamnarna har ocksd lett till att gamla byggnader har restaurerats och fitt ta emot ny

Flygplatsen uppfordes 1965 och har upprepade ganger fatt EU-
stod for modernisering och utbyggnad. Den ér i dag Portugals
ndst storsta flygplats i antal passagerare (4,7 miljoner 2004). Di-
rektoren forklarar, “det dir en flygplats med huvudsakligen inkom-
mande passagerare, en inreseplats for utldndska turister och fri-
tidshusdgare.” Genom den fastighetsboom som Algarve haft un-
der de senaste aren ér fritidshusagarna i dag lika manga som tu-
risterna. Flygplatsens kundkrets, bade passagerare och flygbolag
ar i full omvandling: sedan 1999, kan man ocksa notera en minsk-
ning av antalet charterflyg och en 6kning av antalet lagprisflygbo-
lag. Samtidigt tenderar anvéndarna att Gverge researrangorerna
for att sjdlva organisera sin resa till basta pris. "Forutom denna
fordndring som man kan se lite overallt i Europa, stdr vi infor ett
betydligt allvarligare problem: var turism har forlorat en stor del av
sin konkurrenskraft. Vi dr alltfor dyra for de fattiga och inte till-
rdickligt sofistikerade for de rika”, konstaterar Antonio Mendes.

Hantverksmdssigt slakteri i Monchique: det upprustade
vigndtet har lett till béttre avsdttning for lokala
produkter.
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den regionala utvecklingens drivmotor

ol

Den nya kommersiella utveckling som flygplatsen i Faro
haft skulle mycket vl kunna gélla hela Algarve. Alla hir ar
Overens om att turismen dr och under lang tid kommer att
forbli motorn i den regionala ekonomin. Pa villkor att den
utvecklas s& att den éatervinner sin konkurrenskraft och
hallbarhet. Detta trots den harda internationella konkur-
rensen om turisterna, trots att kusten har alltfor mycket
bebyggelse i betong for dagens smak, trots branderna som
hédrjat i vissa delar av omradet som ar beryktade for sin
naturskonhet, som till exempel Serra de Monchique.

Algarve ér pa jakt efter "en andra turistboom”. ”Vi mdste kom-
ma hogre upp pa skalan, diversifiera vdr verksamhet med pro-
dukter som har ett hogt mervdrde — sdsom vi har gjort med golf
som blivit en succé — och gora turism- och fritidsklustret till en
hdvstdng for andra ekonomiska sektorer som dr baserade pad
kunskap och innovation”, rekommenderar CCDR:s ordférande
Campos Correia. Han ndmner fritidsbatar samt sportinriktad
turism med hog kvalitet. Det finns en anldggning i varldsklass
avsedd for den sistndmnda i Vila Real de Santo Anténio.

Halla kursen

Som ofta i Portugal kanske rdddningen kommer frén havet.
“Instituto Portuario e dos Transportes Maritimos” ar det
offentliga organ som forvaltar hamnar och sjotransporter
samt de inre vattenvdgarna (i Algarve frimst floderna
Arade och Guadiana) i hela s6dra Portugal. Den har hu-
vudsakligen med tvéa industrisektorer att gora, fisket och
turismen, vars utveckling kraver att hamnomradena mo-
derniseras, anpassas och dndrar inriktning. Enligt institu-
tets bitrddande administratér David Assoreira: "Efter 30 dr
av relativt stillestand, mdrks en allmdn forsdmring av
hamninfrastrukturerna, inte minst dad det i dag dr viktigt
att oppna upp portarna for allménheten, sa att invinarna
kan nyttja dem, turister, barn, flanérer... Dérfor dr det sd
viktigt att bygga om bdde hamnar och deras omgivningar.”

