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Transportinfrastrukturer: kombinering af vaekst
og samhgrighed i Europa

af Yves Crozet (')

Transportinfrastrukturerne er vitale for vaeksten i den regionale skonomi, men bidrager kun til den sociale samhg-

righed under bestemte omstaendigheder.

Motorvejsbro pa strekningen Bilbao-Santander (Spanien)

Det Europaeiske @konomiske Feellesskab har siden grundleeg-
gelsen sidst i 1950°erne veeret konfronteret med sporgsmalet
om forskelle i levestandarden i de enkelte medlemsstater. Der
var f.eks. pa daveerende tidspunkt store forskelle i bruttonatio-
nalprodukt pr. indbygger mellem Tyskland og Italien. De var
imidlertid endnu sterre, ndr man sammenlignede det regio-
nale bruttonationalprodukt pr. indbygger. Baden-Wiirtenberg
og Ile-de-France var meget rigere end Puglia og Sicilien. Dette
vigtige spergsmél er kommet pa bane, hver gang EU er udvi-
det. Blandt de nye lande, som har tilsluttet sig EU (Greeken-
land, Spanien, Portugal, Polen osv.), fandtes der — og findes
der stadigveek — regioner, hvis BNP pr. indbygger er mere end
15 gange lavere end niveauet i de rigeste lande.

Et af malene med EU var konvergens i medlemsstaternes
levestandard, og man kunne derfor ikke bare lade situatio-
nen sta til eller lade den regulere sig selv gennem alminde-
lig afvandring fra ugunstigt stillede omrader til mere dyna-
miske omréder. At give vanskeligt stillede regioner mulig-
hed for at opleve en veesentlig eskonomisk veekst, der om
mulig er hurtigere end veeksten i andre regioner, er blevet
en af EU’s prioriteter. Transportinfrastrukturerne har pa
denne baggrund tilegnet sig en vigtig rolle, nemlig at forene
okonomisk vaekst med social samherighed.

P4 trods af dens vigtighed skal det understreges, at udvik-
lingen af infrastrukturerne ikke er en patentlgsning.
Transportinfrastrukturerne er vitale for veeksten i den re-
gionale gkonomi, men bidrager kun til den sociale samhg-
righed under seerlige omsteendigheder.

Veaekst og konvergens: to opgaver
for transportinfrastrukturen

Den gkonomiske veekst i markedsgkonomierne skyldes ikke
blot den tekniske fremgang og de produktivitetsmeessige frem-
skridt, som disse har givet anledning til. Som nogle af de be-
romte grundleeggere af gkonomisk politik, Adam Smith og
David Ricardo, allerede viste pa et tidligt tidspunkt, spiller den
internationale arbejdsfordeling ogsa en vigtig rolle. Selv i en
verden uden teknisk fremgang bidrager tilneermelsen mellem
produktionsomréder med forskellige produktionsomkostnin-
ger i sig selv til en feelles fremgang. Disse pionerers intuition er
senere bekreeftet gennem nutidige ekonomers arbejde og er
mundet ud i den beremte HOS-teori (Hecksher, Ohlin, Samu-
elson): Fri bevaegelse af varer og tjenester er en ngdvendig sub-
stitut for ulige fordeling af produktionsfaktorer mellem omra-
der. Vi teenker oftest ikke over, at det er noget, man oplever i
dagligdagen. Hver gang vi drikker en koppe kaffe eller te, hver
gang vi kerer bil, forbruger vi produkter (tropiske produkter,
benzin), der stort set ikke produceres i Europa, men som den
internationale arbejdsfordeling giver os adgang til.

Transportinfrastrukturerne spiller i dette perspektiv en
vigtig rolle. Det er dem, der muligger den frie varebevze-
gelse og forbindelserne mellem de forskellige egne. De ty-
ske biler, de svenske mgbler og de finske telefoner seelges
overalt i Europa ligesom spanske frugter og grentsager og
italiensk tej. For producenterne bidrager udviklingen af ef-
fektive transportveje til at udvide kundekredsen, hvilket
giver mulighed for masseproduktion og dermed for at

(") Professor i skonomiske videnskaber, Université Lyon 2, direkter for LET (Laboratoire d’économie des transports), UMR CNRS n° 5593 (http://www.let.fr).
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seenke enhedsprisen. Da sidstneevnte seenkning er meget
storre end den samtidige stigning i transportomkostnin-
gerne, er slutbrugeren den store vinder i systemet. Man le-
ver i stigende grad i en diversificeret skonomi, hvor udveks-
lingen af »sma forskelle« mellem de europeeiske lande do-
minerer. Den tyske bilist kan ogs& kebe spanske biler, og
den franske gastronom kan nyde godt af italienske vine.

Den forste malsetning med transportinfrastrukturerne er
derfor at bidrage til den tendentigse seenkning i omkostninger-
ne og til den generelle gkonomiske veekst, som den giver anled-
ning til. Men de spiller en bredere rolle. Der méa ogsa tages
hensyn til de konkrete implikationer, som det kan have for om-
raderne. Erfaringerne viser, at produktions- og forbrugscentre-
ne af rent adgangsmeessige arsager ofte tiltreekkes af de mest
effektive infrastrukturer. Udviklingen af jernbanerne i det 19.
arhundrede og af motorvejene og lufthavnene i det 20. &rhund-
rede har bekreeftet den kendsgerning, at transportinfrastruk-
turerne har stor indflydelse pa omradernes udvikling og hierar-
kiske placering. De omrader, som er velforsynede med hensyn
til infrastruktur, kan bedre fa kabalen til at ga op end de omré-
der, der er mere afskaret fra omverdenen. Lanceringen og finan-
sieringen af transportinfrastrukturer har derfor leenge veeret en
af medlemsstaternes hovedprioriteter. De har for at konsolidere
den nationale enhed leenge arbejdet for eller fort ngje tilsyn med
anleeggelsen af kanaler, jernbanestreekninger og motorveje for
at sikre, at disse transportformer tjener omradet bedst muligt.

Den Europeeiske Union er konfronteret med det samme krav.
Som MacDougall-rapporten (*) siden 1977 har antydet, bor de
perifere og mindre udviklede regioner kunne rade over moderne
transportinfrastrukturer, sd de har forbindelse til markederne,
bade sa de kan modtage varer, og sa lokalt fremstillede varer kan
transporteres ud af lokalomrédet. Finansiering af transportinfra-
strukturer er saledes blevet en af noglelasningerne for solidarite-
ten inden for EU. I den udstreekning at solidariteten mellem men-
nesker for en stor del fortsat er underlagt de enkelte medlemssta-
ters kompetence (social forsikring, hjeelp til de darligst stillede
samfundsgrupper), har den tveerregionale solidaritet veeret den
loftestang, som Europa har brugt til at styrke den sociale samhe-
righed gennem konvergens af levestandarder. Lande som Gree-
kenland, Spanien (%) og Portugal har saledes modtaget en massiv
stotte fra EU-fondene (stotte og lin fra EIB) for at forbedre deres

Nyt togdepot i Drogheda (Irland)

endrivkraft for regionaludviklingen

Aalborg (Danmark): De regionale lufthavne stimulerer
den okonomiske udvikling

vej- og jernbanenet. Det samme geelder i dag — om end i mindre
udstreekning — for de ti nye medlemsstater, men ogsé for kandi-
datlandene. Forbedringen og udbygningen af de indbyrdes for-
bindelser mellem transportnettene er det konkrete resultat af so-
lidariteten inden for EU. Det vidner flere ting om, herunder an-
nonceringen af store europeeiske korridorer eller, pa det seneste,
Van Miert-rapporten (*), hvori det foreslés, at Europa medfinan-
sierer mere end 20 store infrastrukturprojekter, som hovedsage-
ligt er af graenseoverskridende og dermed international karakter.

