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Doprava:
[

Dopravni infrastruktura:

kombinovani rustu a soudrznosti v Evropé

Yves Crozet (")

Dopravni infrastruktura je Zivotné diileZita pro hospodaisky rist v regionech, ale k socialni soudrznosti pfispiva,

jen pokud jsou splnény jisté podminky.

Most na ddlnici Bilbao-Santander (Spanélsko).

Evropské hospodafské spolecenstvi ihned po svém zaloze-
nf koncem padesatych let minulého stoleti stalo pred otdz-
kou nerovnosti zivotn{ drovné mezi jednotlivymi ¢lensky-
mi staty. Vyrazné rozdily, co se HDP na osobu tyce, v té
dobé existovaly naptiklad mezi Némeckem a Itélii, ovSem
jesté vic se v tomto ohledu lisily regiony: Badensko-Wiir-
tembersko nebo Ile de France byly prosté daleko bohatsi
nez dejme tomu Pouilles ¢i Sicilie. Tomuto stéZejnimu pro-
blému pak EU musela celit pti kazdém nésledujicim rozsi-
fovani. V zemich, které se k Unii postupné pripojovaly
(Recko, Spanélsko, Portugalsko, Polsko, atd.), existovaly
a dosud existuji regiony, kde je droveti HDP na hlavu vice
nez patndctkrat niz$i nez v téch nejvyspélejsich.

Jednim z cil&i EU je rozdily v Zivotni Grovni mezi ¢lenskymi
staty odstranovat, takze neni mozné takovouto situaci pri-
jmout ¢i ji prosté nechat upravit migraci ze znevyhodné-
nych do dynamickych oblasti. Jednou z priorit Evropské
unie se proto postupné stalo poskytovat regionim v poti-
zich prilezitost dosdhnout vyrazného hospodarského ris-
tu, a to pokud mozno rychleji nez v regionech ostatnich.
V této souvislosti byla rozhodujici dloha, totiz jakéhosi
smireni ekonomického ristu se socidlni soudrznosti, pri-
délena dopravni infrastruktufe.

Ano, rozvoj infrastruktury je dilezity, zdroven je oviem
nutné zduraznit, Ze to nenf zadny ,vselék“. M samoziejmé
zivotné dulezity vyznam pro hospodarsky rist region,
nicméné k socidlni soudrznosti pfispivd, jen pokud jsou
splnény jisté podminky.

Rust a konvergence:
dvoji ukol dopravni infrastruktury

V trzni ekonomice nenf rist zalozen pouze na technickém
pokroku a rostouci produktivité. Dtilezitou roli, jak uz v sa-
mych podatcich hospodaiské politiky poukazovali tak
uznévani ekonomové jako Adam Smith ¢i David Ricardo,
hraje také mezinarodni délba préce. I ve svété bez technic-
kého pokroku jsou uz jen samotné uzsi vazby mezi oblast-
mi s rdznymi vyrobnimi naklady ku prospéchu vsech. In-
tuice vyse zminénych prakopnikt byla ostatné pozdéji po-
tvrzena i pracemi soucasnych ekonomi, ktef'i dospéli k tzv.
HOS (Hecksher, Ohlin, Samuelson) teorii. Ta povazuje
svobodny pohyb zboZi a sluzeb za pfihodnou kompenzaci
nerovného bohatstvi regiont, pokud se vyrobnich faktord
tyce. Mame velkou tendenci na tuto skute¢nost zapominat,
nardzime v$ak na ni kazdy den, kdyz napriklad pijeme ¢aj ¢i
kavu nebo fidime své auto, prosté kdyz konzumujeme pro-
dukty (tropické plodiny, benzin), kterymi Evropa témér
nedisponuje, ale diky mezindrodni délbé prace je mame.

Rozhodujici tlohu zde hraje pravé dopravni infrastruktura,
ktera umoznuje pohyb zbozi a propojovani prislusnych tze-
mi — némecké automobily, §védsky nébytek a finské telefon-
ni pristroje se prece prodéavaji po celé Evropé, stejné jako
$panélské ovoce a zelenina ¢i italské obleceni. Pro vyrobce
znamena rozvoj efektivnich dopravnich systémi rozsifeni
odbytu, coz vede k masové produkci a snizeni jednotkovych
ndkladt o vic nez kolik ¢ini ndklady na dopravu, takze uzitek
z toho vseho nakonec ziskava i spotiebitel. Ten dnes Zije

(!) Profesor ekonomie, Université Lyon2, feditel LET (Laboratoire d’Economie des Transports), UMR CNRS n°5593 (www.let.fr).
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v opravdu riiznorodém hospodarském systému, kde prevla-
dd vyména ,,drobnych rozdild“ mezi jednotlivymi evropsky-
mizemémi, protoze némecky ridi¢ si mtize poridit §panélsky
viz a francouzsky gurmén muze vychutnat italské vino.

Prvotnim ukolem dopravni infrastruktury je tedy prispét
k zasadnimu sniZeni nékladi a vyslednému vseobecnému
hospodarskému rastu. Tam ale tato jeho role nekon¢i — je
nutné brat v tvahu i konkrétni dtisledky pro prislusné Gzemi.
Ze zkuSenosti vime, Ze centra vyroby a spotfeby maji tendenci
byt pfitahovéna k té infrastruktufe, kterd je nejefektivnéjsi
(dtvod je pochopitelny — dostupnost). Rozvoj zeleznic v deva-
tendctém stoleti a ddlnic ¢i letist ve stoleti dvacatém prosté
potvrdil skute¢nost, Ze dopravni infrastruktura ma vyrazny
vliv na rozvoj i relativni bohatstvi toho kterého teritoria, jiny-
mi slovy, regiontim s kvalitni obsluznosti se vede lépe nez tém
izolovanym. Zahdjeni vystavby takové infrastruktury a jeji fi-
nancovani tudiz vzdy byly prvotnim cilem statt — s cilem
upevnit narodni jednotu se odjakziva zabyvaly budovdnim
kanald, Zeleznic ¢i dalnic (nebo jej alespon peclivé sledovaly),
jelikoz chtély, aby co nejicinnéji slouzily prislusnému dzemi.

Evropskd unie stdla pred stejnym pozadavkem. Okrajové
a méné rozvinuté regiony, jak v roce 1977 zjistili autofi tzv.
MacDougallovy zpravy (?), potfebuji moderni dopravni in-
frastrukturu, aby ziskaly pfistup na trhy, kde by mohly
uplatnit své vyrobky, ale také kvili zasobovani. Financova-
ni této infrastruktury se tak stalo jednim z klicovych proje-
v solidarity v ramci EU. Na tomto misté je tieba zdlraz-
nit, Ze zatimco solidarita mezi lidmi (socidlni pojisténi,
pomoc tém nejvice znevyhodnénym, atd.) je stale do znac-
né miry zalezitosti jednotlivych ¢lenskych statd, solidaritu
mezi regiony lze oznadit za jakousi paku, kterou Evropa
pouziva ve prospéch socidlni soudrznosti, a to prave sblizo-
vanim Zivotnich drovni. Zemé jako Recko, Spanélsko (%) ¢&i
Portugalsko tak ziskaly coby pomoc od Unie vyzna¢né fi-
nan¢ni ¢stky v podobé pujéek EIB a subvenci na zleps$eni
svych silni¢nich i Zelezni¢nich siti. To samé plati i dnes —
i kdyz v men$im méritku — v pripadé deseti novych c¢len-
skych statd a také kandidatskych zemi. Lepsi propojeni
dopravnich sitf je prosté konkrétnim vyrazem solidarity

Nové zeleznicni depo v a Drogheda (Irsko).

B OPravaY hnaci'sila rozvoje regionii

Aalborg (Ddnsko): regiondini letisté podnécuji
ekonomicky vyvoj.

Unie. Prikladem mohou byt hlavni evropské dopravni tahy
nebo z méné ddvné minulosti tzv. Van Miertova zprava (%),
kterd navrhla, aby Evropa spolufinancovala pres 20 vy-
znamnych infrastrukturnich projektt vice méné preshra-
ni¢nfho, a tedy mezindrodniho charakteru.

Soudrznost versus polarizace

Vezmeme-li v ivahu vyse uvedené divody, je kli¢ova ekono-
mickd i socidlni role dopravnich systémut divodem pro ob-
noven{ téch nejvyznamnéjsich infrastrukturnich praci. Pro-
jekty popsané ve Van Miertové zpravé by proto mély byt
urychlené zahdjeny a méla by byt uc¢inéna také prislusnd
rozpoctova a financ¢ni rozhodnuti. Jak ale potom vysvétlit, ze
Evropska unie i mnohé jeji ¢lenské staty se zdrdhaji jednat?
Co je to za ,Septem vyslovované, nicméné pozornost odva-
déjici“ pozndmky, Ze dopravni infrastruktura moznd nako-
nec nenf tim véelékem a Ze o¢ekdvany ucinek ve smyslu ristu
i soudrznosti se nemusi dostavit? Podobné otdzky nesmime
prechdzet mlcenim ¢i je dokonce vyslovené odmitat - davaji
naopak zaruku peclivého zkoumani, protoze jen kdy?z je vez-
meme v uvahu, miizeme definovat podminky nutné k aspés-
nosti zminéného dvojiho cile dopravni infrastruktury.

Podivejme se nejdrive na otdzky a pochybnosti, které vyslovu-
ji finan¢ni instituce (z vefejné i soukromé sféry), kdyz uvazuji
0 moznosti investovat do nové dopravni infrastruktury.

Prvni pochybnost je jak technického, tak ekonomického
charakteru: bude skute¢né dosazeno objemu dopravy ohla-
$ovanému autory projektu? Z minulych let je mozné nalézt
fadu prikladd, kdy byla prognéza prili§ optimistickd, at jiz
$lo o tunel pod kanélem La Manche, délnici M1 v Madar-
sku, ¢i tfeba vodni spojeni Ryna, Mohanu a Dunaje, coz
byly ve v8ech ptipadech investice, jejichZ névratnost nespl-
nila o¢ekdvéni. Lidé s rozhodovacimi pravomocemi se tu-
diz zacali obdvat rizik spjatych se skute¢nymi néklady vy-
stavby ¢i redlnym objemem dopravy a zacali mit sklon od-
dalovat konec¢né rozhodnuti, jako tomu bylo v pripadé no-
vého Zelezni¢niho propojeni Francie a Itélie.

(*) Evropska komise, , Zprdva pracovni skupiny o iiloze verejnych financi pfi evropské integraci“ (MacDougallova zprava), Brusel, 1977.
(%) Unijni pomoc Spanélsku v letech po jeho ptistoupenf piedstavovala 1 % HDP této zemé, a to po dobu zhruba deseti let.
(*) Evropska komise, , Prioritni projekty transevropské dopravni sité do roku 2020 — zprdva pracovni skupiny na vysoké iirovni‘, Brusel, 2003.

http://europa.eu.int/comm/ten/transport/revision/hlg_en.htm
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Doprava: pnacisila rozvoje regionti

Druhé pochybnost souvisi s Zivotnim prostfedim. Coz nehrozi,
Ze vystavbou infrastruktury, zejména letist a ddlnic, podpotime
neudrzitelny vyvoj, pokud se mobility tyc¢e? Kdyz ta ¢i ona Ze-
lezni¢n{ trat nebo dalnice vede pres citlivou oblast, jsou prece
mistni obyvatelé znepokojeni ndvrhem néjakého dalsiho pro-
jektu, i kdyz by $lo jen o rozsiteni néceho, co uz existuje.

Treti pochybnost je charakteru socidlniho a mistnfho. Kdo ma
skute¢né prospéch z nové dopravni infrastruktury? Nestane se
ocekavany ,strukturalni efekt” nakonec ,destruktivnim“? Neu-
rychli nova dalnice, kterd md vice zpfistupnit odlehly kraj, odliv
pracovnich mist, a tudiZ exodus ¢ésti mistniho obyvatelstva do
rozvinutéjsich oblasti? Pfedpokladaného sblizeni Zivotni tirov-
né je pak v zdsadé dosazeno mobilitou pracovni sily, coz je
v protikladu s jakoukoliv logikou solidarity.

Toto v$echno jsou opravnéné pochybnosti. V case, kdy oby-
vatelstvo Evropy vstupuje do téméi stabilnfho obdobi a
principy udrzitelného rozvoje ziskdvaji na vérohodnosti, se
jiz dopravni infrastruktura nesmi prezentovat coby jakysi
kouzelny proutek, s jehoz pomoci vyfesime vSechny nase
problémy. Mélo by byt jasné, Ze nékteré projekty, véetné téch
vyrazné podporovanych jistymi lobby, museji byt prosté
zru$eny nebo alespon oddéleny a optimistickym odhadim
hustoty dopravy by se mélo ¢elit zdsadou pochybovéni. To
samoziejmé neznamend, ze Evropa uz nepottebuje financo-
vat novou dopravni infrastrukturu, kterd je i nadale nutnd
jak z diivodt ekonomickych, tak socidlnich, pri jeji priprave
a pldnovéni se v§ak musi vzit v ivahu jisté podminky.