Dirfor sker nu omfattande anldggningsarbeten (gronom-
raden, friluftsomraden, promenadvégar etc.) vid tillfarter-
na till hamnen i Olhéo, Algarves storsta fiskehamn, och en
uppgradering av dess infrastrukturer (muddring, vagbry-
tare ersitts med effektivare skydd, nya kajer, pontoner,
ankringsomrdden och annan anvéndbar utrustning for
fiskare och fritidsbatagare, renovering av den gamla mark-

Hampnen i Olhdo.
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naden etc.), till en summa pa ndstan 6 miljoner euro, till
hilften finansierad av ERUF. Aven fiskehamnen i Lagoa
genomgar en omfattande fornyelse med fokus pa batreno-
veringar. Det ér en verksamhet som med uppsvinget for
fritidsbatar kan komma att bli allt viktigare under de nér-
maste aren. "Varven i Algarve har en viktig komparativ
fordel”, forklarar David Assoreira. "De forenar kvalitet och
snabbhet, och har fordelen att kunna bedriva sin verksam-
het utomhus hela dret.

Hamnen i Portiméo bedriver sedan flera ar tillbaka mark-
nadsféringskampanjer i Nordamerika, sirskilt paA Miami-
maéssan, och har sett marknaden for kryssningar explo-
dera. De tog emot 17 passagerarfartyg 2002, 28 under
2003, 36 under 2004, 54 under 2005... Som exempel kan
nédmnas att inte mindre &n 5 000 passagerare steg iland i
staden pé en enda dag den 16 augusti 2005. Portimao har
néamligen en rad goda egenskaper: hamnen &r tdmligen
pittoresk och erbjuder en fantastisk utsikt som &r mycket
uppskattad av nojesbatfarare; den ar forknippad med my-
ten om de stora portugisiska expeditionerna som utgick
fran Sagres, som inte ligger langt dérifran; att angéra Por-
timdo ger tillgdng till 16 golfbanor och nagra dagars vis-
telse pa lyxhotell dr ibland mojligt innan man gar ombord
igen; slutligen dger ett stort kryssningsforetag en stor ho-
tellanlaggning i ndrheten.

Muddringen av hamnen och uppforandet av en ny kaj (pa
165 m for att kunna ta emot tre fartyg samtidigt), som fi-
nansieras av EU, dr dock nodvéndigt om stora fartyg ska
kunna légga till. Alltfor ofta hdnder det att avstigningarna
ute pa vattnet dr svarhanterliga: till exempel ndr 160 rull-
stolsbundna personer pa passagerarbaten Legend of the
Seas var tvungna att ta sig i land pa detta sitt.

Hamnférvaltningsorganet satter ocksa stort hopp till Al-
garves tva storsta vattendrag: Guadiana, naturligtvis, men
dven Arade som blir farbar édnda fram till Silves. "Restaure-
ringen” av floden dr en majlighet att 6ka det turistiska in-
tresset for denna gamla arabiska huvudstad i Algarve. Det
ar dock nodvindigt att marknadsfora vattenaktiviteter mot
ungdomar och David Assoreira beklagar regionens bris-
tande utbildningsstruktur nér det giller personal inom
sjofartsrelaterad verksamhet, forutom nir det géller fiska-
re. "Detta pavisar en olycklig omstéindighet: Portugal borde
och skulle kunna utveckla den sjofartsrelaterade verksam-
heten mycket mer. Det skulle innebdra att man bdde dter-
upplivar traditionerna och stérker sin ekonomiska framtid.”

Nir Algarve sa néstan helt och hallet eliminerat ett av sina
storsta handikapp — en otillracklig och omodern transportin-
frastruktur — méaste man ta itu med mer komplexa och svérare
utmaningar: EU:s utvidgning, globaliseringen och den sténdigt
Okade konkurrensen som dessa faktorer leder till. Detta av-
skracker dock inte CCDR:s ordférande. "Tillvéixt och konver-
gens dr ett tidskrdvande arbete”, podngterar Campos Correia.
"Man mdste vara uthdllig, alltid ha de langsiktiga mdlen i
dtanke och stindigt utvirdera sig sjdlv. Utveckling innebdr
badde med- och motgdangar. Det viktiga dr att hdlla kursen och
folja den vig man valt.”