Samhgrighed versus polarisering

Ud fra ovenstaende tankegang leegger den gkonomiske og so-
ciale noglerolle, som transportinfrastrukturerne spiller, op til
en relancering af store anleegsprogrammer. Projekterne neevnt
i Van Miert-rapporten bor iveerkseettes og de tilhgrende bud-
get- og finansieringsmeessige beslutninger treeffes snarest mu-
ligt. Hvorfor er Europa og en lang reekke medlemsstater sa til-
bageholdende med at seette dem i gang? Hvad er det s&, man
mumler om, at transportinfrastrukturerne ikke er en patent-
lesning? At den forventede indvirkning, veekst og samherighed
ikke nedvendigvis er givet? At der er risiko for mere negative
folgevirkninger, herunder miljomeessige? Disse spergsmal ber
ikke blot forbigés i stilhed eller afvises blankt. De leegger tveert-
imod op til en omhyggelig gennemgang, sa der kan kastes lys
over, hvilke betingelser er nedvendige for, at den dobbelte mal-
seetning med transportinfrastrukturerne realiseres.

Lad os for det forste kigge pa de spergsmél og den tvivl, som
finansverdenen, offentlige og private, giver udtryk for, nar
der snakkes om at lancere nye transportinfrastrukturer.

Den forste tvivl er teknisk og gkonomisk: Vil den trafik, som pro-
jektinitiativtagerne har udtrykt forventning om, blive bekreeftet
efter projektets iveerkseettelse? I de seneste ar har en lang reekke
eksempler vist, at forudsigelserne i de fleste tilfeelde var for optimi-
stiske: Eurotunnel, motorvej M1 i Ungarn, vandvejen Rhinen-
Main-Donau osv. er blot nogle af de investeringer, hvor resulta-
terne ikke levede op til forventningerne. Det har medfert, at be-
slutningstagerne er mistroiske med hensyn til risikoen (reelle an-
leegsomkostninger, faktiske trafiktal osv.), og at man har en ten-

(*) Europa-Kommissionen, Report of the Study Group on the Role of Public Finance in European Integration (MacDougall Report), Bruxelles, 1977.
(%) Den EU-stotte, som Spanien modtog, i drene efter at det tilsluttede sig Unionen, udgjorde i en periode pa ti &r 1 % af dets BNP.
(*) Europa-Kommissionen, Projets prioritaires du réseau transeuropéen de transport a l'horizon 2020 —Rapport du groupe d haut niveau, Bruxelles, 2003.

http://europa.eu.int/comm/ten/transport/revision/hlg_en.htm
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dens til at udskyde den endelige beslutning, som det er tilfeeldet
med den nye jernbaneforbindelse mellem Italien og Frankrig.

Den anden tvivl er miljomeessig. Laegger man med udviklin-
gen af infrastrukturer, herunder lufthavne og motorveje, ikke
op til en mobilitet, som ikke er beeredygtig? Nar folsomme
omréder allerede gennemskeeres af en motorvej og en jernba-
ne, vil lokalbefolkningen veere sengstelig over for alle nye pro-
jekter, ogsa selv om der blot er tale om en simpel udvidelse.

Den tredje tvivl er social og lokal. Hvem drager rent faktisk
nytte af fordelene ved en ny transportinfrastruktur? Vil den
forventede strukturerende indvirkning ikke snarere veere af-
strukturerende? Den nye motorvej, som i henhold til underse-
gelserne forventes at &bne op for en afsidesliggende region, vil
den ikke snarere medfere, at arbejdspladser og indbyggere
forsvinder endnu hurtigere fra regionen til mere udviklede
omréder? Den forventede konvergens af levestandarderne
sker saledes hovedsageligt gennem arbejdskraftens beveege-
lighed, hvilket tager os veek fra solidaritetslogikken.

Tvivlen er berettiget. P4 et tidspunkt, hvor Europas befolkning
treeder ind i en fase med delvis stabilitet, hvor principperne om
beeredygtig udvikling er i fokus, ber transportinfrastrukturerne
ikke leengere preesenteres som en tryllestav, der kan lgse alle
problemer. Det er ganske dbenlyst, at visse projekter bor opgives
eller udskydes, selv om de understottes af samtidige lobbyer.
Tvivlen ber veere reglen i lyset af de optimistiske trafikprogno-
ser. Det bor imidlertid ikke konkluderes, at Europa ikke har
brug for at finansiere nye transportinfrastrukturer. De er altid
nedvendige af gkonomiske og sociale arsager, men de ma un-
dersages og planleegges under hensyntagen til seerlige forhold.

Der mé forst skelnes mellem de lande, hvor levestandarden stadig
er meget lavere end EU-gennemsnittet, og de mest udviklede
omréder. Man kan ikke i miljebeskyttelsens navn forbyde Polen
eller Greekenland at tilegne sig et effektivt motorvejsnet. Det er
rigtigt, at varernes og arbejdstagernes frie beveegelighed har stor
indflydelse pa den gkonomiske veekst. Det skal man holde i tan-
kerne. Selv om det er nadvendigt at undga overdrevne investerin-
ger og at stette infrastrukturer med begreenset trafikintensitet,
skal man ikke helt opgive investeringerne, hverken i de gamle el-
ler de nye medlemsstater. Udviklingen af offentlig-private part-

en drivkraft for regionaludviklingen

Intermodal tog-vej-platform i Prato (Italien)

nerskaber er i dag en god méde at skille klinten fra hveden blandt
infrastrukturprojekterne. Denne metode gor det lettere at opgere
risiciene og fordele dem pa optimal vis mellem de forskellige ak-
torer. De offentlige myndigheder skal bl.a. veere utvetydige, nar
det geelder trafikrisici. Er de klar til at patage sig dem?

En afklaring er derneest nedvendig, nar det geelder indvirk-
ningen p& gkonomisk vaekst og social samherighed. I stedet
for at love en generel forbedring er det mere logisk at vise,
hvilke folgevirkninger fra polarisering en infrastruktur giver
anledning til. De positive og negative folgevirkninger af de nye
trafikstremme er ikke jeevnt fordelt i omradet. I stedet for ge-
nerelt at fremheeve strukturerende virkninger anbefales det i
hgjere grad at anvende modeller, der simulerer samspillet
mellem transport og lokalisering for at finde ud af, hvem der er
vindere og tabere. Denne fremgangsmade kan fore til stude-
handler, der er mere eller mindre eksplicitte, men som ikke
desto mindre er et ngdvendigt trin, selv om de ikke repreaesen-
terer den mest udtalte form for demokrati.

Spergsmélet om transportinfrastrukturernes indvirkning pa
okonomisk veekst og social samhgrighed formuleres saledes i
dag med andre ord. Selv om de grundleeggende mekanismer er
de samme (seenkning af produktionsomkostningerne, udvidel-
se af kundekredsen og polariseringsomraderne), ber indvirk-
ningerne uddybes neermere.