Je navic teba délat rozdily mezi zemémi, kde je Zivotni Gro-
ven stéle jesté hluboko pod evropskym priimérem, a témi
nejrozvinutéj$imi oblastmi. Nesmime ve jménu ochrany zi-
votniho prostiedi branit Polsku ¢i Recku v budovani efektiv-
ni dalni¢ni sité. Vime prece, Ze pohyb osob i zbozi je vy-
znamnym faktorem hospodarského riistu, a nelze na toto
pouceni zapominat. Musime se samoziejmé vyhybat pre-
hnanému investovéni a financovéni infrastruktury, ktera by
slouzila jen malému dopravnimu provozu, to ale nezname-
n4, Ze bychom méli zakazat investice jako takové, at jiz v no-
vych, nebo starych ¢lenskych statech. Vhodnym zptisobem,
jak v dne$ni dobé oddélit dobré infrastrukturni projekty od
téch $patnych, je rozvoj systému PPP (Public-Private Part-

Intermoddlni Zeleznicni (?) platforma v Prato (Itdlie) (Italie).

nership ¢ili spoluprdce vefejného a soukromého sektoru),
protoze to je metoda umoziujici i¢inné rozpoznat rizika
a rozdélit je co nejefektivnéji mezi jednotlivé spolupracujici
strany. Zejména vefejna sprava pak musi mit jasno ve véci
rizik spojenych s objemem dopravy a v tom, zda je, ¢i neni
pripravena nést za né odpovédnost.

Je také nutné si vyjasnit vliv hospodétského ristu a socidlni
soudrznosti. Rozumnéjsi nez slibovat vseobecné zlepseni je
ukazat, k ¢emu povede polarizace, kterd vznikne po vytvo-
feni nové infrastruktury. Pozitivni a negativni dopady no-
vych dopravnich tahd se na pfislusném tzemi nebudou
projevovat rovnomérné a misto véeobecnych vyroka
o ,strukturdlnich ucincich” je vhodnéjsi vzit si na pomoc
modely simulujici vzdjemné ptisobeni dopravy a lokalizace,
protoze tim se poukdze jak na ,vitéze", tak na ,porazené”.
Podobny postup muze vést k vice méné otevienému jedna-
ni a porovnavani relativnich pro i proti, coz, pravda, neni ta
nejlepsi forma demokracie, nicméné jeji nutna faze.

Otdzka dopadd dopravni infrastruktury na hospoddisky
rast a socidlni soudrznost je proto dnes formulovéna po-
moci novych pojmi. Zakladni mechanismy (nizsi vyrobni
ndklady, rozsifeni odbytovych oblasti a polarizace) sice
zUstéavaji stejné, ale heterogenni podstata jejich vlivu si za-
sluhuje byt srozumitelnéji vysvétlena.

Transportni sluzby vzndsedlem v Kalmar (Svédsko).
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hnaci sila rozvoje regionii

Investovat do dopravy znamena investovat do regionalniho rozvoje -

to je princip a priorita EIB

Evropska investicni banka (EIB), tato stézejni finan¢ni
instituce Evropské unie, ptijcila v roce 2004 na prosaze-
ni cili EU 43,2 miliardy EUR. Jednou z jejich hlavnich
¢innosti je pritom pravé podpora investic v doprave.

Banka se stala hlavnim zdrojem finan¢nich Gvéra pro
transevropské dopravni sité, jelikoz od roku 1993 na in-
vestice v této oblasti poskytla pies 60 miliard EUR. Slo
a jde témér vzdy o vyznamné, ale velmi slozité projekty,
takze ¢asto vyvolavaji rozsdhlé spolec¢enské diskuse
a stavaji se také vyzvou, pokud se tyce zivotniho prostre-
di. Jejich uskutec¢novani s sebou navic v mnoha pripadech
nese znacné riziko zpozdéni, coz vyzaduje peclivost jak
v pripravé projekti, tak v ¢innostech néslednych.

V uplynulych desetiletich EIB financovala projekty ve
vSech segmentech dopravy, at jiz $lo o tu silni¢ni (vystav-
ba silnic i délnic, zejména pak vylepseni siti v Recku,
Spanélsku a Portugalsku), zelezni¢ni (modernizace kon-
ven¢nich trati a vystavba novych, vysokorychlostnich
trati ve Francii, Belgii, Spanélsku, Italii, Nizozemsku
a Spojeném kralovstvi), ndmorni (rozsifeni nebo moder-
nizace pristavnich infrastruktur, a to predev$im v Nizo-
zemsku, Portugalsku, Spanélsku, Recku a Svédsku) ¢i le-
teckou (zdokonaleni letist napriklad v Italii, Recku, Né-
mecku a Irsku). Banka je navic velmi aktivni i v novych
clenskych statech, kde podporuje rozvoj dopravni infra-
struktury coby zdkladny pro posileni jejich ekonomik.

Evropska investi¢ni banka financuje také projekty tykajici
se méstské dopravy. V uplynulych péti letech na né vycle-
nila 10,7 miliard EUR, pficemz prevazujicich 92 % ¢astky
smérovalo do verejného sektoru. Tim, ze tyto projekty
podporuji presun od dopravy individualni k verejné
a snazi se snizit dopravni zdcpy, usiluji také o zlep$eni
kvality ovzdusi a snizeni hluénosti; navic prispivaji ik bo-
ji proti klimatickych zméndam, jelikoZ prosazuji energetic-
ké tspory a omezuji emise kyslicniku uhli¢itého, jinymi
slovy hraji roli pti zlepSovani kvality Zivota.

Rozsahlé investice v dopravé v regionech EU prispivaji
k tzemni soudrznosti a podporuji konkurenceschopnost
jednotlivych oblasti rozsifené Unie. Tyto investice usnad-

Doprava (1995-2004): rozlozeni piijéek v evropské
pétadvacitce na zdakladé kategorizace jednotlivych
oblasti (v milionech EUR)
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nuji pohyb zbozi i osob mezi ¢lenskymi staty, takze maji
dtlezitou roli pfi stimulaci vnitfniho trhu a zdokonalova-
ni zminéné evropské soudrznosti. Znac¢nd ¢ast pijcéek EIB
poskytnutd sektoru dopravy totiz sméfuje do regiond,
které se ve svém rozvoji zpozduji.

Prioritnim tikolem EIB je podporovat ekonomickou a socidln{
soudrznost EU ti¢asti na snizovani rozdilti jednotlivych oblas-
tl. Zaméreni na regiondlni rozvoj, které si banka vytycila jiz
v roce 1958, kdy byla zaloZena, je neustéle potvrzovino a po
roz$ifeni Unie v roce 2004 na 25 ¢lent bylo jesté posileno.

Celkova vyse uvéra EIB na regionalni rozvoj v roce 2004
presahla 28 miliard EUR (tedy vice nez 70 % veskerych
pujcek této banky v radmci evropské pétadvacitky), pricemz
zhruba 40 % takovychto uvért smérovalo do sektoru do-
pravy. Pfes polovinu podpory, poskytované oblastem po-
moci strukturdlnich fondd, pak dostala doprava Zelezniéni,
a to v¢etné rady projektii tykajicich se dopravy mistniho
charakteru (tramvaje, metro, priméstské vlaky).

Uvérova politika EIB spociva v podpote divéryhodnych pro-
jektt. Pokud mé néjaky takovy projekt byt financovan, musi
se prokazat, Ze je z hlediska ekologického i ekonomického ob-
hajitelny a finan¢né i ekonomicky priachodny. V ramci prislus-
ného vyhodnocovéni proto EIB ovéruje i tyto faktory, zkouma
ovsem také regulacni ramec, sektorové planovani a progra-
movani. Banka navic béhem tohoto vyhodnocovaciho proce-
su sehrdva vyznamnou tlohu tim, Ze radi propagatortim pro-
jektt, coz je vlastné jedna z forem pridané hodnoty EIB, ze-
jména v téch nejvice znevyhodnénych regionech Unie.

Kdyz instituce EU postupuji ruku v ruce

Vazby EIB na Evropskou komisi se béhem let prohloubily, ob-
zvlasté na poli regiondlniho rozvoje. V roce 2000 podepsaly
banka a Komise dohodu o rdmcové spolupraci, jejimz cilem
bylo tyto vazby formélné stvrdit a také vytycit, jak se avéry
EIB a zdroje Komise mohou vzajemné dopliovat.

Banka se podili na pripravé i plnéni programi regionalni-
ho rozvoje, a to s cilem jesté 1épe vyuzit zdroje, které jsou
k dispozici. Na zddost Komise se také na odborné tirovni
vyjadiuje k projektim pozadujicim finan¢ni pomoc EU;
v roce 2004 takto posuzovala 33 projektil. Vzajemn4 spo-
luprdce ovéem zahrnuje i spolufinancovéani projekta, tedy
¢innost, kterd diky rozsdhlejsim moznostem poskytovani
prispévku ze strany Unie nabyva jesté vétsiho vyznamu
v novych ¢lenskych stétech.

Svou spolupréici mimochodem Evropska investi¢ni banka
a Evropskd komise zcela neddvno dél prohloubily vytvo-
fenim nové formy pomoci zvané ,JASPERS® (Joint As-
sistance to Support Projects in the European Regions ne-
boli Spole¢nd pomoc na podporu projekta v evropskych
regionech), kterd mé ¢lenskym stattim asistovat pri vybé-
ru a pripravé rozhodujicich projektt v ramci Fondu sou-
drznosti a EFRV. To je obzvlasté dtlezité pro sektor do-
pravy, kde byvaji projekty casto rozsdhlé, slozité a s dlou-
hym obdobim vyvoje.
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Transevropska dopravni sit (TEN-T): Prioritni tahy a projekty

Prioritni tahy a projekty

1. Zelezni¢ni tah Berlin-Verona/Milano-Bologna-Napoli-Messina-Palermo
2. Vysokorychlostnizelezni¢nitah Paris-Bruxelles/Brussel-K6In-Amsterdam-London
3.Vysokorychlostni Zeleznic¢ni tah v jihozapadni Evropé
4.Vysokorychlostni Zzelezni¢ni tah Vychod
5.Trat Betuwe
6.Zelezni¢ni tah Lyon-Trieste-Divaca/Koper-Divaca-Ljubljana-Budapest-ukrajinska
hranice
7. Délni¢ni tah Igoumenitsa/Patra-Athina-Sofia-Budapest
8.Vicedruhovy tah Portugalsko/Spanélsko-ostatni Evropa
9. Zelezni¢ni tah Cork-Dublin-Belfast-Stranraer (hotovo v r. 2001)
10. Malpensa (hotovo v r. 2001)
11. Pevna trat Oresund (hotovo v r. 2000)
12. Nordicky trojuhelnikovy Zelezni¢ni a silni¢ni tah
13. Silni¢ni tah Spojené kralovstvi/lrsko/Benelux
14. Hlavni trat na zapadnim pobfiezi
15. Galileo
16. Nékladni zeleznicni tah Sines/Algeciras-Madrid-Paris
17. Zelezni¢ni tah Paris-Strasbourg-Stuttgart-Wien-Bratislava
18. Vnitrostatni vodni cesta, tah Ryn/Meuse-Mohan-Dunaj
19. Vysokorychlostni zeleznice, interoperabilita na Iberském poloostrové
20. Zelezni¢ni tah Pdsem Fehmarn
21. Mof'ské dalnice

Dalezita mésta
Hlavni mésto
yvatel
100 001-500000 obyvatel
= 50001-100 000 obyvatel
<50000 obyvatel
— —
Administatini hraice © EroGeographics 2001
Kartografie Generaieditlsyipro nergila dopravu, 26102004

Prioritni tahy a projekty
Silnice
Zeleznice

Vnitrostatni vodni cesta
Mofska dalnice

+ Letistni projekt
Pistavni projekt

Transevropska dopravni sit
Silnice
Zeleznice
Vnitrostatni vodni cesta

1* Prioritni projekty - ¢isla
EI' = = Silniéni projekt
- Zelezniéni projekt
_—
§ Vicedcelovy projekt
]
|' Projekt vnitrostatni vodni cesty
II Mofska dalnice
n Letisté
=t
: wa |
Ll ’ Galileo
By '-1 |
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L,

— Baltska dalnice (spojuje ¢lenské staty pfi Baltském mofi s témi ve stiednia
zéapadni Evropé, a to véetné trasy ze Severniho do Baltského mofte Kiel-
skym kanalem)

— Zé&padoevropska mofska dalnice (z Portugalska a Spanélska pres Atlantic-
ky oblouk do mofi Severniho a Irského)

— Mofska délnice jihovychodni Evropy (spojuje mofe Jaderské s Jonskym
avzajmu zaclenéni Kypru také s vychodni ¢asti more Stfredozemniho)

— Moi'ské dalnice jihozapadni Evropy (zapadni ¢asti Sttedozemniho mofe),
spojuje Spanélsko, Francii, Italii a také Maltu, navazuje na motskou délnici
jihovychodni Evropy

22.Zelezniéni trasa Athina-Sofia-Budapest-Wien-Praha-Niirnberg/Dresden
23.Zelezni¢ni trasa Gdansk-Warszawa-Brno/Bratislava-Wien

24. Zelezni¢ni trasa Lyon/Genova-Basel-Duisburg-Rotterdam/Antwerpen
25.Dalni¢ni trasa Gdansk-Brno/Bratislava-Wien

26. Zelezniéni/silniéni trasa Irsko/Spojené kralovstvi/kontinentélni Evropa

27. Trasa ,Zeleznice Pobalti” Warszawa-Kaunas-Riga-Tallin-Helsinki
28.,Zeleznice Eurocap” na Zelezni¢ni trase Bruxelles/Brusel-Luxembourg-Strasbourg
29. Zelezni¢ni trasa ve viceti¢elovém koridoru mezi Jénskym a Jaderskym morem
30. Vnitrostatni vodni cesta, trasa Seine-Scheldt

(Rozhodnuti 884/2004/EC z 29. dubna 2004)
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Udrzitelna doprava,

priorita evropské politiky

sv o
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Jednim ze ¢tyi piliit evropské strategie udrzitelného rozvoje je podpora dopravnich systémii zohlediujicich Zivotni

prostiedi. V dlouhodobém horizontu je klicovym cilem evropské politiky dokonce oddéleni riistu dopravy od riistu

hospodaiského.