Ytterligare information finns pa: http://www.ccdr-alg.pt
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“Fran Warszawa till Helsingfors: 'Rail
Baltica’, ett uppfinningsrikt, strategiskt

och hallbart projekt”

Pavel Telicka, koordinator, transeuropeiska transportndtet

Den 20 juli utsag Europeiska kommissionens vice ord-
forande, Jacques Barrot mig till en av sex “koordinato-
rer” for det transeuropeiska transportnitet (TEN-T).
Genom dessa utndmningar, som vederborligen god-
kants av rddet och Europaparlamentet, vill kommissio-
nen ge en politisk impuls till vissa av de prioriterade
jarnvagsprojekten. Koordinatorernas uppgift dr att
underlatta genomforandet av dessa projekt, sarskilt de
som dr griansoverskridande.

Jag ar ansvarig for "Rail Baltica”, ett jarnvagsprojekt som
ar uppfinningsrikt, strategiskt och hallbart och som for-
utom Finland omfattar de fyra nya medlemsstaterna i
EU som grénsar till Ostersjén: Polen, Litauen, Lettland
och Estland. Rail Baltica inriktar sig pa den nord-sydliga
axeln Helsingfors-Tallinn-Warszawa och kommer att
sdtta de baltiska staterna och Polen i direkt forbindelse
med centrum av Europa och dédrmed forstirka den ge-
mensamma marknaden och framja integreringen av de
lander som den korsar. Den korta gransen pa 70 km som
skiljer Litauen och Polen at &r den enda landférbindelse
som finns mellan de baltiska staterna och resten av EU.
Att inratta effektiva och héllbara transportférbindelser
som passerar denna gréns dr alltsa av storsta betydelse
for de berorda landerna och hela EU.

Som ett forsta steg kommer generaldirektoratet for re-
gionalpolitik att genomfora en forstudie som ska vara
avslutad i slutet av 2006. Det handlar om att faststélla
den potentiella ekonomiska genomforbarheten hos
denna jarnvégsforbindelse, men man kommer éven att
ta hansyn till manga andra narliggande faktorer, fram-
for allt projektets miljomassiga inverkan pa de omra-
den som jarnvégslinjen passerar. Efter de inledande
diskussionerna med ansvariga politiker hoppas jag att
en forbattring av linjen Tallinn-Warszawa ska visa sig
l6nsam, men vi far avvakta studiens resultat.

Jarnvagsforbindelsen Rail Baltica kommer att dra till
sig investerare ldngs en korridor som redan betjdnas av
vagforbindelsen ”Via Baltica”. Nar det géller fysisk pla-
nering, kompletterar den Interregs atgirder i Ostersjo-
regionen. Den kan ocksa linka samman Polen och
baltstaterna med "Nordiska triangeln” som planeras av
de skandinaviska landerna, samt ansluta Ryssland, sar-
skilt det téttbefolkade Sankt Petersburg-omradet.

I dag gar trafikflodet huvudsakligen i Ost-vastlig
riktning pé grund av den stora méngden ryskt gods,
framst ravaror, som ar avsedda for EU och passerar
via de baltiska hamnarna. Men regionens strategis-
ka betydelse kan komma att 6ka avsevirt. Kina un-
dersoker for ndrvarande om deras leveranstider kan
minskas genom att frakta godset pa jarnvdg genom
Sibirien till de baltiska hamnarna, i stillet for med

bat via Suezkanalen. Rail Baltic skulle kunna vara
en nord-sydlig forbindelse for denna trafik.

Projektet dr aven ett hallbart alternativ till vag-
transport av gods, och pa langre sikt, for passage-
rare som reser i dessa riktningar. Nagra av de bal-
tiska regeringarna ser redan Rail Baltica som en
havstang for utvecklingen. Och det verkar som om
det redan pagar en tdvling mellan de baltiska sta-
derna: alla vill vara med och planera den framtida
linjens stréackning. Det tycker jag dr ett gott tecken.