Transport via luftpudebdd i Kalmar (Sverige)
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At investere i transportsektoren er at investere i regionaludviklingen:

et princip og en prioritet for EIB

Den Europwiske Investeringsbank (EIB) er med 43,2
mia. EUR i udlan til EU-malene i 2004 den forende fi-
nansielle institution i EU. Stetten til investeringerne i
transportsektoren er en af dens hovedaktiviteter.

EIB er saledes blevet den ledende langiver for de europeei-
ske transportnet og har udlant over 60 mia. EUR til inve-
steringer i denne sektor siden 1993. Projekterne er neesten
altid meget store og komplekse og giver ofte anledning til
en bred samfundsdebat og til miljgmeessige udfordringer.
Deres gennemforelse indebeerer stor risiko for forsinkel-
ser, og det er derfor vigtigt, at projekterne er godt forbe-
redt, og at der er en god kvalitetskontrol.

EIB har i de sidste ti ar finansieret projekter inden for alle
transportsektorer: veje (konstruktion af veje og motorveje,
specielt forbedring af graeske, spanske og portugisiske vejnet),
jernbaner (modernisering af traditionelle vejnet og konstruk-
tion af nye hgjhastighedstogforbindelser i Frankrig, Belgien,
Spanien, Italien, Nederlandene og Det Forenede Kongerige),
sefart (udbygning eller modernisering af havneinfrastruktu-
rer, seerlig i Nederlandene, Portugal, Spanien, Greekenland og
Sverige), luftfart (forbedring af lufthavnsforbindelser, f.eks. i
Italien, Greekenland, Tyskland og Irland). EIB er ogsa steerkt
repreesenteret i de nye medlemsstater med stotte til udviklin-
gen af de forskellige transportinfrastrukturer som et grundlag
for at styrke deres gkonomier.

Banken finansierer ogsa transportprojekter i byerne. Den
har i de sidste fem ar afsat 10,7 mia. EUR til denne type pro-
jekter, heraf 92 % til opgaver fra det offentlige. Der fokuseres
pa at skifte fra kollektiv til privat transport og p4 at reducere
forureningen, hvilket har givet anledning til, at sidanne
projekter ikke blot har til formal at forbedre luftkvaliteten og
reducere lydgenerne, men ogsa at imedega klimasendrin-
gerne og effektivisere energiforbruget og begreense CO,-ud-
slippet. De bidrager altsa til at forbedre livskvaliteten.

De store investeringer i transportsektoren i EU-regionerne
bidrager til territorial samherighed og eger konkurrenceev-
nen for regionerne i den udvidede Union. Investeringerne i
transportsektoren spiller en vigtig rolle med hensyn til at sti-

Transport (1995-2004): lanfordeling i EU-25
efter omrddekategori (mio. EUR)
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mulere det indre marked og forbedre samhgrigheden i Euro-
pa. En stor del af lanene fra EIB til transport er mentet pa re-
gioner med udviklingseftersleeb.

En af bankens hovedopgaver er at stotte EU’s sociale og gko-
nomiske samhgrighed ved at bidrage til en reduktion af de
regionale uligheder. EIB’s aktioner til fordel for regionaludvik-
lingen, som har udgjort en del af grundlaget siden bankens
oprettelse i 1958, er labende blevet bekreeftet og styrket siden
EU’s udvidelse til 25 medlemsstater i 2004.

Det samlede lanebelgb, som EIB har tildelt regionalud-
viklingen, oversteg 28 mia. EUR i 2004, svarende til 70 %
af alle bankens udlan i EU-25. Investeringerne i trans-
portsektoren udgjorde 40 % af denne stotte til regional-
udviklingen. Over halvdelen af lanene til transportsekto-
ren i de regioner, som modtager stotte fra strukturfonde-
ne, er tildelt jernbaner, herunder en reekke projekter om-
kring tognet i byer og forsteeder (sporvogne, metroer,
jernbanenet i forstadsomrader).

Bankens stotte til EU’s politikker og mal er baseret p4, at det er
kvalitetsprojekter, der finansieres. For at kunne modtage fi-
nansiel stotte fra EIB skal et projekt pavise, at det er bade
okonomisk og miljgmeessigt beeredygtigt, og at det er finan-
sieringsmeessigt og teknisk gennemforligt. En del af bankens
projektudveelgelsesprocedurer bestar i at kontrollere disse
forskellige aspekter og undersgge de lovmeessige rammer,
planleegningen af investeringerne i sektoren og projektafhol-
delsen. Banken spiller en vigtig radgivningsrolle over for pro-
jektets initiativtagere i denne udveelgelsesfase, og det er en del
af den veerditilveekst, som EIB bibringer, seerlig i de mest
ugunstigt stillede regioner i EU.

Nar EU-institutionerne arbejder hand i hand

Forbindelserne mellem EIB og Kommissionen er med tiden
gradvist uddybet, seerligt inden for regionaludvikling. I 2000
underskrev banken og Kommissionen en samarbejdsrammeaf-
tale for at formalisere disse forbindelser og se, hvordan ldnene fra
EIB og midlerne fra Kommissionen kunne supplere hinanden.

EIB bidrager til udarbejdelsen og afviklingen af de regionale
udviklingsprogrammer med den malseetning at optimere an-
vendelsen af de til radighed veerende ressourcer. Banken rad-
giver pa anmodning fra Kommissionen visse projekter, som
der er fremsat stotteansggning for. Banken evaluerede séledes
i 2004 33 finansieringsanseggninger. Samarbejdet indebeerer
desuden medfinansiering af projekter, hvilket har stigende
betydning i de nye medlemsstater, der har oplevet en veesent-
lig foregelse af EU-stottemulighederne.

Banken og Kommissionen har desuden styrket deres samar-
bejde yderligere i denne sammenheeng med oprettelsen af en
ny stetteordning (»Jaspers« — Joint Assistance to Support
Projects in the European Regions) for at hjselpe medlemssta-
ter med at udveelge og forberede store EFRU- og samhgrig-
hedsfondsprojekter. Det er seerlig vigtigt inden for transport-
omradet, hvor projekterne ofte er komplekse, af stort omfang
og tager leenge at gennemfore.
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m Transeuropzeiske transportnet (TEN-T): prioritetsveje og -projekter

Prioritetsveje og -projekter

1. Togforbindelsen Berlin Verona/Milano-Bologna-Napoli-Messina-Palermo
2. Lyntogsforbindelsen Paris-Bruxelles/Bruxelles-K6In-Amsterdam-London
3. Lyntogsforbindelsen fra Sydvesteuropa
4. Lyntogsforbindelsen @st
5. Betuwe-linjen
6. Togforbindelsen Lyon-Trieste-Divaca/Koper-Divaca-Ljubljana-Budapest-
den ukrainske grense
7. Motorvejsforbindelsen Igoumenitsa/Patra-Athen-Sofia-Budapest
8. Den multimodale forbindelse Portugal/Spanien-resten af Europa
9. Togforbindelsen Cork-Dublin-Belfast-Stranraer (faerdiggjort i 2001)
10. Malpensa (feerdiggjort i 2001)
11. Den faste forbindelse over @resund (feerdiggjort i 2000)
12. Tog-/vejforbindelsen Nordic Triangle
13. Vejforbindelsen Det Forenede Kongerige/Irland/Benelux
14. Hovedlinjen fra vestkysten
15. Galileo
16. Fragttogsforbindelsen Sines/Algeciras-Madrid-Paris
17. Togforbindelsen Paris-Strasbourg-Stuttgart-Wien-Bratislava
18. Flodvejen Rhinen/Meuse-Main-Donau
19. Interoperabilitet mellem lyntogstraekningerne pa Den Iberiske Halve
20.Togforbindelsen Fehmarn Belt
21. Motorveje til sas
— @sterspens motorvej (forbinder medlemsstaterne, der graenser op til
Dstersgen, til medlemsstaterne i Central- og Vesteuropa, herunder forbin-
delsen gennem Kielerkanalen)
[“storbyer
Hovedstad
300001200 005 Adyggere