Zmodernizovany kandl v Coevorden (Nizozemi).

Kvalitni a efektivni dopravni infrastruktura je pro dobfte
fungujici spole¢nost a jeji ekonomiku nezbytnosti, protoze
vede k volnému pohybu zbozi, sluzeb i osob a podporuje
komunikaci uvnitf jednotlivych regionti i mezi nimi navza-
jem. Umoznuje také mobilitu lidi, coz je predpoklad pro
jejich praci, vzdélavani i odpocinek. Z vyse uvedenych di-
vodi bylo a je investovani do dopravni infrastruktury dlou-
hodobou prioritou strukturdlni politiky i politiky soudrz-
nosti EU.

Doprava ma také vyrazny vliv na zdravi clovéka a na Zivotni
prostredi, zejména pokud se tyce klimatickych zmén, zne-
¢isténi ovzdusi, hluku, exploatace piidy a naru$ovani pri-
rodnich ekosystém. Sektor dopravy spotiebovava velké
mnozstvi fosilnich paliv i dal$ich neobnovitelnych zdroji
a nehody na silnicich jsou i nadéle vyznamnou pti¢inou
umrti. Tyto problémy zpisobuji velké hospoddrské ztraty
a nastoluji i nevyhnutelnou otazku udrzitelnosti. Tendence
v rozvoji dopravy ukazuji, Ze dosavadni politika ,business
as usual” v tomto sektoru uz nenf schiidn4, stejné jako kaz-
dodenni praxe.

Rast dopravy bude samoziejmé pokracovat. Pokud se tyce
té osobni, rozhodujicim faktorem je pouzivani automobilt.
Ve vétsiné zemi EU se zfejmé pocet vlastnénych vozl usté-
li, ale to jesté po néjaky ¢as nebude platit o novych ¢len-
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skych stétech, takze v rozsifené Unii tento pocet do roku
2010 naopak vyrazné vzroste. Co se pak tyce dopravy na-
kladni, plati v souvislosti s charakterem modernich ekono-
mik (napiiklad tzv. systémy just in time) a jejich rastu to
samé, takze jen silni¢ni preprava tézkych nékladtt md pod-
le o¢ekévani do roku 2010 vzrast ve srovnéni s urovni roku
1998 o témér 50 %.

Zvétsi se téz nerovnost mezi jednotlivymi druhy dopravy,
protoze nejvyraznéjsi rist zaznamename pravé u té silnic-
ni (a letecké). To povede k pokracujicimu ristu spotteby
paliv, jesté vétsi hlucnosti a dalsimu zabirdn{ ptady pro do-
pravni infrastrukturu.

Takova charakteristika samozfejmé neni typicka jen pro
Evropskou unii, plati v podstaté pro vSechny vyspélé eko-
nomiky. A i kdyz budou ve zvy$ené mife podniknuta opat-
feni, kterd by negativni dopady rastu dopravy vyvazila,
stejné nebude mozné splnit pozadavky udrzitelnosti nase-
ho Zivotniho prostfedi a zaroven i zvy$ené potreby dopra-
vy, pokud nezménime nage zvyky a nedojde k nové orienta-
ci prislusné strategie. Zasadu udrzitelnosti prostredi je
proto tfeba brat v vahu pfi poskytovani veskeré pomoci
EU v ramci politiky soudrznosti.



Doprava:l pnacisila rozvoje regionti

Obrat v Goteborgu

Evropskd rada v kvétnu roku 2001 v Goteborgu nejen Ze
potvrdila dilezitost udrzitelného rozvoje coby zakladni-
ho cile EU, vytyceného jiz v prislusnych smlouvach, ale
navic takovyto rozvoj v¢lenila jako novy rozmér do Lisa-
bonské strategie pro konkurenceschopnost a pracovni
prilezitosti. Rada také vyzvala k udrzitelné dopravni po-
litice, kterd by zacala resit vzrustajici silni¢ni provoz,
dopravni zécpy, hluk a znedisténi, a to podporou zpuso-
bt dopravy, které jsou pratelské k zivotnimu prostfedi,
a cen, které budou odrdzet socialni a ekologické ndaklady.
Udrzitelnd doprava se v této souvislosti stala jednim ze
Ctyt opérnych bodl unijni strategie udrzitelného rozvoje
a rozhodujicim cilem dopravni politiky EU je z dlouho-
dobého hlediska oddéleni riistu dopravy od rastu hospo-
darského.

Rozvoj udrzitelného dopravniho systému ovsem nevyzadu-
je pouze investice do nové infrastruktury, ale také do efek-
tivnéjsiho a ekologictéjsiho vyuzivani té stavajici. Takova
doprava tudiz potiebuje kombinaci rznych strategii, vcet-
né regula¢nich néstroju (napiiklad stdle vice pripominat
tém, kdo ji pouzivaji, jaké jsou ,skutecné” ceny, tedy zahr-
nujici i nepfiznivé vnéjsi vlivy, zejména dopad sklenikovych
plynd). Princip udrzitelné dopravy se tedy dotyka i sfér,
které uz tzce souvisi s regiondlni politikou (napf. fizeni
rozvoje meést).

Regiondlni politika, soustfedujici pozornost na ekonomic-
kou a socidlni soudrznost, tudiz musi: brat v Gvahu udrzi-
telnost zivotniho prostfedi pfi financovéni nové infra-
struktury, obzvlasté pokud by mélo vést k prechodu na jiny
druh dopravy; zapojit se do ¢innosti, jejichZ tkolem je zlep-
$it existujici dopravni infrastrukturu, naptiklad prostied-
nictvim tzv. inteligentnich dopravnich systému (*), intero-
perability a intermodality; klast diraz na udrzitelnou
meéstskou dopravu; infrastrukturu rozvijet predev$im tam,
kde existuji plany, opatfeni ¢i podminky podporujici hos-
podarsky rist.

(%) Evropské dopravni politika pro rok 2010: Cas rozhodnout, COM (2001) 370.

(®) Clanek 10 (3) natizeni Rady (EC) ¢. 1260/1999.

»Zeleny viak“ na Sardinii (Itdlie) umozriuje opét vyuzit
starou Zeleznici.

Vytvoreni ekologicky udrzitelného dopravniho systému je
samoziejmé béhem na dlouhou trat, vidyt také bild kniha
o dopravé (?), vydand Komisi, pro néj vyty¢ila tticetileté ob-
dobi, prvni kroky k dosazeni takového cile musi byt nicmé-
né podniknuty okamzité. Komise zdiiraznuje potiebu vétsi
iniciativy pfi vytycovani politiky, ktera by omezila negativ-
ni dasledky ristu dopravy, a v této souvislosti navrhuje ze-
jména nasledujici tfi soubory opatfeni: a) podpofit prechod
od silni¢ni dopravy k formdm s méné nepfiznivym vlivem
na Zivotni prostiedi; b) snazit se vytvorit situaci, kdy cena
hrazend uzivatelem odrdzi vsechny naklady spole¢nosti,
a tedy budovat infrastrukturu, kterd ma ptimy dopad na po-
ptavku po dopravé; c) prosazovat aktivity, které by zlepsily
prostiedi ve méstech, jakoz i vyuziti pidy.

Podpora udrzitelné dopravy
v letech 2000-2006

Smérnice, které piijala Komise v souladu s véeobecny-
mi predpisy strukturdlnich fondd na obdob{ let 2000-
2006 (%), doporucuji ¢lenskym statim zahrnout do-
pravni projekty spolufinancované Evropskou unii do
ucelenych strategii, jejichz cilem je rozvoj udrzitelnych
dopravnich systémi.

Jedno ze ¢tyf prioritnich doporuc¢eni Komise z roku 1999,
tykajicich se dopravy ve zminéném programovém obdobi,
se vztahuje pravé k udrzitelnosti. Mélo by jit jak o snahu
snizit skodlivé Gcinky dopravy, tak o podporu vyuzivani
jejich schidnéjsich forem. Programy regionalniho rozvoje
by pak mély zejména respektovat zévazek Evropské unie
snizovat emise sklenikovych plyni, coz vyzaduje usili pre-
devsim v oblastech silni¢ni a letecké dopravy; zodpovéd-
nost za toto dodrzovani oviem lezi vylu¢né na c¢lenskych
stétech.

V roce 2003 byly vyse zminéné direktivy revidovany, aby
do nich mohly byt zahrnuty také zakladni principy strate-
gie udrzitelného rozvoje prijaté Evropskou radou v Gote-
borgu. Komise navrhla, aby takto upravené smérnice byly
v maximdaln{ mozné mire brany v potaz pri kontroldch
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programu v poloviné prislusnych obdobi. Plnéni direktiv,
jakoz i navrhovanych prioritnich akei, ovsem vyzaduje vice
Casu, nez je k dispozici v sou¢asném programovém obdobi,
tedy pokud maji mit néjaky alespon relativné vyznamny
dopad na cile vyty¢ené v Goteborgu.

V programech regiont spadajicich pod Cil 1, sméfuje
i nadale podle dostupnych udaji vice nez polovina celko-
vych investic do dopravni infrastruktury v silni¢ni do-
pravé. Ve finan¢nim vyjadren{ tato podoblast dominuje
i v regionech Cile 2, i kdyzZ zde na ni pfipadd relativné
mensi podil celkové ¢astky (42 %). Formy dopravy po-
vazované za méné $kodlivé pro udrzitelny rozvoj pak
pohlti zhruba 40 % zdrojt vy¢lenénych v ramci Cile 1
a 57 % v ramci Cile 2.

Tato ¢isla ukazuji, ze v regionech Cile 2 prevazuji investice
do oblast{ jinych, nez je doprava silni¢ni a leteckd. V regio-
nech Cile 1 ov§em tyto dva druhy spole¢né predstavuji
40 % celkové sumy, takze pozadované rovnovihy zde neni
dosazeno.

Investice pripravené na rozvoj inteligentnich dopravnich
systém, tohoto zdkladniho ¢ldnku pfi efektivnim Fizeni
dopravy, se pohybuji ve vysi 114 miliond EUR.

Je jasné, Ze pri¢inou prevladajici tendence investovat do
silni¢nich siti, které jsou pfimo zodpovédné za emise skle-
nikovych plynt, jsou problémy s dostupnosti, vezmeme-li
v tvahu odlehlost vétsiny regiont spadajicich pod Cil 1, ale
také rozsifeni o nové ¢lenské staty.

Pristoupeni zminénych deseti zemi k EU nebylo v této
situaci rozhodujicim faktorem, nicméné prispélo k jeji-
mu vzniku. V minulosti, pravda, ddvaly nové staty pred-
nost dopravé Zelezni¢ni pred silni¢ni, ale kdyz presly
k trznimu hospodarstvi, tento trend se obratil. Rist sou-
kromé dopravy, kterd potfebuje vétsi kapacity na provoz,
aby tak byla schopna vyhovét pozadavkim ménici se
ekonomické situace, totiz vyrazné zvysil poptdvku pravé
po té silni¢ni.

Vseobecné lze fici, Ze v sou¢asném programovém obdobi
jsou infrastrukturni programy odrazem pokracovani tren-
du rozliSovani rtiznych typt dopravy, jak jsme toho byli

Tramvaj ve Wolverhamptonu (Spojené krdlovstvi) se stdvd
soucdsti urbdlni renovace.

D°Pra"aﬁ hnaci sila rozvoje regionii

svédky v uplynulém desetileti. Investice do infrastruktury
se pritom zaméfily predevsim do dopravy silni¢ni.