For att projektet ska bli framgéngsrikt krévs dock
att de fem deltagande ldnderna dr 6verens om dess
mojligheter. Det krédvs en stark malmedvetenhet for
att driva igenom projektet. Att bidra till att skapa
denna enighet ser jag som en av mina viktigaste
uppgifter. Darfor kommer jag att dgna mig at att
samtala med alla involverade aktorer, som utgors av
kunder och potentiella anvidndare, sociala partner,
regionala och lokala myndigheter, tillverkare av
jarnvéagsutrustning och jarnvéigsforetagen forstas.

Kostnaderna for Rail Baltica, eller "prioriterade TEN-T-
projektet nr 277, som &r det officiella namnet, skulle del-
vis kunna finansieras av Sammanhéllningsfonden, som
kan bidra med stod upp till 80 % av den totala projekt-
kostnaden. Allt beror pad hur mycket budgetplanen
2007-2013 (*) kan bidra med, men inflytelserika politiska
krafter, som Europaparlamentet, ér for att de prioritera-
de transportprojekten finansieras i sin helhet.

Jag kommer snart att sjélv resa fran Helsingfors till
Warszawa, eventuellt tillsammans med négra jour-
nalister, for att med egna 6gon se infrastrukturens
aktuella skick och fa en uppfattning om forseningar
och flaskhalsar. Jag har for avsikt att vara mycket
aktiv for att denna viktiga regionala forbindelse ska
inrdttas sa snart som mojligt.

Jarnvégsstationen i Helsingfors (Finland).

(%) Budgetplanen 2007-2013 var dnnu inte kind nér den hir arti-
keln skrevs (november 2005).
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“Uthyggnaden av Barcelonas hamn
gick via omdragning av Llobregat...
och hansyn till miljon”

Josep Oriol, generaldirektér, Barcelonas hamn

Omdragningen av floden Llobregat, som paboérjades
2000 och avslutades 2004, ir en viktig fas i Barcelonas
transporthistoria. Redan nagra av de djarva projekten
inom "Hamn och frizon”, under de forsta 30 aren av
1900-talet, som syftade till att bygga upp en stor
hamninfrastruktur s6der om berget Montjuic, ansig
Llobregat vara den fysiska begrénsningen for en fram-
tida hamn. Inbordeskriget och den internationella
isoleringen som dérefter foljde innebar en kraftig
minskning av tillvéxten i den spanska ekonomin, och
indirekt &ven for Barcelonas hamn. ”Stabiliserings-
planen” fran 1959 innebar att den spanska ekonomin dter
Oppnades mot omvirlden. Barcelona aterfick da sin
roll som interoceanisk hamn, och behovet av en ut-
byggnad blev uppenbart.

En omdragning av floden Llobregat var ett ofran-
komligt villkor for hamnens utbyggnad. De forsta
planerna pa en omdragning utarbetades pa 60-talet
och vissa av projekten, som forslaget fran Barcelo-
nas sjofarts-, industri- och handelskammare, inne-
bar stora ingrepp pa miljon, eftersom man avsag att
leda om floden och dess utflode i havet 9 km s6der
om den davarande mynningen.

1994 introducerade de ansvariga myndigheterna
nigot som de kallade "Plan Delta”. Omdragningen
pa 2 km och kanaliseringen av Llobregat utgor den
roda traden i en rad atgiarder, som férutom utbygg-
naden av hamnen omfattar utveckling av flygplat-
sen, anldggning av nya végar och jarn-
végar, ett nytt reningsverk och ett vid-
strackt naturskyddsomréde.

Tack vare omdragningen av floden in-
leddes slutligen utbyggnaden av Barce-
lonas hamn i december 2001. Med en
budget pa en miljard euro, varav 277
miljoner i finansiering fran Samman-
hallningsfonden, innebér utbyggnaden
en omdimensionering av hamnen:
ytan utokas 2,3 ganger, eller med 1 265
hektar, och 30 km kaj anlaggs.