= 50001-100 000 indbyggere
<50000indbyggere

126102004

Prioritetsveje og -projekter
Vej
Jernbane
Indre vandvej
Motorve;j til sos

+ Lufthavnsprojekter
Havneprojekter

Transeuropaiske transportnet
Vej
Jernbane
Indre vandvej

Projektnumre
Vejprojekt
Jernbaneprojekt
Multimodalt projekt
Indre vandvejsprojekt
Motorvej til sos
Lufthavn

Galileo

— havet ved Vesteuropas motorvej (forbinder Portugal og Spanien, via
Atlanterhavsbuen, med Nordsgen og Det Irske Hav)
— havet for Sydgsteuropas motorvej (forbinder Adriaterhavet med
Det loniske Hav og det gstlige Middelhav for ogsa at omfatte Cypern)
— havet for Sydvesteuropas motorvej (det vestlige Middelhav), der forbinder
Frankrig, Italien og Malta og har forbindelse til havet for Sydesteuropas
motorvej.
22.Togforbindelsen Athen-Sofia-Budapest-Wien-Prag-Niirnberg/Dresden
23.Togforbindelsen Gdansk-Warszawa-Brno/Bratislava-Wien
24.Togforbindelsen Lyon/Genova-Basel-Duisburg-Rotterdam/Antwerpen
25. Motorvejsforbindelsen Gdansk-Brno/Bratislava-Wien
26.Tog-/vejforbindelsen Irland/Det Forenede Kongerige/Kontinentaleuropa
27. »Rail Baltica«: forbindelsen Warszawa-Kaunas-Riga-Tallin-Helsingfors
28.»Eurocaprail«  via  togforbindelsen  Bruxelles/Bruxelles-Luxembourg-
Strasbourg
29. Togforbindelsen for den intermodale korridor Det loniske Hav/Adriaterhavet
30.Flodvejen Seine-Escaut

(Ref.: Radets beslutning 884/2004/EF af 29.4.2004)
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Baeredygtig transport, en prioritet

for den europaeiske politik

Stotten til miljovenlige transportformer er en af de fire sgjler i EU’s strategi for beeredygtig udvikling. En af hovedmalene

i den europzeiske politik er pa laengere sigt at adskille vaeksten i transportbehovet fra den gkonomiske vaekst.

Moderniseret kanal nceer Coevorden (Nederlandene)

Et effektivt transportinfrastrukturnet er essentielt, for at sam-
fundet og skonomien skal kunne fungere godt. Det giver mu-
lighed for fri beveegelse af varer, tjenesteydelser og arbejds-
kraft og fremmer kommunikationen inden for og mellem re-
gionerne. Det sikrer desuden den mobilitet, som er vital for
arbejde, uddannelse og fritid. Investering i transportsektoren
har leenge veeret hejt prioriteret under struktur- og samherig-
hedspolitikkerne i Den Europeeiske Union.

Transportsektoren har imidlertid ogsa stor indflydelse pa
sundheden og miljoet, seerlig hvad angar klimasendringer,
luftforurening, stgjforurening, anvendelse af jorden og for-
styrrelse af naturlige levesteder. Sektoren er storforbruger
af fossilt breendstof og andre ikke-vedvarende energifor-
mer. Trafikuheld giver desuden anledning til et stort antal
dedsfald. Ud over det gkonomiske tab, som disse proble-
mer medforer, fremtvinger de desuden det vigtige sporgs-
mél om baeredygtighed. Tendenserne inden for udvikling af
transportformer har veeret preeget af inertiens lov hvad
angar transporttraditioner og -politikker.

Veeksten i transportsektoren vil fortsaette. Hvad angar per-
sontransport, er den afgerende faktor, hvor meget bilen
anvendes. Om end der tilskyndes til at holde igen pa ker-
selsintensiteten, vil der i de nye medlemsstater ga lang tid,
for det kan blive en realitet. I 2010 vil den udvidede Union
kunne konstatere, at bilmeengden er steget veesentligt. Med

| 5.8 | inforegio | panorama | nr.18 |

hensyn til varetransporten gger vaeksten og karakteristik-
ken af de moderne gkonomier (sdsom »just in time«-syste-
mer) fragtmeengden. Det forventes, at lastbiltrafikken alene
vil stige neesten 50 % i forhold til niveauet i 1998.

Da veekstraten er hgjere for vejtransporten og lufttranspor-
ten, vil skeevhederne i fordelingen mellem transportformer
oges. Det vil foranledige en stigning i benzinforbrug, stej-
gener og jord allokeret til transportinfrastruktur.

Denne diagnostik geelder ikke blot for Den Europzeiske Union.
Den geelder ogsa for neesten alle udviklede gkonomier. Selv
om der iveerkseettes et stigende antal foranstaltninger for at
mildne de negative indvirkninger af stigningen inden for
transportsektoren, kan man ikke samtidig tilfredsstille kravet
om miljemaessig baeredygtighed og de stigende transportbe-
hov uden at sendre holdningerne og genformulere politikker-
ne. Det er saledes ngdvendigt at inddrage princippet om mil-
jomeessig beeredygtighed for al den feellesskabsbistand, der
tildeles under samherighedspolitikken.

Vendepunktet i Goteborg

Samtidig med at man har bekreeftet vigtigheden af den beere-
dygtige udvikling, som er indskrevet i traktaterne som en
fundamental malseetning i EU, tilfajede Det Europeeiske Rads
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mede i G6teborg i maj 2001 miljemeessig beeredygtighed som
en ny dimension i Lissabon-strategien for konkurrenceevne
og beskeeftigelse. Det lagde endvidere op til en politik baseret
pé beeredygtig transport, der er knyttet til stigningen i vejtra-
fikken og stgj- og forureningsniveauet, ved at opmuntre til
anvendelse af miljevenlige transportformer og indregning af
social- og miljgomkostninger i priserne. De beaeredygtige
transportformer er blevet en af de fire sgjler i EU’s strategi for
beaeredygtig udvikling. Pa leengere sigt er det et vigtigt mal for
den europeiske transportpolitik at skille veeksten inden for
transportsektoren fra den gkonomiske veekst.

Udviklingen af et beeredygtigt transportsystem kreever ikke
blot investeringer i nye infrastrukturer, men ogsa investerin-
ger, der gor de eksisterende infrastrukturer mere effektive og
miljevenlige. Den beeredygtige transport fordrer siledes, at en
reekke politikker forenes, herunder vedtagelse af lovinstru-
menter (som f.eks. den omsteendighed, at man i stigende grad
ma konfrontere transportkunder med reelle priser, der ind-
drager negative eksterne indvirkninger, herunder drivhusef-
fekten). Den bergrer bl.a. omrader med neer tilknytning til
regionalpolitik (f.eks. styring af byudvikling).