I kdyz takovéto investice prevladaly, a jsou jisté nutné pro
zlep$eni dostupnosti méné rozvinutych regiont, obsahuji
programy na léta 20002006 také mnoho piikladt vhodné-
ho postupu v oblasti ekologicky udrzitelné dopravy, zejmé-
na pokud se ty¢e dopravy verfejné.

Analyza, kterou praveé cCtete, se tyka soucasného stavu pro-
gramovani a je tedy mozné, Ze pri vClenovani strategie
z Goteborgu do programi dojde na néjaké upravy. V ze-
mich spadajicich pod program soudrznosti (*) by samoziejmé
vypadala situace jinak, pokud by se vzaly v ivahu i vyrazné
investice do Zelezni¢ni dopravy a pfistavi za finan¢niho
pfispéni Fondu soudrznosti.

Fondy Unie, a to i kdyZ odhlédneme od vysledkq, kterych
ma byt dosazeno na konci ptislusného obdobi, se nicméné
museji preorientovat na strategické cile vytycené politi-
kou EU, tedy pokud se ma udrzitelnost stat neodmyslitel-
nou soucdsti pridané hodnoty Unie. Pravé takovyto pii-
stup musime brit v Gvahu pfi definovani budoucich
smérnic.

Vyhledy po roce 2006

Navrhy reformy politiky soudrznosti po¢inaje rokem 2007,
a to z hlediska legislativnich i strategickych direktiv, berou
v uvahu, Ze podminkou riistu a zaméstnanosti je zajistit,
aby pozadovana dopravni infrastruktura byla dostupna pro
podnikatelskou sféru. Moderni infrastruktura, vychdzejici
z kritérif udrzitelnosti zivotniho prostfedi, je totiz dulezi-
tym faktorem atraktivnosti regiond.

Pokud maji byt vyhody z dopravnich investic co nejvétsi,
méla by se pomoc strukturalnich fondi a Fondu soudrz-
nosti fidit jistymi zdsadami.

Prvni zédsadou je, ze pri rozhodovani o vysi a charakte-
ru zamys$lené investice do infrastruktury by méla byt
pouzividna objektivni kritéria. Potencidlni ndvratnost
by se napfiklad méla odhadovat na zdkladé Grovné hos-
podarského rozvoje, typu ekonomickych aktivit, husto-
ty infrastruktury ¢i stupné zahlceni dopravou v tom
kterém regionu a pfi odhadu socidlnich dopadt by po-
dobné mély byt presné vykalkulovdny ekologické dopa-
dy daného projektu.

Druhou zdsadou je, ze princip udrzitelnosti zivotniho pro-
stfedi by v souladu se zminénou bilou knihou mél byt do-
drzovan v nejvy$$i mozné mirfe. Stézejnim tkolem by se
mélo stit omezeni prevlddajici role silni¢ni dopravy v Evro-
pé, a to tim, ze se budou podporovat také jiné druhy nebo
alespon kombinovat.

Podle treti zasady by se v konvergencnich regionech méla
zvlastni pozornost vénovat modernizaci zelezni¢nich sys-
témi, a to peclivym vybérem prioritnich Gsekd. Tim by se

(*) Jde 0 13 zemi: 0 Recko, Spanélsko a Portugalsko a od kvétna 2004 také o Ceskou republiku, Estonsko, Kypr, Litvy, Lotyssko, Madarsko, Maltu, Polsko, Slovensko a Slovinsko.
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totiz zajistila jejich interoperabilita v rdmci Evropského
systému Fizeni Zelezni¢ni dopravy (ERTMS).

Konec¢né ¢tvrtd zdsada pravi, ze investice do dopravni
infrastruktury maji byt doprovdzeny vhodnym fizenim
dopravy v souladu s ndrodnimi i unijnimi normami
s mimofddnou pozornosti k jeji bezpec¢nosti. Jak celo-
statni, tak regionalni strategie by také mély brat v ivahu
potfebu dosdhnout rovnovazného a ekologického rozdé-
leni mezi razné typy dopravy, které by poslouzilo potre-
bam ekonomiky i Zivotniho prostiedi. Takovéto strategie
by navic mély poditat i s inteligentnimi dopravnimi sys-
témy, vicedruhovymi zdkladnami a zejména pak techno-
logiemi ERTMS a SESAE (Jednotny evropsky systém ri-
zeni letového provozu).

Intermodalita a interoperabilita:

dva klice k udrzitelné dopravé

Bila kniha evropské dopravni politiky vytycila smér dosaze-
ni nové rovnoviahy raznych typa dopravy, ktery klade vétsi
duraz na reseni nejvice pratelska k zivotnimu prostredi.

Potreba mobility v EU roste rychlejsim tempem nez kapacita
infrastruktury. Disledkem jsou vyraznéjsi dopravni zacpy
na hlavnich silni¢nich a Zelezni¢nich tazich, ve méstech i ve
vzduchu, zatimco spojeni do odlehlych regiont je i nadale
nedostacujici. Druhym negativnim dopadem je skutecnost,
ze pokud nebudou urychlené podniknuta rdznd opattent,
k ocekdvanému zvyseni provozu dojde predevsim v dopravé
silni¢ni na dkor ekologictéjsich druhd, jakymi jsou Zeleznice
nebo ndmorni spojeni na kratkou vzdalenost.

Jak ale efektivné reagovat na pozadavek mobility a pritom
omezovat nevyhody, které jsou s dopravou spojeny? Kon-
frontovana s timto dilematem, vytycila bila kniha evrop-
ské dopravni politiky (2001) az do roku 2020 kurz na do-
sazen{ nové rovnovahy raznych typt dopravy, pricemz
vétsi dliraz polozila na postupy, které jsou nejvice ekolo-
gické. Takovyto cil je tim nejkonkrétnéjsim, ¢im muze
Komise prispét k udrzitelnému rozvoji pri respektovani
Kjotského protokolu a zajisténi energetickych zasob EU,
protoze znamend vyznamné snizeni spotfeby fosilnich
paliv, coz ve svém dusledku povede k niz$im emisim CO,,
které jsou z 28 % zplisobeny pravé dopravou.

Intermodalita. Pfi rozvoji konkurenceschopnych alterna-
tiv silni¢ni dopravy musi byt klicova role prisouzena tzv. in-
termodalité, protoze na individualni feseni uz je pozdé. Z4-
douct jsou opatteni, pomoci kterych by bylo dosazeno lepsi
integrace jednotlivych druhti dopravy, takovych, které nabi-
zeji potencialné rozsahlé kapacity v ramci ti¢inné fizeného

Preprava dreva v pristavu Monfalcone (Itdlie).

retézce mobility, kde se vSechny sluzby vzdjemné doplnuji.
To je v boji proti zdcpam a znedisténi ovzdusi, jakoz i pro
vytvorenilepsiho poméru pfi vyuzivani energetickych zdro-
ji ve smyslu efektivnich nékladd, véc zcela zasadni. Zminé-
né cile zahrnuji zejména podporu Zeleznic, kratkych ndmot-
nich tras a vnitrostatnich vodnich cest, pficemz davody jsou
vice nez presvédcivé: ndkladnim vozem lze na vzdalenost
jednoho kilometru s jednim kilogramem benzinu prepravit
50 tun, avak vlakem 90 a lodi dokonce 127 tun.

Interoperabilita. Md-li byt tato politika intermodality
uspésnd, je ze vSeho nejdiive nutné pokracovat v usili
o zajisténi technické harmonizace a tzv. interoperability sys-
tému. Program EU zvany ,Marco Polo“ v této souvislosti
usiluje o to, aby se interoperabilita stala redlnou skute¢nos-
ti, a nikoliv pouze heslem. Tfindct nejlépe vyhodnocenych
aktivit prvniho kola zminéného programu si klade za cil
prevést 13,6 miliard tunokilometrii ze zahlcenych silnic na
jiné druhy dopravy. Jako ptiklad Ize uvést vysokorychlostni
plavidla, kterd za 13 hodin prepravi naklady mezi pristavy
Janov a Barcelona, coz by prislusnym silni¢nim dopraveiim
umoznilo vyhnout se — pfi konkuren¢nich nakladech — né-
kolika nejvytizenéjsim ddlnicim Evropy.

V cervenci 2004 prisla Evropskd komise s druhym soubo-
rem opatfeni programu na obdobi let 2007-2013. Tento
»Marco Polo 2 ktery ma k dispozici 740 miliond EUR
a prichdzi s novymi aktivitami typu ,namorni dalnice” ¢i
opatfenimi k omezeni dopravy, zahrnuje nové i nejblizsi
sousedy EU. Komise odhaduje, ze z kazdého eura, inves-
tovaného v rdmci tohoto programu, se vrati minimalné
Sest v podobé ekologickych a socialnich pfinosi.

Intermodalitu musi doprovazet také technické vymoze-
nosti zvysujici kapacitu siti, usnadnujici mobilitu a zlepsu-
jici bezpec¢nost veskeré dopravy. Takovy postup je zasadni
pro zajisténi technické interoperability dopravnich systé-
mu, zejména pokud se tyce telematiky, silni¢ntho mytného,
fizeni letového provozu a rtiznych Zeleznic¢nich siti. Po le-
tech vyzkumu jsme nyni vstoupili do faze realizace a pro
Komisi je to prilezitost ke spusténi tif ze svych dosud nej-
vyznamnéjsich pramyslovych projekta: satelitniho navi-
gacniho systému ,Galileo®, Evropského systému fizen sil-
ni¢niho provozu (ERTMS) a pramyslového projektu SESA-
ME, ktery bude provddécim néstrojem na podporu legisla-
tivy v souvislosti s Jednotnym evropskym nebem.
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+Podunaji ma moznost sehrat
svou roli pri evropskeé integraci”

Otto Schwetz, predseda ,Koridoru VIl - Dunaj” (ARGE Donauldnder) a pracovni skupiny

pro dopravu a navigaci

Po skonceni konferenci o celoevropské doprave, které
se konaly v roce 1994 na Krété a o tfi roky pozdéji
v Helsinkéch, bylo v Evropé vytvoreno deset tzv. vice-
pruhovych dopravnich koridort. Ten s ¢islem VII vy-
chdzi z vodni cesty Dunaj, coz je druhd nejdelsi evrop-
skd teka (2 500 km) a jedna z hlavnich dopravnich
tepen naseho kontinentu. Dunaj m4 vice nez 300 pfi-
tokt a jeho povodi zabira dvandctinu plochy Evropy.

Vyznam feky nespocivd pouze ve skutecnosti, ze
jde o stézejni evropskou vnitrozemskou vodni ces-
tu, ale také v tloze (a nejde jen o plavbu lodi), kterou
sehravaji jeji pfistavy. Na brezich Dunaje se nachaz{
44 takovychto ficnich pristavii a Constanta, tedy
piistav mofsky lezici na konci kanalu Dunaj-Cerné
more. Propojeni této vyznamné vodni trasy s jiny-
mi, Zelezni¢nimi nebo silni¢nimi koridory, je Zivot-
né dulezité, protoze zajisti intermoddalni charakter
celé sité, zejména ve svétle skutecnosti, ze do vétsi-
ny dunajskych pristavii vedou koleje a silnice, ¢ili
jsou vhodné pro kombinovanou dopravu.

Technické vymozenosti takovéto dopravy v uply-
nulych letech vyrazné pokrocily, a dnes md proto
feka velkou moznost stat se aktivni soucdsti nejriiz-
néjsich logistickych tras, které vedou od Cerného
more do stiedni Evropy a dile (po ose Dunaj-Mo-
han-Ryn) az k Atlantiku, jakoz i smérem opa¢nym.

Plavba po Dunaji se nicméné stale potyka s radou pre-
kazek a ,uzkych hrdel”, které rece brani v plné mife
rozvinout své moznosti a zacit hrat dlohu, jaka ji nalezi.
Optimalizace dopravy na Dunaji vyzaduje konkrétné
nésledujici opatfeni: v uréitych mistech prohlouben{
a rozsitreni koryta; modernizaci pristavi, dokd a lodi;
racionalizaci operaci; harmonizaci a zjednoduseni ur-
citych instituciondlnich a legislativnich zéleZitosti.

Vedle nedostatki spojenych s plavbou je zde ovéem
jesté dalsi vyznamnd prekdzka, totiz ekologicka de-
gradace Dunaje a s nim spojeného Cerného mote, coz
vyzaduje okamzité feSeni. V uplynulém desetileti,

Vv s

pravda, v této souvislosti k nejraznéjsim aktivitdim

Pristav ve Vidni (Rakousko).
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doslo, a to jak na ndrodni, tak mezinirodni urovni,
av$ak pro zlep$eni situace a vyreSeni naslednych zdra-
votnich problému se ukazaly byt nedostatecné. Jediny
zpusob, jak k témto vécem pristupovat, je spojit sily
k rozséhlé rehabilitaci Zivotniho prostfedi na Grovni
celého regionu, coz bezpodminecné vyzaduje spolu-
praci predstavitelt sektoru vnitrozemské plavby
a ekologti. Pokud se tak nestane, nebude tento zptisob
dopravy schopen dostat predpokladu, Ze jde o nejvice
pratelsky vi¢i zivotnimu prostiedi.