De péagdende arbetena utgor en grund
som hamnen kan utveckla vidare. Dess
tillvaxt kommer bade att vara kvantita-
tiv (nya kajer, nya lyftkranar, nya tillfar-
ter) och kvalitativ (nya transportlinjer,

| s.20 | inforegio | panorama | Nr18 |

den regionala utvecklingens drivmotor

fler europeiska forbindelser, forbéttrad kundservice).
Antalet containrar forvéintas oka fran 2 till 6 miljoner,
en arlig volym pa 90 miljoner ton.

Detta stora arbete giller &ven ombyggnad av tillfar-
ter som beh6vs ndr hamnen &r utbyggd. I det sam-
manhanget passar den gamla flodbddden utmaérkt
som korridor for de framtida landférbindelserna:
en fyrfilig motorvag reserverad for tung godstrafik
kommer att anldggas didr. Den kommer att vara i
direkt forbindelse med det spanska och europeiska
motorvagsnitet, och fyra nya jarnvdgar kommer
att utga fran nya godsstationer som &r planerade att
byggas pa de nya kajerna.

Utbyggnaden av Barcelonas hamn genomf6rs med
storsta mojliga hansyn till miljon. Den atfoljs av
atgdarder som minskar de negativa effekter som ar-
betena kan orsaka. Forutom att lagstiftningen pa
hamn- och miljoomréadet noggrant f6ljs, omfattar
utvecklingen av hamnen ett antal atgérder som
kommer att forbattra situationen i hela Llobregat-
deltat. Man har sparat ett vatmarksomrade pa 10
hektar i den gamla flodbddden for att bevara den
fauna som finns dir. En annan insats som for nér-
varande pagar — att med miljoner ton sand skapa en
2 km lang strand s6der om flodens nya mynning —
dar ett annat exempel pa hamnmyndigheternas vilja
att skapa en héllbar och miljévanlig infrastruktur.

Mycket stora fartyg kan ligga till vid de nya kajerna.
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Sammanhaliningsfonden och ISPA i aktion

BULGARIEN

Renovering av flygplatsen i Sofia

Total kostnad: 148 756 000 EUR
EU-bidrag: 50 000 000 EUR

"Flygplatsen i Sofia dr den viktigaste inreseplatsen i Bul-
garien for affdrsresendrer och turister. Men den nuva-
rande utrustningen ger ingen tillfredsstillande service,
varken for passagerare eller operatorer. ISPA-projektet
innefattar uppférande av en ny passagerarterminal och
tillhorande infrastruktur: tillfartsvagar, korfiler reserve-
rade for taxi, parkeringsomraden etc. Allt detta ar en del
av en storre satsning, som innefattar forlingning och
justering av banorna sa att man kan ta emot storre flyg-
plan och samtidigt minska bullerstérningarna for inva-
narna i Sofia.”

Nelly Yordanova, Bulgariens transport- och kommunika-
tionsminister
nyordanova@mtc.government.bg

UNGERN

Forlingning av ringleden runt
Budapest

Total kostnad: 334 893 000 EUR
EU-bidrag: 284 659 050 EUR

”Sammanhallningsfonden samfinansierar en ringled runt
Ungerns huvudstad. Den 26,5 km langa 6stra delen kopp-
lar samman motorvéigarna M1, M3, M5 och M7, samt
flera riksvégar som utmynnar i Budapest. Genom att be-
fria huvudstaden och dess tillfarter fran flaskhalsarna
sitter projektet punkt fér en daglig mardrom for trafi-
kanterna. Férutom att den far genomfartstrafiken att fly-
ta, sdrskilt den tunga trafiken, leder den nya ringleden till
att fororeningarna i staden minskar och att nya foretag
etablerar sig i regionen. Infrastrukturen uppfyller de
striangaste milj6- och sdkerhetsnormerna. Arbetena be-
raknas vara avslutade i november 2007.”