En regionalpolitik, der er baseret pa gkonomisk og social sam-
herighed, ber saledes: inddrage den miljgmeessige beeredyg-
tighed i de nye infrastrukturer, som skal finansieres, herunder
dem, som kan lette overgangen til andre transportformer;
stotte aktioner, der har til formal at forbedre de eksisterende
transportinfrastrukturer, som f.eks. »intelligente transport-
systemer« ('), inoperabilitet og intermodalitet; leegge veegt pa
beeredygtig bytransport; hovedsageligt udvikle infrastruktu-
rer dér, hvor der er planer, foranstaltninger eller andre forhold,
som kan fremme den ekonomiske veekst.

Etableringen af et miljomeessigt beeredygtigt transportsy-
stem er en lang proces. Kommissionen har i sin hvidbog om
transportsektoren (?) anlagt en tidshorisont pa 30 ar. De
forste foranstaltninger, der skal seettes i veerk for at né disse
madl, skal imidlertid iveerkseettes med det samme. Kommis-
sionen har siledes understreget, at det er nodvendigt at
iveerkseette politiske initiativer, der i hojere grad er baseret

I Hasselt (Belgien) har offentlig transport veeret gratis siden 1997

»Det gronne tog« pd Sardinien (Italien) benytter
en gammel jernbanestrekning

pa frivillig deltagelse for at begreense de negative indvirk-
ninger af veeksten i transportsektoren. Den leegger saledes
op til tre typer aktioner: a) opmuntre til omleegning af vej-
transport til transportformer, der har en mindre uheldig
indvirkning pa miljoet; b) oprette infrastrukturer, der kan
bidrage til at seenke efterspergslen efter transport, og til-
streebe at etablere et system, hvor den pris, som den enkelte
bruger betaler, afspejler alle de sociale omkostninger; c)
fremme aktioner, der har til formal at forbedre bymiljoet
og den fysiske lokalplanleegning.

Aktioner til fordel for beeredygtige
transportformer i perioden 2000-2006

I de retningslinjer, som Kommissionen vedtog i henhold til
de generelle dispositioner for strukturfondene for perioden
2000-2006 (?), anbefales det medlemsstaterne at velge
transportprojekter, der er medfinansieret af Den Europeei-
ske Union i sammenheengende strategier, som er centreret
om beeredygtige transportsystemer.

En af de fire hovedanbefalinger, som Kommissionen fremsatte
i 1999 angdende transportsektoren for den aktuelle program-
meringsperiode, vedrerer beredygtigheden. Den omfatter
savel en indsats for at reducere transportsektorens negative
indvirkninger og for at fremme anvendelsen af transportfor-
mer, der bedre kan opretholdes i det lange lgb. Iseer de regio-
nale udviklingsprogrammer skal ske i overensstemmelse med
Den Europziske Unions arbejde for at reducere udslippet af
drivhusgasser, hvilket kreever en seerlig indsats hvad angar vej-
og lufttransporten. Det er imidlertid helt og aldeles medlems-
staternes ansvar at tilstreebe disse mal.

Revideringen af disse retningslinjer i 2003 inddrager de
grundleeggende principper i den beeredygtige udvik-
lingsstrategi, som blev vedtaget ved Det Europeiske
Réds mede i Goteborg. Kommissionen har desuden fore-
slaet sd vidt mulig at inddrage disse reviderede retnings-
linjer ved programmernes midtvejsevaluering. Gennem-
forelsen af disse reviderede retningslinjer og af en raekke
prioritetsaktioner, som der er stillet forslag om, indebae-

(*) Udtrykket »intelligente transportsystemer« deekker en bred vifte af teknikker, der anvendes inden for transportsektoren for at gore nettene mere sikre,
effektive, troveerdige og okologiske uden nedvendigvis at fordre veesentlige eendringer af den eksisterende infrastruktur.
(%) »Den europeeiske transportpolitik frem til 2010 — De sveere valg«, KOM(2001) 370.

(%) Artikel 10 (3) i Radets forordning (EF) nr. 1260/1999.

| inforegio | panorama | nr.18 | 5.9 |



endrivkraft for regionaludviklingen

Jransport

rer imidlertid nogle forsinkelser i tidsplanen, sa& man
ikke er klar for udlgbet af den aktuelle programmerings-
periode, hvis man gnsker, at de skal fa en relativ stor
indvirkning hvad angar Goteborg-malene.

I henhold til de forhandenveerende data kan det i program-
merne for mal 1-regionerne konstateres, at vejtransport-
sektoren fortsat absorberer over halvdelen af de investerin-
ger, der er afsat til transportinfrastrukturer. I mal 2-regio-
nerne er denne sektor ligeledes den sterste i finansiel hen-
seende, men i mindre udstreekning (42 %). De transport-
former, der anses for at have en mindre negativ indvirkning
pé den beeredygtige udvikling, optager ca. 40 % af de afsatte
mal 1-ressourcer og 57 % af mal 2-ressourcerne.

Disse tal viser, at det er andre sektorer end vej- og luft-
transportsektorerne, der dominerer i mal 2-regionerne. I
mal 1-regionerne derimod repreesenterer disse to sektorer
tilsammen 40 % af det samlede belgb, dvs. mindre end den
onskede fordeling.

Hvad angér udviklingen af intelligente transportsystemer,
der leegger op til en effektiv styring af trafikstremmene,
udger de planlagte investeringer 114 mio. EUR.

Det fremgér klart, at adgangsproblemerne knyttet til en
afsides beliggenhed, som findes i storstedelen af mal 1-re-
gionerne, og optagelsen af nye medlemsstater ligger til
grund for denne kraftige tendens til at investere i udvikling
af vejnet, der er direkte ansvarlige for udsendelsen af driv-
husgasser.

De ti nye medlemsstaters tilslutning til EU har ikke veeret
en afggrende faktor i dette scenarie, men den har bidraget
til den aktuelle situation. Selv om jernbanetransporten i
disse lande for i tiden har haft fortrinsret frem for vejtrans-
porten, er tendensen vendt med overgangen til markeds-
okonomi. Varetransporten er hurtigt overgaet fra jernba-
ne- til vejtransport. Veeksten inden for private transport-
former, der kreever flere kerselsmuligheder for at opfylde de
nye behov, som er opstaet som folge af eendringen af den
okonomiske situation, har medfert en kraftig stigning i ef-
tersporgslen for vejtransport.

Wolverhamptons (Det Forenede Kongerige) tramway indgdr
i et byfornyelsesprojekt

Infrastrukturprogrammerne for den aktuelle periode af-
spejler generelt set en videreforelse af den tendens, man har
set gennem de sidste ti ar i spredningen over transportfor-
mer. Infrastrukturinvesteringerne er hovedsageligt kon-
centreret inden for vejtransporten.

P4 trods af denne overveegt af investeringer i vejtransport,
som helt klart er nedvendige for at forbedre adgangen til de
mindst udviklede regioner, er der mange eksempler pa god
praksis i programmerne for 2000-2006 inden for skologisk
beeredygtig transport, seerlig inden for offentlig transport.