Memorandum porozuméni (MoU) tykajici se Kori-
doru VII, které podepsali ministfi dopravy deseti
evropskych zemi v Rotterdamu dne 6. zari 2001,
upozorfiuje na potfebu posilit propojeni Dunaje,
Cerného more a Transevropské dopravni sité
(TEN-T). Dokument definuje celou fadu ¢innosti,
které je tfeba v zajmu dosazen{ tohoto cile vykonat.
Predstavitelé jednotlivych koridor zase pri svych
setkanich v Bruselu vyzvedli nutnost vétsi spolupra-
ce, takze ti z koridora I'V, VII a X se dokonce rozhod-
li zalozit projekt zvany ,Koridory Jihovychod“.

Vylep$eni ndmi popisované feky coby stézejni ev-
ropské dopravni tepny se stalo i ustfednim téma-
tem ,Procesu dunajské kooperace — DCP*, ktery
byl zahdjen setkdnim na drovni ministri ve Vidni
27. kvétna 2002 a pokracoval 14. ¢ervna 2004 v Bu-
kuresti. Dohodlo se, Ze feka by jako nizkondkladovy
a z hlediska ekologie udrzitelny dopravni koridor
méla byt vyuzivdna v plné své kapacité k maximal-
né moznému rozvoji zemi v dunajské kotliné. Ke
splnéni takovéhoto cile by ov§em bylo nutné:

> zlepsit kapacitu provozu na fece, a to naplnénim
rozhodnuti Dunajské komise ve véci hloubky pla-
vebni drdhy, coz by umoznilo nepferusovanou
plavbu (prioritu by mélo odstranéni dosavadnich
zGzeni mezi Straubingem a Vilshofenem a mezi
Vidni a rakousko-slovenskou hranici),

> investovat do dunajskych pristavti s perspektivou
zalozeni multimoddlnich center distribuce na-
kladd, coz by bylo v souladu s Evropskou doho-
dou o vnitrozemskych vodnich cestich meziné-
rodniho vyznamu (Dohoda AGN), kterd byla
uzaviena v roce 1996 v Zenevé Ekonomickou ko-
misi OSN pro Evropu (UNECE),

> vytvorit sluzbu poskytujici informace o Dunaji
v elektronické podobé, protoze takovy systém by
vyrazné posilil bezpec¢nost téch, ktefi feku pouziva-
ji, atjiz jde o pramysl nebo aktivity ve volném case,

> financovat projekty, které by diky intermodalité
pomohly integrovat vnitrozemskou plavbu do
celého dopravniho retézce,

> zjednodusit podle ndvrhtt Dunajské komise celni
odbaveni,

> harmonizovat regulacni systémy Dunaje a Ryna.

Vice se muzete dozvédét na adrese www.argedonau.at
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Rozsifeni pristavu Port Est na Réunionu

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

»Réunion lezi v Indickém ocednu a je tedy regionem velmi
odlehlym. Drtivé vétsina jeho zahrani¢niho obchodu, kon-
krétné 99 % (3,5 miliond tun, udaj za rok 2003), se uskuteé-
nuje po mofi. Jedinym obchodnim pfistavem ostrova je Port
Est, na ktery pfipada pres 90 % veskeré namoini dopravy. Na
Réunionu dochézi ke zna¢nému demografickému rustu,
takze i provoz v tomto pfistavu el vyrazné nahoru a ocekava
se, ze do roku 2015 bude stoupat o 50 000 az 100 000 tun
roc¢né. S takovym ristem musi drzet krok i infrastruktura
v Port Estu, kterd navic vyZaduje tpravy v souvislosti s ¢im
dal vyssi tondzi lodi sem vplouvajicich. Rozsifeni znamend
zvétsit otocny kruh, rozsifit vstupni kanal a pfipravit ndvrh
nového mola. Takové investice pfistavu umozni pfijimat
i plavidla o tondzi 80 000 tun a zkrédcenim ¢ekacich dob po-
skytovat kvalitnéjsi sluzby. VytéZeny material bude kazdo-
padné v zajmu udrzitelného rozvoje ulozen a znovu pouZit,
a to hlavné pti adrzbé infrastruktury v Port Estu.

Serge Joseph, reditel, odbor pro Evropu, ostrov Réunion
serge.joseph@agile-reunion.org

RECKO

Most Harilaos Trikoupis

Celkové naklady: 770 000 000 EUR
Prispévek EU (EFRV): 308 000 000 EUR
Uvér EIB: 385 000 000 EUR

»Most Harilaos Trikoupis, ktery spojuje Rio a Antirio
v uziné zapadni ¢dsti Korintského zélivu, je 2,88 kilomet-
rit dlouhym délni¢nim viaduktem zajistujicim pevné
spojeni Peloponésu a kontinentélniho Recka. Stavba byla
uvedena do provozu v srpnu 2004, v predvecer olympiddy
v Aténdch, a usetfi fidi¢tm hodlajicim dostat se pfes zmi-
nénou uzinu asi ¢tyficetiminutovou objizdku. Ocekdva
se, Ze most, ktery za prvni rok vyuzilo celkem 4,5 miliont
vozidel, sehraje vyznamnou tlohu v mistnim i regional-
nim rozvoji a ze se tak uskute¢ni vize Harilaose Trikoupi-
se, feckého predsedy vlady z 19. stoleti, ktery jako prvni
o nécem podobném snil a po némz je proto viadukt po-
jmenovan.”

Yannis Freris, reditel komunikace, GEFYRA S.A.
ifreris@gefyra.gr,
www.gefyra.gr

SPOJENE KRALOVSTVI

Venkovska doprava na pozadani

Celkové naklady: 408 000 EUR
Piispévek EU: 201 743 EUR

»Demand Responsive Angus Rural Transport Scheme ¢ili
Angusky venkovsky dopravni systém reagujici na poptdvku
(DARTS), ktery byl zaveden ve skotském okrese Angus,
usiluje o maximalni vyuzivani mistni vefejné dopravy, a to
poskytovanim integrovanych, flexibilnich a udrzitelnych
sluzeb pratelskych vaci cestujicim. Systém operuje na plo-
$e 1 270 km® (58 % celkové rozlohy okresu) a slouzi 9 742
obyvatelim (8,9 % zdejsi populace). Mozkem jeho provozu
je centrdlni rezerva¢ni kanceldf vybavend nejmodernéjsi
sdélovaci technikou. Hlavni kol spo¢ivéd v zavedeni ,,obra-
cenych“ dopravnich feseni, ktera by byla ptizptisobena
specifickym potfebdm a podminkdm provozu na venkové.
Projekt navic umozni — a to jak z hlediska technického, tak
organiza¢niho — vyhodnotit schidnost pouziti takovychto
Feseni reagujicich na poptdvku i v jinych situacich.”

Brian Masson, vedouci projektu, Anguské dopravni forum.
brian.masson@btinternet.com

FINSKO

»Nakupni taska“

Celkové naklady: 52 647 EUR
Prispévek EU: 31 102 EUR

»Potfeba zvysit G¢innost domdci péce o prestdrlé vedla
v roce 1999 ke spusténi projektu ,Kauppakassi“ (Nakupni
taska), ktery byl soucdsti obecni iniciativy zvané Urban I ve
vychodnich predméstich Helsinek. Na rozvoji tohoto nové-
ho modelu prodeje po dva roky spole¢né pracovalo oddéle-
ni socidlnich sluzeb a partnefi na mistni drovni, konkrétné
asociace sluzeb pro seniory Helykoti a dva maloobchodni-
ci. Posledné jmenovani v ramci tohoto systému jesté pred
otevienim svych obchodd ptipravi podle objednavek poza-
dované zbozi a zaméstnanci asociace je pak prijedou vy-
zvednout svymi elektromobily. Externi vyhodnoceni po-
tvrdilo, Ze ze systému maji uzitek vSechny zucastnéné
strany — snizily se ndklady na doméci pé¢i, usnadnil se Zi-
vot starnoucich zaméstnankyn, prodejci ziskali vyznam-
nou novou klientelu, spokojeni byli i zakaznici a dopravni
vzdalenosti se zkratily na minimum, pfi¢emz tichy, nezne-
¢istujici zpisob dopravy je idedlni pro obytné étvrti. Zmi-
nénd sluzba proto byla rozs$ifena i do dalsich lokalit.”

Eeva-Liisa Broman, vedouci projektu, Urban II Helsinky

eeva-liisa.broman@hel.fi
www.urbanfinland.info
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»ntegrace vysokorychlostni site jako
piispévek k evropské planovaci strategii”

hnaci sila rozvoje regionii

Gosta Weber, koordindtor projektu Interreg IlIB HST4i, Agentura pro rozvoj jihovychodni

Anglie (SEEDA)

Agentura pro rozvoj jihovychodni Anglie (SEEDA)
koordinuje dva projekty nadnarodni spoluprace v ob-
lasti integrované dopravy a vysokorychlostnich vlaki
(HSTs). V tom druhém, spolufinancovaném EFRY, je
zapojeno 32 partner z péti stitd — Spojeného kralov-
stvi, Francie, Belgie, Nizozemska a Némecka.

Projekt HST4i ¢ili Integrace vysokorychlostnich vla-
ki se zaméruje na realizaci co nejefektivnéjsiho in-
vestovani do takovychto Zelezni¢nich siti. Zahrnuje
18 partnert z péti vyse uvedenych zemi, disponuje
rozpoctem ve vysi 29 miliontt EUR (v¢etné 14 milio-
nu od EFRV) a je to nejvétsi projekt Interreg IIIB se-
verozdpadni Evropa schvaleny Evropskou komisi.

S HST4i je pak tzce spojen projekt HSTconnect,
ktery se snazi zlepsit spojeni mezi primdrni siti
transevropskych vysokorychlostnich vlaka (HST)
a sekundarni siti regionalni dopravy. Tento projekt,
kterého se Gcastni 14 mezindrodnich strategickych
a investi¢nich partnert, ma k dispozici 19 miliont
EUR, z toho 8 miliont poskytla Evropskd unie.

Dva priklady HST investic

Ze zminénych HST projektd jsou financovany
znacné rozli$né investice sahajici od mnohamiliar-
dovych castek v souvislosti s olympijskymi hrami
v roce 2012 po zlepseni preshrani¢niho spojeni ze
stanice vysokorychlostnich vlaki Lille Europe.

V londynské casti Stratford zase obvodni tdrad
Newham investuje do spojeni pro pési mezi novym
mezindrodnim vlakovym nddrazim, mistn{ stanici
a centrem starého Stratfordu. To propoji novou
stratfordskou oblast rozvoje s existujici urbanistic-
kou strukturou a dojde k integraci okolnich rezi-
dencnich ¢tvrti. Obé nddrazi navic v roce 2012 po-
slouzi Olympijskému parku.

V Belgii pro zménu Intercommunale Leiedal mo-
dernizuje regiondlni sit vyuzivanou obyvateli Zijici-
mi podél reky Leie, ktefi tak ziskaji spojeni s Lille
Europe. Obzvlastni pozornost je pfitom vénovéna
kvalité Zivotniho prostfedi dopravnich uzla i vlako-
vych a autobusovych nadrazi.
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Zminéné dva projekty umoznuji zkoumat a vyhod-
nocovat investice, jejichz cilem je optimalizovat pri-
nos HST stanic k intern{ soudrznosti i externi sile
a konkurenceschopnosti severozdpadni Evropy. Kro-
mé toho projekty podporuji kvalitni, vzdjemné se
doplnujici dopravni infrastrukturu pro tuto ¢ast na-
$eho kontinentu s cilem pomoci vytvorit polycent-
ricky rozvoj prostoru. Novad nadrazi se museji stat
rozhodujicimi faktory pfi regeneraci zanedbanych
urbanistickych tzemi, zaroven je vSak nutné, aby
byla zachovéna i vysokd kvalita Zivotniho prostredi,
které by bylo tizce propojeno s okolni méstskou z4-
stavbou. Klicovym tkolem je navic i zlep$eni designu
stanic a jejich ucelnosti pro cestujici, ale také plné je
integrovat do mistnich komunit. Jak nddrazi samot-
n4, tak jejich bezprostredni okoli by se méla stat ja-
kymisi prostorovymi, socidlnimi a ekonomickymi
krizovatkami urbanizovanych oblasti.

Nadnarodni aktivity coby klicovy prvek
projekta HST

Projekty HST4i a HSTconnect si mj. kladou za cil rozsi-
fovat znalosti partnerti a informovat i $irsi verejnost,
takze zahrnuji riznorody program mezinarodnich ak-
tivit ve formé studif, semindit a navstév, pti kterych
jsou popisovany nejvhodnéjsi postupy. V Utrechtu se
v této souvislosti 10. listopadu konal tzv. HST Design
Workshop na téma vzhledu HST stanic, planovani pri-
stupovych cest a tipravy bezprostiedniho okoli; zavéry
jednani vysly v priruc¢ce HST Design Guide.