Tompos Attila, EU-koordinator, Statens motorvigsbolag
tompos.attila@nart.hu

SLOVAKIEN

Modernisering av jarnviagsstriackan
Bratislava Raca-Trnava

Total kostnad: 51 422 000 EUR
EU-bidrag: 38 566 500 EUR

“Jarnvagsstrackan Bratislava Raca—Trnava utgor en del av
den europeiska korridoren nr 5, som i Slovakien gar fran
Bratislava till Cierna nad Tisou vid grinsen till Ukraina,
via Zilina och Kosice. I Zilina korsar den korridor nr 6
som gar till Warszawa och dérifran vidare till Gdansk vid
Ostersjon. Moderniseringen av strickan syftar framst till
att skapa en god anslutning till det transeuropeiska trans-
portnidtet och att inrdtta jarnvagsforbindelser med hog
kvalitet mellan de ber6rda linderna. ISPA finansierar ar-
beten som genomforts fran mars 2002 till december
2005. Projektet omfattar en 750 meter ling brobana av
forspind betong, ombyggnad av plankorsningar och re-
novering av alla stationer mellan Bratislava Raca och
Trnava. Den renoverade strackan ér sikrare och tystare
och tilléter tagtrafik med en hastighet pa 160 km/h.”

Miroslav Matiisek, Slovakiens jérnvéigar (ZSR)
Matusek.Miroslav@zsr.sk

SPANIEN

Utbyggnad av hamnen i Gijon

Total kostnad: 563 900 000 EUR
EU-bidrag (Sammanhallningsfonden): 247 500 000 EUR
EIB-lan: 250 000 000 EUR

“EU bidrar starkt till att modernisera den spanska hamnin-
frastrukturen. Europeiska investeringsbanken (EIB), som
ingar som partner i strukturfonderna, ger tillsammans med
sina ldn teknisk assistans, sérskilt for behovsutvérderingar.
Ett farskt exempel dr den mycket lovande investeringen som
genomforts i Gijon. Syftet med utbyggnaden av den vikti-
gaste hamnen i Asturien, som finansieras av Sammanhall-
ningsfonden tillsammans med ett ldn fran EIB, dr att oka
lagerhanteringskapaciteten for gods som fraktas via Gijon.
Projektet ska framfor allt forstirka vagbrytarna och utéka
mellanlagringsomrédena och ankringsplatserna s att storre
fartyg kan angora hamnen.”

Andrew Allen, Europeiska investeringsbanken
allen@eib.org
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2007-2013: Anvidnd Inforegios webbplats for att forbereda den nya generationen
program

Medlemsstaterna och regionerna forbereder nu nésta programplaneringsperiod 2007—2013. Webbplat-
sen Inforegio innehaller méngder av information och viktiga dokument for alla deltagare i denna process.
Syftet dr att underlétta utbytet mellan deltagarna och informera allménheten om hur processen framskri-
der. Om du har fragor eller vill bidra till arbetet, dr du vilkommen att kontakta GD Regionalpolitik.
http://europa.eu.int/comm/regional_policy/funds/2007/index_sv.htm

Europeiska kommissionen, Generaldirektoratet for regionalpolitik ISSN 1725-8170

Enhet 01 - Information och kommunikation

Thierry Daman © Europeiska gemenskaperna, 2005

Avenue de Tervuren 41, B-1040 Bryssel Kopiering ir tillaten under forutsittning att killan anges.
Fax: (32-2) 296 60 03

E-post: regio-info@cec.eu.int Printed in Belgium

Internet: http://europa.ew.int/comm/dgs/regional_policy/index_sv.htm

Upplysningar om Europeiska kommissionens regionala stod
http://europa.eu.int/comm/regional_policy/index_en.htm

Publikationsbyran

Publications.eu.int