Denne analyse geelder for programmeringen i dens aktuelle
stade. Visse justeringer kan foretages, efterhanden som den
endelige Goteborg-strategi indarbejdes i programmerne. I
samhorighedslandene (*) er det ovenfor beskrevne scenarie
uden tvivl anderledes, nér der tages hensyn til de omfattende
investeringer, der er foretaget inden for tog- og havnetrafikken
takket veere finansiel stotte fra Samherighedsfonden.

Endelig skal det neevnes, at de europeiske fonde — uaf-
heengigt af de resultater, der er opnaet ved afslutningen af
den aktuelle periode — skal fokusere pa EU-politikkens
strategiske mal for at opprioritere beeredygtigheden som en
af de elementer, der indgdr i EU’s veerditilveekst. Det er
denne fremgangsmaéde, som ber lede os ved fastleeggelsen
af fremtidige retningslinjer.

Perspektiver for tiden efter 2006

I forslagene til reformering af samhgrighedspolitikken ef-
ter 2007 er der, bade med hensyn til lovgivning og strategi-
ske retningslinjer, taget hensyn til, at en forudgéende betin-
gelse for veekst og beskeeftigelse er at sikre erhvervslivets
adgang til tilstreekkelige transportinfrastrukturer. Moder-
ne infrastrukturer, hvor kriterierne for miljomeessig beere-
dygtighed er bragt i anvendelse, er en vigtig faktor, nar det
geelder om at gore regionerne attraktive.

Stotten fra strukturfondene og Samherighedsfonden ber
overholde visse principper for at optimere fordelene ved
transportinvesteringerne.

For det forste geelder det om at benytte objektive kriterier
for fastleeggelse af niveauet og arten af de planlagte infra-
strukturinvesteringer. Deres potentielle afkast ber f.eks.
males ud fra deres udviklingsmeessige niveau, den type er-
hvervsaktiviteter, det drejer sig om, infrastrukturernes
teethed eller forureningsgraden i den péageeldende region.
Tilsvarende er det hensigtsmeessigt, nar de sociale virknin-
ger kortlegges, at foretage en nejagtig beregning af projek-
tets miljomeessige indvirkning.

For det andet er det hensigtsmeessigt sa vidt mulig at re-
spektere princippet om miljemeessig beeredygtighed, jf.
hvidbogen. Man ber arbejde iheerdigt for at reducere vej-
transportens dominans i Europa til fordel for andre trans-
portformer, herunder kombinerede transportformer.

For det tredje bor konvergensregionerne gore en serlig
indsats for at modernisere deres tognet pa de streeknin-

(*) 13 lande: Graekenland, Spanien, Portugal og — siden maj 2004 — Tjekkiet, Estland, Cypern, Letland, Litauen, Ungarn, Malta, Polen, Slovenien og Slovakiet.
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ger, som er ngje udvalgt, for at sikre, at de er ordentligt
koordineret under ERTMS (European Rail Traffic Ma-
nagement System).

For det fierde ber investeringerne i transportinfrastruktu-
rer ledsages af en hensigtsmeessig trafikstyring, idet der
tages seerligt hensyn til sikkerheden i henhold til nationale
og fellesskabsmaessige standarder. I de nationale og regio-
nale strategier bor der tages hensyn til behovet for at nd en
mere afbalanceret og gkologisk fordeling af transportfor-
merne, der forener gkonomiske og miljomeessige behov.
Disse strategier ber desuden omfatte intelligente trans-
portsystemer og multimodale platforme og specielt ind-
drage teknologier fra ERTMS og SESAME (Single European
System for Air traffic Management).

Intermodalitet, interoperabilitet:
to nogleelementer inden for baeredygtig
transport

»Hvidbogen om europceisk transportpolitik« har banet
vejen for en omlegning i retning af mere miljovenlige
transportformer.

Behovet for mobilitet i EU vokser meget hurtigere end kapa-
citeten i infrastrukturerne. Det medforer i stigende grad, at
der er for stor trafikteethed pé de store vej- og jernbanefor-
bindelser, i byerne og i lufttrafikken, mens forbindelserne til
de perifere regioner fortsat er utilstreekkelige. Den anden
uheldige omsteendighed er, at hvis der ikke snarest muligt
gennemfores nogle brede tiltag, vil den forudsete trafikfor-
ogelse stort set kun ske inden for vejtrafikken i stedet for de
mere miljgvenlige transportformer som jernbane- eller sg-
transport over korte afstande.

Hvordan kan der reageres effektivt pd behovet for mobilitet,
samtidig med at de transportmaeessige ulemper begreenses? Pa
baggrund af dette dilemma har Hvidbogen om europceisk
transportpolitik (2001) lagt op til en udligning i retning af
mere miljovenlige transportformer omkring 2020. Dette mal
er det mest handgribelige bidrag, som Kommissionen kan yde
til den beeredygtige udvikling under hensyntagen til Kyoto-
protokollen og sikringen af EU’s energiforsyning. Dette skal
ske gennem en betydelig reduktion af forbruget af fossile
breendstoffer, der desuden medferer en seenkning af CO,-ud-
slippet, hvoraf 28 % stammer fra transportsektoren.

Intermodalitet. Med hensyn til udviklingen af konkurrence-
dygtige alternativer til vejtransport spiller intermodaliteten en
vigtig rolle. Tiden med isolerede lgsninger er udlgbet. Der ma

Omladning af tree i havnen i Monfalcone (Italien)

treeffes nogle foranstaltninger, hvormed der kan opnas en bedre
integration af de transportformer, som har en stor potentiel ka-
pacitet i en effektivt styret mobilitetskeede, hvor alle ydelser er
komplementzere. Denne betingelse er vigtig for at bekeempe tra-
fikproblemer og forurening og for at skabe et bedre omkost-
ningsrentabilitetsforhold i anvendelsen af energiressourcer. Disse
malindebeerer neermere bestemt, at der skal fokuseres pa jernba-
netransport, sgtransport over korte afstande og transport ad in-
dre vandveje. Og det er der god grund til. Over en streekning pa 1
km kan der med 1 kg breendstof transporteres 50 tons med last-
vogn, 90 tons med togvogn og 127 tons med sgtransport.

Interoperabilitet. En eventuel succes med denne intermoda-
litetspolitik er for det forste betinget af, at der gores en indsats
for at opna teknisk harmonisering og interoperabilitet mellem
systemer. Feellesskabsprogrammet Marco Polo har i den for-
bindelse til formal at gere intermodaliteten mere end blot et
slogan, nemlig en konkurrencedygtig og gkonomisk levedyg-
tig succes. De 13 bedste aktioner i den forste programcyklus
har til formal at overfore 13,6 mia. tons gods pr. km fra over-
belastede vejforbindelser til andre transportformer. Eksem-
pelvis forsager man at udfere godstransport mellem havnene
i Genova og Barcelona pé 13 timer med hurtiggéende fartgjer.
Denne tjeneste gor det muligt for transporterer, der benytter
vejnettet, at undga nogle af de mest forurenede motorveje i
Europa til en konkurrencedygtig pris.

Ijuli 2004 fremlagde Europa-Kommissionen en anden Marco
Polo-pakke for perioden 2007-2013. Marco Polo II har et bud-
get pa 740 mio. EUR og vil omfatte en reekke nye aktioner, sa-
som »motorveje til sgs« og trafikreducerende foranstaltnin-
ger, og vil fremover omfatte EU’s nabolande. Kommissionen
anslér, at hver investeret euro vil generere mindst 6 gange sa
meget i miljgmaessigt og socialt afkast.