Dalsi spole¢nou ¢innosti obou projekti je vypraco-
vani studie o vlivu vysokorychlostnich vlaka (HST
Impact Study). Ta chce poukézat na pfidanou hod-
notu jak HST4i, tak HSTconnect, a to z hlediska je-
jich socidlné-ekonomického i ekologického dopadu.

Strategicky pristup

Projekty HST vytvareji optimalni podminky pro
podporu hospodérského rastu a zaméstnanosti na
ndmi popisovanych stanicich i kolem nich. Tim, Ze
se snazi resit otdzky mobility a konkurence na mist-
nich i regiondlnich urovnich, navic ptispivaji k hle-
dani udrzitelného rozvoje. Z hlediska strategického
pak tyto projekty indikuji, jaky dopad mize mit
EFRV na dopravni projekty mistniho i regionalniho
vyznamu, a jsou téz zdrojem pridané hodnoty tako-
vychto investic, jelikoz podporuji kvalitnéjsi design
a rychlejsi realizaci, jakoz i vytvareni dodate¢né
infrastruktury a vyssiho kvanta znalosti. Projekty
HST také tyto regionalni dopravni investice vcle-
nuji do sirsiho evropského kontextu a ukazuji, Ze na
uskutecnovani evropské politiky se mohou uspésné
podilet jak regiondlni, tak lokdlni partneri.

Vice na adrese http://www.hst4i.net
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Doprava pro jizni Portugalsko, které praveé vstupuje do nové faze

v

svého socialne-ekonomického vyvoje.

Algarve na rozcesti

Mezi vnitrozemim a pobiezim Portugalska stale panuje velka nerovnost, aviak ten kraj, ktery byl pred pade-

sati lety nejchudsim, se z hlediska HDP na hlavu stal tretim nejbohatsim, takZe po roce 2006 uz Algarve nebu-

de moci byt jednim z regioni Cile 1. Ke zminénému pokroku vyrazné prispéla Evropska unie, a to predevsim

masivnim financovanim modernizace dopravni infrastruktury, at jiz Slo o dopravu silnicni, Zeleznicni, letec-

kou nebo namofini. | pres toto velmi dulezité a viditelné usili na poli infrastruktury vsak zistavaji jisté obavy

- Algarve je odlehly region vyrazné zavisly na turistickém primyslu, takze bude tieba opatrnosti, aby byly

ucinény ty spravné kroky, pokud ma byt zdejsi riist zachovan a kraj ma zistat konkurenceschopnym.

J Ddlnicéni mimotiroviiovd ki'izovatka: Algarve md nyni rychlé spojeni s Lisabonem a Spanélskem.

Je tmavd noc, jen par pouli¢nich lamp vrhé bledé svét-
lo na bilé fasidy domt v Sanlucar de Guadiana na
protéjsim brehu, tedy uz ve Spanélsku. , Vidite ty mo-
torové cluny? Ted jsou vSechny na noc ukotveny, v této
dobé se miize pres Teku dostat jen sluzbu konajici lé-
kar,” poznamenava Carlos Cruz, ktery ma v kraji Al-
garve na starosti vztahy s vefejnosti. Jsme v portugal-
ském Alcoutimu (pocet obyvatel 700), pfimo naproti
$panélskému Sanlucaru, a stojime na biehu reky Gua-
diany. V tomto misté je $irokd jen dvé sté metrd, ale
zminéné dvé vesnice presto nikdy nespojil most; nej-
bliz$i permanentni moznost prejezdu vozidel do Spa-
nélska se nachdzi 50 kilometrti na sever, v bezpro-
stredni blizkosti mésta Paymogo, nebo naopak 50 km
jiznim smérem, pfes most, ktery se jmenuje Guadiana
International Bridge a byl postaven v roce 1992. V na-
$em misté ale ziistava feka hranici, kterou je obtizné
prekonat, a to pres skute¢nost, ze Ibersky poloostrov

se jiz zbavil obou svych diktétorti a jednaidruhd zemé
vstoupily do Evropské unie. ,Mezi obydlenymi misty
Evropy to ziejmé bude to s nejvétsi vzddlenosti mezi
dvéma mosty, které zde cini sto kilometri! V rdmci
Interregu se nyni uvazuje o moznosti postavit dalsi
most prdvé mezi Alcoutimem a Sanlucarem, ale zatim
nebyl stanoven Zddny harmonogram,” ¥ika s litosti
Carlos Brito, dlouhodoby mistni poslanec za Alcou-
tim a jeho radni, ktery ridi i zdejsi mési¢nik Jornal do
bajzo Guadiana. ,Chtéli jsme na potiebu pevného
spojeni obou brehii upozornit, a tak jsme zorganizovali
slavnost, béhem které jsme vytvorili jakysi nds viastni
most tim, Ze jsme vSechny cluny z téch dvou vesnic se-
Tadili tésné za sebou, tak aby se vzdjemné dotykaly.”

Skuteény most, ktery by stél podle odhadt 15 miliont
EUR, by nebyl Zddnou zbytecnosti, zejména kdyz vez-
meme v Gvahu neddvny vzrast kontakti mezi obyva-
teli obou vesnic, kdy si Portugalci na $panélské strané
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Turistickd lod md zastdvku v Alcoutim.

kupuji domy a ¢fm dal vic Spanélt zase vyuziva sluzeb nabize-
nych za fekou, tedy v Portugalsku. Celd tato mald aglomerace
by se navic z hlediska makroekonomického chtéla stat odby-
tistém nedalekého, jesté odlehlejsiho Spanélského kraje Ande-
valo, pro ktery Grady Andalusie v soucasnosti realizuji roz-
sahly plan rozvoje. ,Také bychom rddi znovu zacali obchodo-
vat, hlavné s dobytkem,“tika Carlos Brito a pokracuje: , Takovy
obchod mezi Spanélskem a Portugalskem byl v tomto misté ve
tricdtych letech minulého stoleti velmi Cily.

Silnice a reka

Most tedy dosud chybi, oviem Alcoutim i tak v uplynulém
roce prosel opravdovou ekonomickou revoluci, jakousi mi-
niaturni obdobou toho, co v uplynulych tficeti letech zazilo
Algarve jako celek.

Diky své izolovanosti je totiz pfiroda v povodi Guadiany
panenska az divokd, coz je v souc¢asné dobé jeho hlavni
prednosti. Od jara 2005 tak v Alcoutimu zastavuji lodé
hned dvou spolecnosti, které poradaji okruzni plavby — ta
prvni (portugalskd) se vydéva na cestu z Portimado, ta dru-
ha (belgicko-francouzskad) ze Sevilly. Kazdy tyden pfivezou
do oblasti nékolik stovek néavstévniki a jsou tedy skutec-
nym pozehndnim pro mistnf obchodniky.

Vibec nejdilezitéjsi je ovsem zdejsi nova silnice vysoké kva-
lity, dostavénd v cervenci 2005 pfeménou té stavajici (tzv. IC
¢ili Itinerary Complementary 27) na narodni. Autem se tu-
diz nyni dostanete do Vila Real de Santo Antonio, které uz
lezi na pobreZi a je jakousi metropoli oblasti pfi dolnim toku
feky Guadiany, maximélné za pétadvacet minut, jinymi slo-
vy, doba jizdy se zkrétila na pouhou ¢tvrtiny, a Alcoutim ted
lezi pfi vyznamné komunikaci spojujici sever a jih, ktera
vede rovnobézné s Guadianou do mésta Beja v kraji Alen-
tejo. Modernizace silnice IC27 ostatné davéa nadéji na rege-
neraci Serra de Caldeirao, tedy celého vnitrozemi Algarve.

»Podporovat dostupnost néjaké oblasti je velmi diilezité,
prislusny region vSak musi mit i jistou vunitini ekonomickou
dynamiku, coz nastésti v nasem pripadé plati,” zdiiraznuje
Carlos Brito. Diky zminéné silnici a plavbdm po fece bude
v Alcoutimu mozné rozsitit a diverzifikovat sluzby turis-
tm a usilovat i o luxusnéjsi formy cestovniho ruchu, jako
je lovectvi. Pozornost se také zaméri na maximaln{ vyuzit{
mistni produkce — drobni vyrobci syra naptiklad budou
moci zvétsit svd odbytisté a mistni Grady, které uz maji
reélny plan, jak do obce pfilakat investory, ted pfipravuji vy-
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tvoreni podnikatelské zény. Také pocet obyvatel se uz diky
nové silnici zacal stabilizovat, jelikoz migrace z venkova je
kompenzovana novousedliky, ktefi se neddvno ptistéhova-
li z mést, konkrétné z Villa Real nebo dokonce z Fara.

Modernizace IC27 je vybornym prikladem synergii fungujicich
mezi tfemi dopravnimi programy tykajicimi se Algarve: narod-
nim opera¢nim programem Dostupnost a doprava (3,312 mili-
ard EUR, z toho jen pro Algarve 280 miliont), regiondlnim
programem PROAlgarve (108 miliontt EUR na dopravu) a pro-
gramem Interreg ITTA Spanélsko-Portugalsko, uréenym na
preshrani¢ni projekty. V pripadé silnice IC27 tak napriklad
usek Monte Francisco-Odeleite (17,5 miliond EUR) obdrzel fi-
nance od prvniho ze jmenovanych programd, zatimco usek
Odeleite-Alcoutim (14,4 milionu EUR) je projektem spadajicim
pod Interreg IITA, takze priblizné 50 % naklad hradi EFRV.

Ze vseobecnéjstho hlediska lze konstatovat, ze v uplynulych
deseti az patnéctiletech umoznila evropskd pomoc — zejména
EFRV a Fond soudrznosti — vyrazné zlepseni hlavnich regio-
ndlnich i meziregionélnich silni¢nich systému, kdy IC27 se
vlastné stala druhym tahem ve sméru sever-jih spojujici Al-
garve s ostatnim Portugalskem. Modernizace regionalni sil-
ni¢ni sité vychazi zhruba ze dvou os, které jsou k sobé kolmé:
tou prvni je prodlouzeni ddlnice A2, kterd vede zemi od seve-
ru kjihu, tedy az do Algarve, tou druhou pak vystavba tzv. Via
do Infante, ¢tyiproudové rychlostni komunikace, kterd zatim
spojuje Lagos se Spanélskou hranici z vychodu na zdpad podél
vysoce urbanizovaného pésu pii pobiezi.

Zelezni¢ni spojeni

Ani Zeleznice vSak nebyly zanedbény. ,Modernizace spojnice
Algarve®, kterou spolufinancoval Fond soudrznosti (pfes 320
miliontt EUR z celkové ¢astky zhruba 400 miliont), je soucasti
Transevropské dopravni sité (TEN-T), a to konkrétné prioritni-
ho projektu ¢. 8, tedy , Multimodalni trasy Portugalsko-Spanél-
sko-sttedni Evropa“, ktery byl dokonc¢en v roce 2004. Prace
probihaly ve ¢tyrech etapach, odpovidajicich ¢tyfem tsekiim
v celkové délce 339 km, a zahrnovaly i renovaci nadraznich
stanic. Obnova podlozi kolejisté, v nékterych mistech téz Gpra-
va sméru trati, vystavba ¢i alespont modifikace mostd (vCetné
slavného Mostu 25. dubna v Lisabonu), likvidace droviiovych
prejezdy, elektrifikace a vylepseni signaliza¢niho i telekomuni-
ka¢niho systému, to vSechno snizilo dobu jizdy z Fara do Lisa-

NddraZzi ve Faru, konecnd stanice zmodernizované linky.



Doprava:
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bonu z dfivéjsich ¢tyt a ptl hodin na pouhé tfi. Jorge Rodriguez,
regionaln{ vedouci signalizace portugalskych Zeleznic REFER,
vysvétluje vyhody takovéto diikladné modernizace nésledovné:
»USetril se Cas, ale miiZeme se nyni pochlubit i vétsi bezpecnosti,
spolehlivosti a presnosti — odchylky od jizdniho Fddu uz cini jen
tri minuty, zatimco driv to bylo patndct az dvacet minut’, vikd a
pokracuje: , Tuké pohodli se vyrazné zvétsilo, protoze do provozu
byly ddny nové, tissi vagony, a to nemluvim o ekologickych pri-
nosech elektrifikace trati.“ Vysledkem je tficetiprocentni nartst
osobni dopravy, ,ale téz novy, dynamictéjsi image Zeleznic,” do-
déva Jorge a uzavira: , Ve viacich ted' napriklad vidite ¢im ddl vic
lidli, kter'i béhem cesty pracuji s notebooky.”