Intermodaliteten skal ledsages af en teknologisk udvikling,
der har til formal at age kapaciteten i transportnettene, frem-
me mobiliteten og gge sikkerhedsniveauet for alle transport-
former. Disse fremskridt er afgerende for at sikre den tekniske
interoperabilitet mellem transportsystemer, seerlig hvad an-
gar telematik, motorvejsafgifter, styring af lufttrafikken og de
forskellige tognet. Efter flere ars forskning er man naet frem til
udforelsesfasen. Det giver Kommissionen lejlighed til at lan-
cere tre af sine mest ambitigse industriprojekter: radionaviga-
tion med Galileo-satellitten, det europeiske togtrafiksty-
ringssystem (ERTMS) og industriprojektet SESAME, der er
det operationelle ledsageinstrument under lovrammerne for
det feelles europeeiske luftrum.
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»En vigtig rolle for Donau
i den europaeiske integration«

Otto Schwetz, formand for »korridor VIl — Donau«, ARGE Donauldnder, og formand

for arbejdsgruppen for transport og shipping

I kelvandet pa de tveereuropeiske konferencer om
transport pa Kreta (1994) og efterfolgende i Hel-
singfors (1997) blev der fastlagt ti »multimodale
transportkorridorer« i Europa. Korridor VII er Do-
nau-floden, den neestleengste flod i Europa (2 500
km) og en af kontinentets vigtigste kommunikati-
onsveje. Floden har over 300 bifloder og afvander
en tolvtedel af det europaeiske omrade.

Donauens vigtighed skyldes ikke alene, at den er en af de
storste europeeiske vandveje, men ogsa de funktioner,
som udeves af havnene langs floden, og det er ikke kun
transportrelaterede aktiviteter. Ud over havnen i Con-
stanza, ved indgangen til Donau-Sortehavskanalen, er
der 44 indre havne langs Donau. Den forbindelse, som
denne store flodvej har med de andre tog-vej-korridorer,
er meget vigtig for at sikre de indbyrdes forbindelser og
intermodaliteten med hele netveerket, ikke mindst fordi
storstedelen af Donauens havne har tog- og vejforbindel-
ser, der gor dem attraktive for kombineret transport.

De kombinerede transportmetoder har i dag gjort
keempe fremskridt, og Donau-ruten kan pa effektiv
vis blive et led i de forskellige logistiske keeder, der
lgber fra Sortehavet til Midteuropa og til Atlanter-
havet via Rhinen-Main-Donau og vice versa.

Sejladsen star imidlertid fortsat over for en reekke for-
hindringer og flaskehalse, der forhindrer Donauen i at
udnytte sit fulde potentiale og spille den rolle, som den
ber. Hvis transporten pa Donau skal optimeres, skal der
gennemfores en rekke foranstaltninger: foregelse af
flodens dybde og bredde pa flere steder; modernisering
af havne, skibsveerfter og flider; driftsrationalisering;
harmonisering og forenkling af visse institutionelle og
lovmeessige dispositioner.

Men ud over problemerne med sejladsen findes der en
anden stor udfordring. Nedbrydelsen af Donauens og
Sortehavets milje kreever en hasteintervention. Der er
lanceret bade nationale og internationale interventioner
i det sidste arti, men de aktioner, der hidtil er iveerksat,
har vist sig at veere utilstreekkelige til at bedre situationen

Havnen i Wien (QOstrig)
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og lase de dertil knyttede saniteere problemer. Det kan
kun geres med en feelles hasteindsats i stor skala for at
genetablere miljoet pa regionalt niveau. For at na hertil er
det nedvendigt at etablere et samarbejde mellem de
transportselskaber, der opererer pa floden, og de forskel-
lige miljotjenester. Ellers vil flodsejladsen ikke leengere
leve op til sit rygte som en miljgvenlig transportform.

Det aftalememorandum, som blev underskrevet i
Rotterdam den 6. september 2001 mellem trans-
portministrene for ti europeeiske lande om at ud-
vikle korridor VII, understreger behovet for at
styrke forbindelserne langs Donau med de trans-
europeiske transportnet (TEN-T) og Sortehavet.
Dokumentet beskriver en lang raekke aktioner, som
skal iveerkseettes for at na dette mal. Samtidigt her-
med har meder mellem korridorformeendene i
Bruxelles pavist nedvendigheden af at udbygge
samarbejdet. Det var baggrunden for den felles
beslutning mellem korridor IV, VII og X om at lan-
cere samarbejdsprojektet »South-East Corridors«.

Forbedringen af Donau som en stor transportakse i
Europa var ogsa hovedtemaet for DCP (Danube Co-
operation Process), som iveerksattes under det tveermi-
nisterielle mede i Wien den 27. maj 2002, og som vide-
refortes den 14. juli 2004 i Bukarest. Der blev indgaet en
aftale om, at Donau som gkonomisk og okologisk
transportvej bor udnyttes til fuld kapacitet for at opna
den mest harmoniske udvikling af de lande, der stader
op til floden. For at opna dette er det bl.a. ngdvendigt:

> at forbedre sejlforholdene under anvendelsen af Kom-
missionens beslutninger for Donau vedrgrende sejl-
rendens dybde og derved opna en uhindret gennem-
fart (fiernelse af eksisterende flaskehalse mellem
Straubing og Vilshofen og mellem Wien og den
ostrigsk-slovakiske graense gives hgj prioritet)

> at investere i havnene langs Donau for at oprette
multimodale platforme til fragtdistribution i hen-
hold til den europeiske aftale om store indre
vandveje af international vigtighed, som blev ved-
taget i Genéve i 1996 under FN’s @konomiske
Udvalg for Europa (UN-ECE)

> at oprette en telematikbaseret flodinformationsser-
vice; et sddant system ville indebeere en veesentlig
forbedring af sikkerheden for flodens brugere, uanset
om de er transporterer eller sejlsportsfolk

> at finansiere projekter, der fremmer integrationen
af sejlads pa indre vandveje i hele transportkaeden
gennem en reekke intermodale knudepunkter

> at lette toldformaliteterne i henhold til de be-
stemmelser, som Donau-udvalget har foreslaet

> at harmonisere lovrammerne for Donau og Rhi-
nen.