Druha turisticka revoluce

Regionalni strategii v ndsledujicich fddcich shrnuje Campos
Correia, prezident Koordina¢niho vyboru regionalniho rozvoje
v Algarve (RDCC): ,Klademe si za cil v pristich deseti az pat-
ndcti letech preménit Algarve na jednu z nejkonkurenceschop-
néjsich oblasti Portugalska a Evropy viibec, pricemz zdokonale-
ny dopravni systém je rozhodné souldsti naseho vizemniho akc-
niho pldnu, ktery si stavi celou fadu tikoli. Tim prvnim je spoje-
ni Algarve s tzv. pdteri Portugalska, coz bude umoznéno dokon-
cenim ddlnice A2 vedouci do Setiibalu, Lisabonu a Porta,
a modernizace Zeleznice Lisabon-Faro. Druhym cilem je ti¢inné
propojit nds region se Spanélskem, na cemz uz pracujeme vy-
stavbou Via do Infante, abychom jednou mohli nabidnout Zelez-
nicni spojeni mezi Algarve a Andalusii. Konecné tietim cilem je
rozvinout mistni dopravu, naprikiad povrchové metro v regio-
ndlnich aglomeracich Lagos-Portimdo-Lagoa a Loulé-Faro-

-Olhdo, které maji kazdé 100 000 az 200 000 obyvatel.“

I pfes toto velmi vyznamné a zfetelné asili, pokud se infra-
struktury tyce, jakoz i hrdosti na pokrok, ktery byl uc¢inén,
panuji i uréité obavy. ,Jsme na rozcesti, takZe si musime byt

Kryty trh v Olhdo: po renovaci rybdrskych pristavii ndsleduje oprava starych budov a zavedeni novych aktivit.

jisti, Ze ucinime ta spravnd rozhodnuti,“ varuje Antonio
Mendes, feditel letisté ve Faru, postaveného v roce 1965.

Z hlediska poctu cestujicich (v roce 2004 jich bylo 4,7 milio-
nu) je to dnes jiz druhé nejvétsi letisté v Portugalsku, které
ostatné nékolikrat vyuzilo evropskou pomoc za tcelem mo-
dernizace a rozsiteni. ,Jde v zdsadé o letisté typu incoming, ji-
nymi slovy o vstupni brdnu pro zahranicni turisty a osoby,
které maji v regionu druhé bydlisté,” vysvétluje Antonio. V Al-
garve totiz v uplynulych nékolika letech doslo k rozmachu na
trhu s nemovitostmi, takze téch majiteld druhych domovt je
uz stejné jako turistdl. Slozeni zdkaznikq, at jiz jde o letecké
spole¢nosti nebo cestujici, se tedy méni; od roku 1999 vyrazné
ubylo charterovych letti a pribylo naopak levnych aerolinek,
navic maji lidé v posledni dobé tendenci nevyuzivat sluzeb
cestovnich kanceldfi, a misto toho si za co nejnizéf cenu zafi-
dit vSe kolem cesty sami. ,, Takovéto zmény jsme nakonec svéd-

Tradicni Feznictvi v Monchique:
zlepSeni silnicni sité otevird lepsi odbytisté
pro mistni vyrobky.
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ky témér po celé Evropé, my ovsem musime Celit jednomu dale-
ko vdznéjsimu problému, totiz Ze nds turisticky priimysl uz
zdaleka neni tak konkurenceschopny jak byval — pro ty nema-
jetné jsme jednoduse prilis drazi, a pro ty zdmozné zase ne dost
sofistikovant,” pfiznava Antonio Mendes bez vahani.

Vyvoj na letisti ve Faru v neddvné minulosti se vlastné tyka
i Algarve jako celku. Kazdy tady souhlasi, ze turismus je
a jesté dlouho bude jakymsi motorem ekonomiky kraje, ale
jen pod podminkou, Ze se bude dél rozvijet, aby opét ziskal
konkurenceschopnost a ucinil ji trvalou. Jsou zde totiz
i jiné zemé usilujici o turisty, zdejsi pobfezi uz se navic na
dnesni vkus prilis vydlazdilo a nékteré oblasti znamé svy-
mi prirodnimi krasami, napriklad Serra de Monchique,
byly zohyzdény lesnimi pozary.

Algarve prosté musi projit jakousi druhou turistickou revo-
luci. ,,Je tieba, abychom o stuper postoupili a obohatili nds
turisticky prismysl o produkty s vysokou pridanou hodnotou
— tak jako jsme to udélali v pripadé golfu, coZ prineslo tispéch
— a ucinili tento priimysl, spolecné s aktivitami ve volném
Case viibec, jakymsi stimulem pro ostatni sektory ekonomiky
zaloZené na znalostech a inovacich,“ doporucuje prezident
RDCC Campos Correia a jako priklad uvadi plachtaisky
sport nebo i sportovni turistiku na nejvyssi trovni, nabize-
nou v aredlu svétové tridy ve Villa Real de Santo Anténio.

Udrzeni kurzu

Spasa by — jako tak casto v Portugalsku— mohla prijit z mote.
Verejnou instituci, kterd na celém jihu tohoto statu ridi pri-
stavy a namorni dopravu i splavné vnitrozemské vodni cesty
— v Algarve jsou to v podstaté feky Arade a Guadiana — je
»Instituto Portuario e dos Transportes Maritimos“. Zabyva
se vice méné dvéma oblastmi ¢innosti, a sice rybolovem
a cestovnim ruchem, pri¢emz pokud se obé maji rozvijet, musi
dojit k modernizaci a Upravam pfistavnich z6n, pripadné je
nutné jim i prisoudit novou roli. ,Po tficeti letech relativni
stagnace ted zaznamendvdme vseobecné zhorSeni pristavni
infrastruktury, zejména v souvislosti s tim, Ze jsme nase pri-
stavy nuceni zpristupnit verejnosti a povolit je uzZivat mist-
nim i turistivm, détem i chodciim,“vysvétluje Feditel institutu
David Assoreira a pokracuje: ,Vyvstala proto potieba po-
zvednout jak samotné pristavy, tak i jejich okoli.“

V Olhao, coz je hlavni rybarsky pristav Algarve, tudiz probihaji
rozs4hlé préce na zlepseni pfistupovych cest (vysazovani zele-
né, vytvareni ploch pro trdveni volného Casu a pésin se smérov-
kami, atd.) a Gpravach zminéné infrastruktury (hloubeni dna,

Pristav v Olhdo.
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nahrazovani vlnolamt jinymi, efektivnéjsimi zptisoby ochrany,
budovani novych mol, pfistavnich muistki, mist pro ukotveni
a nejraznéjsiho vybaveni pro rybare i ty, ktef vyuzivaji rekreacni
Cdst pristavu, obnova starého zastfeSeného trziste, atd.). Celé to
pfijde na témér Sest miliontt EUR, z toho polovinu financuje
EFRV. Revitalizaci prochdzi také rybarsky pristav Logoa, kde je
pro zménu ddraz kladen na opravu plachetnic, protoze sport
s nimi spojeny prochazi konjunkturou, takze i zminéna ¢innost
by v pristich letech mohla doznat vyrazného rozmachu. , Doky
Algarve maji oproti jinym jednu podstatnou vyhodu, a sice Ze
poskytuji jak kvalitni, tak rychlé sluzby, nemluvé o priznivém
podnebi, které dovoluje opravdirim pracovat venku cely rok,”
vysvétluje v této souvislosti David Assoreira.

v

Pristav Portimao pro zménu zaziva boom, pokud se okruz-
nich plaveb tyce, jelikoz se jako prinosné ukdzaly byt néko-
likaleté propaga¢ni kampané v Severni Americe, obzvlasté
na veletrhu v Miami. V roce 2002 se v pristavu zastavilo
sedmnadct lodi provadéjicich takové plavby, o rok pozdéji jiz
dvacet osm, v roce 2004 pak tficet $est a kone¢né v lonském
roce jejich pocet dosdhl ¢isla padesat Ctyfi. Jako priklad 1ze
uvést 16. srpen 2005, kdy v Portimao vystoupilo na pevninu
celkem 5 000 pasazéri! Mésto md co nabidnout, at jiz je to
jeho malebny pfistav v nddherné krajiné, velmi oblibené
mezi jachtafi, nebo tfeba ne méné nez Sestnéct golfovych
htist. Z nedalekého Sagres navic kdysi vyplouvaly vyznam-
né portugalské expedice, které si zde navstévnici mohou
pripominat a nékdy se i na par dni ubytovat v mistnim lu-
xusnim hotelu, nez jejich lod pokracuje v okruzni plavbé —
jedna americkd spole¢nost, takové vylety poradajici, do-
konce v oblasti provozuje rozsahly hotelovy komplex.

Evropskd unie také spolufinancuje prohloubeni pfistavu,
nezbytné pokud do néj maji byt schopny vplouvat i zaoce-
anské parniky, a také postaveni nového mola, které bude
165 metra dlouhé, aby u néj mohla kdykoliv zakotvit az tfi
plavidla. Zatim lidé prili§ ¢asto opoustéji lodé na moti, coz
neni vzdy praktické — neddvno dokonce muselo pfi okruzni
plavbé podobnym zptisobem vystoupit z parniku Legend of
the Seas 160 vozickara.

Instituto Portuario si hodné slibuje také od obou hlavnich
rek v Algarve, coz je samoziejmeé jednak Guadiana, ale také
Arcade, aZ po byvalou arabskou metropoli kraje Silves splav-
nd, takZe uchovani jeji ,paméti“ povede k vétsimu zdjmu
turistt. Mezi mladymi lidmi je zase potfeba podporovat na-
mofni aktivity, David Assoreira ovéem v této souvislosti vy-
jadfuje litost nad nedostatkem ucili$t pro lodni posddky
v tomto kraji, tedy s vyjimkou rybatu. , Ukazuje to na nedob-
rou situaci a Portugalsko by takovéto cinnosti mélo — a mohlo
— vic rozvijet, protoze by to byl ndvrat k jeho koteniim a zdro-

X«

veri by to i posililo ekonomickou budoucnost zemé,” Fika.

Ve chvili, kdy se kraj témér zbavil jednoho ze svych nejvét-
sich nedostatkd, totiz nevyhovujici, zastaralé dopravni in-
frastruktury, tak Algarve stoji pfed novymi, jesté slozitéjsimi
a obtiZnéjsimi vyzvami, jakymi jsou rozsiteni EU, globaliza-
ce a s tim souvisejici neustdld snaha podpotit konkurence-
schopnost. Prezident Koordina¢niho vyboru regiondlniho
rozvoje Campos Correia se ovSem niceho z toho neboji.
»Riist a sblizovdni vyZaduji dlouhodobé usili, ¢lovék musi
vytrvat a stdle mit na paméti i své vzddlenéjsi cile,” iikd
a uzavird: ,Rozvoj md jak vrcholy, tak zpomaleni, diileZité je
jit svou cestou a drzet se kurzu, ktery jsme si nastavili.”

Vice se dozvite na adrese www.ccdr-alg.pt
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L Varsavy do Helsinek: ,Zeleznice Pobalti’
Napadity strategicky projekt, ktery je udrzitelny”

Pavel Telicka, koordindtor, Transevropskd dopravni sit

Dne 20. ¢ervence roku 2005 mne viceprezident Ev-
ropské komise Jacques Barrot jmenoval jednim
z $esti koordindtortt Transevropské dopravni sité
(TEN-T). Komise témito akty, které byly mezitim
schvéleny Radou i Evropskym parlamentem, chtéla
dat novy impulz celé radé prioritnich zelezni¢nich
projektti a ikolem koordindtoru je usnadiovat je-
jich realizaci, zejména téch, které se tykaji dopravy
pres hranice jednotlivych stata.

Ja osobné jsem zodpovédny za tzv. Zeleznici Pobalti
(»Rail Baltica“). Je to ndpadity projekt strategického
vyznamu a udrzitelného charakteru, ktery se tyka
Zelezni¢ni dopravy ve ctyrech novych ¢lenskych
statech EU pfi Baltském mofi, tedy v Polsku, Litve,
Lotyssku a Estonsku, a ve Finsku. Rail Baltica, jejiz
trasa vede ve sméru sever-jih z Helsinek do Tallinu
a ddle do Vars$avy, spoji pobaltské zemé a Polsko
primo s centrem Evropské unie, coz posili jednotny
trh a prohloubi integraci statd, kterymi prochazi.
Jedinou oblasti, kde se zemé Pobalti stykaji se zbyt-
kem EU, je pouhych sedmdesat kilometrat dlouha
hranice mezi Litvou a Polskem, takze vytvoreni
efektivniho a udrzitelného dopravniho spojeni pres
tuto hranici md velky vyznam, a to jak pro dotcené
staty, tak pro Unii jako celek.

Generalni reditelstvi pro regionalni politiku Evrop-
ské komise coby predbézny krok pracuje na studii,
zda je projekt uskute¢nitelny. Studie, kterd by méla
byt hotova do konce roku 2006, ma potvrdit, ¢i na-
opak vyvratit ekonomickou schiidnost zminéného
zelezni¢niho spojeni a vzit v ivahu i fadu souviseji-
cich aspektd, predevsim klicovou otdzku ekologic-
kého dopadu projektu. Po vstupnich rozhovorech
s prislusnymi politickymi predstaviteli vérim, Ze
zmodernizovand Zeleznice z Tallinu do Varsavy
muze byt z ekonomického hlediska realizovateln4,
je ale tfeba vyckat na zdvéry studie.

Zeleznice Pobalti bude ptitahovat podnikatelskou
sféru k jejimu koridoru, kterym jiz dnes prochazi
silnice zvand Via Baltica. Pokud se tyce rozvoje pro-
storu, stane se trat zdvére¢nou etapou ¢innosti In-
terreg v oblasti Baltského more, a navic bude moci
propojit Polsko a pobaltské staty s ,Nordickym
trojuhelnikem®, o némz v soucasnosti diskutuji
skandindvské zemé, jakoz i s Ruskem, véetné husté
osidleného regionu Sankt Petérburk.

Projekt se téz stane udrzitelnou alternativou silnic-
ni dopravy v dané oblasti, a to nakladni, ale v bu-

doucnu i osobni. Jako néstroj rozvoje jiz dnes toto
spojeni vnimaji mnohé vlady baltskych stitt a mezi
jednotlivymi mésty jiz dokonce, zda se, za¢ina sou-
tézeni o to, kudy povede trasa Zeleznice, coz vni-
mdam jako zdravy jev.

Pokud mad byt nicméné projekt tspésny, bude treba
mezi zucastnénymi péti zemémi znaéné politické
jednoty ve véci jeho prinosu, a ma-li se rozbéhnout,
vyzada si to opravdové rozhodnosti. Ja za jeden ze
svych stézejnich ukolti povazuji zminéné jednoté
cile a vize pomdhat, a zGstanu proto v aktivnim
kontaktu se zainteresovanymi stranami, tedy po-
tencidlnimi zdkazniky a uzivateli, socidlnimi part-
nery, regiondlnimi i mistnimi ufady, vyrobci Zelez-
ni¢nich systémt i samotnymi provozovateli této
dopravy.

Pokud se tyce financovani, az 80 % celkovych na-
klad na Rail Baltica — presnéji feceno ,Prioritni
projekt TEN-T ¢. 27% jak zni tplny oficidlni ndzev
— muze za jistych okolnosti nést Fond soudrznosti.
Nakonec to samoziejmé bude zaviset na prislus-
ném objemu penéz finan¢niho vyhledu na léta
2007-2013 (1), avsak nékteré vlivné politické osob-
nosti, obzvlasté pak rada ¢lent Evropského parla-
mentu, jsou za plné financovani prioritnich do-
pravnich projektu.

Ja osobné jsem si trasu z Helsinek do Varsavy i ce-
lou postupné projel (obc¢as napriklad s novindri),
abych se na vlastni o¢i seznamil se soucasnym sta-
vem infrastruktury a vyhodnotil veskerd zpozdéni
a uzké prichody. Jsem odhodlan byt velmi aktivnim
a pomoci zajistit, aby byl tento vyznamny evropsky
regiondlni tah co nejdfive hotov.

Nddrazi v Helsinkdch (Finsko).

() V dobé psani tohoto ¢ldnku (listopad 2005) jesté finanini vy-
hled na léta 2007-2013 nebyl zndm.
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Spanélsko

»Rozsireni pristavu Barcelony
znamenalo odklonit Llobregat
a respektovat zivotni prostredi”

Josep Oriol, generdlni reditel, pristav v Barceloné

Klicovym momentem v déjindch barcelonské do-
pravy bylo odklonéni toku Llobregatu, které zacalo
v roce 2000 a skoncilo o Ctyri roky pozdéji. Jiz né-
které ambiciézni projekty na zdejsi ,pristav a vol-
nou zénu“ z prvnich dekad 20. stoleti navrhujici
vystavbu rozsahlé pristavni infrastruktury jizné od
hory Montjuic tuto feku oznacovaly za fyzickou
prekazku takového pristavu v budoucnosti. Hospo-
dérsky rast zemé a tedy i pristavu v Barceloné
ov$em vyrazné zpomalily $panélska obc¢anska valka
anasledné obdobi mezinarodniizolace. Ekonomika
tohoto statu se znovu zacala otevirat okolnimu své-
tu az v roce 1959 diky tzv. Stabiliza¢nimu planu
a Barcelona znovu zaujala své postaveni zaoceanské-
ho pristavu, takze se opét zacala pocitovat potieba
jeho zvétseni.

Podminkou pro takové roz$iteni, a to jesté pred
jeho zahdjenim, byl pravé odklon Llobregatu. Prvni
plany se objevily jiz v sedesatych letech minulého
stoleti, nékteré — naptiklad ten, s nimz prisla Ob-
chodni, pramyslovd a ndmoini komora Barcelony
— v$ak navrhovaly postup s vyraznym dopadem na
zivotni prostredi, kdy by do more feka nové vtékala
devét kilometra na jih od stavajiciho Gsti.

V roce 1994 pak urady poprvé predlozily projekt,
kterému se zacalo rikat ,Plan Delta“. Rozhodujici
casti celé skaly praci, zahrnujici rozsifeni pristavu,
ale i modernizaci leti$té a vybudovani novych sil-
nic¢nich a zelezni¢nich spojeni, jakoz i ¢isticky vod
a rozsahlého chranéné Gzemi, by podle
tohoto planu bylo usmérnéni Llobre-

gatu a jeho odklonéni o dva kilometry.

Kdyz tedy byla feka prelozena, mohly
konec¢né v prosinci 2001 zacit prace na
roz$iteni barcelonského ptistavuy, a to
s rozpoctem jedné miliardy EUR, z Ce-
hoz 277 miliont poskytuje Fond sou-
drznosti. Celkovad plocha pristavu je
zvétSovana o 1 265 hektart (2,3x v po-
rovnani s dne$nim stavem) a stavi se
téz tricet kilometrti mol a ndbrezi.

Soucasné prace jsou jakymsi zakla-
dem, na némz se pristav bude moci
rozvijet, a to jak kvantitativné (nova
mola, jeraby, pristupové cesty), tak
kvalitativné (nové ndmorni trasy, vice-
ro spojeni v ramci Evropy, zlep$ené
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sluzby zdkazniktim). Jen pocet kontejnert se ma
podle ocekavani zvysit z dvou na Sest miliont roc-
né, jinymi slovy na 90 miliond tun.

V rdmci tohoto rozsdhlého projektu se téz zlepsi
pristup z pevniny, coz bude rozsifeny pristav roz-
hodné vyzadovat. Prostor uvolnény korytem odklo-
néné reky v této souvislosti nabizi idedlni koridor
pro budouci trasy, takze tudy povede ctyrprouda
dalnice urcend vylu¢né prepravé tézkych nakladda,
kterd se pfimo napoji na déalni¢ni sit Spanélska
i celé Evropy, a z prekladovych nddrazi, které maji
stat na novych pristavistich, povedou Ctyri nové
Zelezni¢ni traté.

Pii rozsifovani pristavu v Barceloné je maximaln{
pozornost vénovéana zivotnimu prostredi, pfipadné
negativni dopady praci ma snizovat rada opatfeni.
Prisné se dodrzuji veskeré pristavni vyhlasky, jakoz
i prislusna ekologicka legislativa, a projekt obsahuje
i fadu direktiv, které by mély zlepsit stav celé delty
Llobregatu. V jedné casti byvalého fi¢niho koryta
byly napriklad zachovany mokrady o rozloze deseti
hektar, aby mohla byt chrdnéna tamni fauna. Také
dalsi operace, kterd praveé probih4, totiz dovoz mili-
onl tun pisku na vytvoreni dva kilometry dlouhé
pléze jizné od nového usti feky do more, je dika-
zem odhodlani pfistavnich urada vytvorit udrzitel-
nou infrastrukturu respektujici Zivotni prosttedi.

Novd pristavisté mohou prijimat velké lodé.
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Fond soudrznosti a ISPA v akci

BULHARSKO

Obnova letisté v Sofii

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

»Sofijské letisté je hlavni vstupni branou do Bulharska pro
podnikatele i turisty, jeho stavajici vybaveni vsak posky-
tuje jen velmi nizkou droven sluzeb jak pro cestujici, tak
pro letecké spole¢nosti. Tento projekt ISPA znamen4 vy-
stavbu nového pasazérského termindlu a prislusné infra-
struktury, tedy pristupovych cest, stdni taxi, parkovist,
atd., a je soucasti vétsiho projektu, zahrnujiciho rozsireni
a prestavéni ranveje, aby mohla byt pouzivdna i vét$imi
letadly, a sniZeni hlu¢nosti, kterd obtézuje obyvatele So-
fie.

Nelly Jordanova, Ministerstvo dopravy a spojis Bulharské
republiky
nyordanova@mtc.government.bg

MADARSKO

Rozsifeni budapestského silni¢niho okruhu

r

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

»Fond soudrznosti spolufinancuje vystavbu dalnice ko-
lem madarské metropole. Dokon¢enim vychodniho dse-
ku dlouhého 26,5 km se vzdjemné propoji dalnice M1,
M3, M5 a M7, jakoz i fada silnic 1. tfidy sméfujicich do
Budapesti. Tento projekt snizi v hlavnim mésté zemé do-
pravni zdcpy, a bude tedy znamenat konec kazdodenni
no¢ni mary Fidi¢d. Novy silni¢ni okruh zvysi rychlost
tranzitni dopravy, zejména vozidel prevazejicich tézky
naklad, zredukuje Groven znecisténi v Budapesti a podpo-
i prichod podnikatelské sféry do této oblasti. Infrastruk-
tura odpovida nejprisnéjsim ekologickym i bezpecnost-
nim normam, prace maji byt hotovy v listopadu 2007.“

Tompos Attila, koordindtor EU, National Motorway Co.
tompos.attila@nart.hu

SLOVENSKO

Modernizace zeleznicni trati
Bratislava-Raca — Trnava

Celkové naklady: 51 422 000 EUR
Prispévek EU: 38 566 500 EUR

»Irat Bratislava-Raca — Trnava je soucasti 5. evropského
koridoru, ktery na Slovensku vede z Bratislavy pfes Zilinu
a Kosice do Cierne nad Tisou na hranicich s Ukrajinou.
V Ziliné se kfizi s 6. koridorem do Var$avy a dél do
Gdansku u Baltského more. Hlavnim cilem modernizace
vyse zminéné trati je zajistit dobry pristup k Transevrop-
ské dopravni siti, jakoz i vysoce kvalitni Zelezni¢ni spojeni
mezi pfislu$nymi zemémi. Prace financuje ISPA a mély
probéhnout od bfezna 2002 do prosince 2005, pficemz
zahrnovaly predev$im vystavbu 750 metrti dlouhé es-
takddy z predpjatého betonu, odstranéni droviiovych
prejezdd a obnovu vsech stanic mezi bratislavskou ¢tvrti
Raca a Trnavou. Novd trat, kterd bude bezpe¢néjsi a tissi,
umozni vlakim dosahovat rychlosti az 160 kilometra
v hodiné.”

Miroslav Matiisek, Zeleznice Slovenské republiky (ZSR)
Matusek.Miroslav@zsr.sk

SPANELSKO

Rozsifeni pristavu v Gijonu

Celkové naklady: 563 900 000 EUR
Prispévek EU (Fond soudrznosti): 247 500 000 EUR
Uvér EIB: 250 000 000 EUR

»Evropska unie vyznamnou mérou pfispiva k moderniza-
ci §panélské pristavni infrastruktury. Evropska investi¢ni
banka (EIB), kterd je partnerem strukturdlnich fondg,
pritom své uvérové financovani dopliuje i technickou
pomoci, zejména pii vyhodnocovani piislusnych potreb.
Jednim z nedévnych prikladt je velmi slibnd investice
v Gijonu, slozend z penéz Fondu soudrznosti a pljcky
EIB. Jde o rozsifeni tohoto hlavniho pfistavu provincie
Asturias s cilem zvysit prekladovou a skladovaci kapacitu,
vyuzivanou v Gijonu ndmoini nakladni dopravou, kon-
krétné pak zpevnit vinolamy a zvétsit sklady a kotevni
prostory urcené pro potieby mohutnéjsich lodi.”

Andrew Allen, Evropskd investicni banka
ALLEN@eib.org
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Obdobi let 2007-2013: priprava nové generace programu s pomoci webovych
stranek Inforegio

sy

Clenské staty EU, jakoz i jednotlivé regiony, pfipravuji bliZzici se programové obdobi na léta 2007—-2013.
Rozsahlé informace a dtilezité dokumenty, které budou zajimat véechny zainteresované strany, 1ze najit na
internetovych strankdch Inforegio. Cilem je usnadnit vzdjemnou komunikaci mezi témito stranami a také
informovat $irokou verejnost, jak véci postupuji. Mdte-li jakékoliv dotazy nebo prispévky, nevihejte
a poslete je generdlnimu reditelstvi pro regionalni politiku.
http://europa.eu.int/comm/regional_policy/funds/2007/index_cs.htm
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