Neermere oplysninger: http://www.argedonau.at
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FRANKRIG

Udvidelse af Port Est pa gen Réunion

: ! . o T
.#. = - E

Samlede omkostninger: 72 740 000 EUR
EU-bidrag: 29 096 000 EUR

»Réunion, der ligger i Det Indiske Ocean, er en region i den
yderste periferi. Dens handel med omverdenen er forst og
fremmest knyttet til sofart, der repraesenterer hele 99 % af
samhandelen (3,5 mio. tons i 2003). Port Est behandler som
gens eneste kommercielle havn over 90 % af anlgbene. Den
kraftige befolkningsveekst, som gen har oplevet, har medfert
en kraftig stigning i havnetrafikken, som forventes at vokse
fra 50 000 til 100 000 tons om &ret indtil 2015. Havneanleg-
gene er nedt til at holde trit med denne vaekst og samtidig til-
passe sig udviklingen i fartgjernes storrelse. Udvidelsesarbej-
det indebeerer forst og fremmest en udvidelse af svajerummet,
udvidelse af havneindlgbet og etablering af en ny kaj. Port Est
vil ved hjeelp af disse investeringer kunne modtage fartgjer pa
op til 80000 tons og forbedre sit serviceudbud og samtidig
nedbringe ventetiden. Ud fra gnsket om en beeredygtig udvik-
ling lagres og genanvendes de udvundne materialer, bl.a. til
vedligeholdelse af havneinfrastrukturerne.«

Serge Joseph, direktor for Europaenheden, Réunion
serge.joseph@agile-reunion.org

GRZKENLAND

Harilaos Trikoupis-broen

-

Samlede omkostninger: 770 000 000 EUR
EU-bidrag (EFRU): 308 000 000 EUR
EIB-lan: 385 000 000 EUR

»Broen Harilaos Trikoupis, der er bygget mellem Rion og
Antirion vest for Korintherstreedet, er en motorvejsvia-
dukt pé 2,88 km, der allerede nu forener Peloponnes og
det greeske fastland med en fast forbindelse. Broen blev
indviet i august 2004 umiddelbart for starten pa De
Olympiske Lege i Athen og gar, at trafikanterne undgér en
omvej pa ca. 40 minutter. Man har mélt, at 4,5 millioner
koretojer korte over broen i det forste driftsar, og der er
saledes lagt op til, at bygningsveerket kommer til at spille
en stor rolle i den lokale og regionale udvikling. Derved
konkretiseres den vision, som den greeske premiermini-
ster Harilaos Trikoupis havde om en fremtidig bro i det
19. arhundrede, og det er her, navnet stammer fra.«

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

DET FORENEDE KONGERIGE

Transport i landdistrikterne
pa anmodning

ILJ '-'u-._“ —

Samlede omkostninger: 408 800 EUR
EU-bidrag: 201 743 EUR

»Projektet DARTS (Demand-Responsive Angus Rural
Transport Scheme), som iveerksattes i Angus-distriktet i
Skotland, har til formél at optimere anvendelsen af lokale
feelles transportmidler ved at levere integrerede, kundecen-
trerede, fleksible og beeredygtige tjenester. Ordningen, der
deekker et omréde pd 1270 km® (58 % af Angus’ areal) og en
befolkning pa 9 742 indbyggere (8,9 % af distriktets befolk-
ning), omfatter en reservationscentral, der anvender nogle
meget avancerede kommunikationsteknologier. Hensigten
er at benytte bottom up-transportlgsninger, der er tilpasset
de seerlige forhold og behov i landbomiljoet. Projektet gor
det desuden muligt ud fra et teknisk og organisationsmaes-
sigt synspunkt at evaluere, hvorvidt denne transportidé
muligvis kan overfores til andre sammenhaenge.«

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

FINLAND

Indkebspose

Samlede omkostninger: 52 647 EUR
EU-bidrag: 31 102 EUR

»I 1999 forte nodvendigheden af at gore tjenesteydelser
for eeldre mere effektive til lancering af projektet Kaup-
pakassi (indkebspose) under Urban-programmet i Hel-
singfors’ ostlige forsteeder. De lokale socialkontorer, for-
eningen Hely-koti, som leverer tjenesteydelser for eldre,
og to forretningsmeend har i to dr samarbejdet om at ska-
be en nyskabende forsyningsmodel: Forretningerne be-
handler ordrerne om morgenen, for de abner butikken;
medarbejderne i Hely-koti kommer og henter de bestilte
varer og leverer dem til ordregiverne med en eldrevet va-
revogn. En ekstern evaluering har vist, at det gavner alle
involverede: »Indkebsposen« reducerer omkostningerne
for tjenesteydelser til hjemmet og letter tilveerelsen for de
eeldre; forretningerne har faet et nyt og vigtigt klientel;
kunderne er tilfredse; der er ferre korsler, og den valgte
transportform er stgjsvag og ikke-forurenende og er vel-
egnet til boligkvarterer. Denne service er overfert til an-
dre kvarterer.«

Eeva-Liisa Broman, projektleder, Urban II Helsingfors
eeva-liisa.broman@hel.fi
http://www.urbanfinland.info
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»Samarbejdet om hgjhastighedstog,
et bidrag til den europaeiske politik
for fysisk planlaegning«

endrivkraft for regionaludviklingen

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

Udviklingskontoret for Sydestengland (SEEDA)
koordinerer to tveernationale samarbejdsprojekter
inden for integrerede transportformer og lyntog.
Det har medfinansiering fra EFRU og omfatter 32
partnere fra fem lande: Belgien, Tyskland, Frankrig,
Nederlandene og Det Forenede Kongerige.

Projektet HST4i (High Speed Train Integration) fo-
kuserer pd bedste praksis-investeringer i forbindel-
se med hgjhastighedstognet. Med 18 partnere i de
fem forneevnte lande og et budget pa 29 mio. EUR,
heraf 14 mio. fra EFRU, er det det sterste projekt,
som Europa-Kommissionen har godkendt under
Interreg IIIB-programmet for Nordvesteuropa.

Projektet HSTconnect, som er neaert forbundet med
HST44, har til formal at forbedre forbindelsen mel-
lem de sekundzere regionale transportnet og hgjha-
stighedsnettet. HSTconnect understottes af 14 in-
ternationale partnere og har et budget pa 19 mio.
EUR, heraf 8 mio. fra EU.

To eksempler pa
hgjhastighedstoginvesteringer

De investeringer, som er finansieret af de to hgjha-
stighedstogprojekter, er meget forskelligartede. De
omfatter aktioner i storrelsesklassen flere milliar-
der euro i forbindelse med De Olympiske Lege i
2012 til beskedne aktioner som f.eks. forbedring af
greenseoverskridende forbindelser ved hgjhastig-
hedstogbanegarden i Lille Europe.

I Stratford (London) investerer Newham-distriktet i en
fodgeengersti mellem den nye internationale banegard,
den lokale banegard og byens historiske centrum. Den
vil forbinde det nye udviklingsomrade i Stratford med
det eksisterende bymiljo og samtidig integrere de omgi-
vende boligkvarterer. De to banegarde vil skabe forbin-
delse til den olympiske veertsby i 2012.

I Belgien moderniserer det tveerkommunale Leiedal
det regionale netveerk, der betjener smésamfund
langs floden Leie, for at fa bedre transportmulighe-
der til Lille Europe HST-stationen. Der fokuseres

| s.14 | inforegio | panorama | nr.18 |

specielt pad miljgkvaliteten af transportknudepunk-
ter, togstationer og busholdepladser.

De to projekter gor det muligt at afpreve og godkende
investeringer, som har til formal at optimere hgjhastig-
hedstogbanegardenes bidrag til Nordvesteuropas in-
terne samherighed samt dens eksterne styrke og kon-
kurrenceevne. Der fokuseres her pa at oprette sam-
menheengende og komplementeere transportinfra-
strukturer, der styrker den polycentriske udvikling af
denne del af kontinentet. Man gnsker at sikre, at de nye
banegérde anleegges, sa de reelt kan bidrage til at revita-
lisere forfaldne byomrader, samtidig med at der opret-
holdes et miljg af hgj kvalitet, der passer til det omgi-
vende kvarter. En af hovedmalseetningerne er at for-
bedre banegardenes indretning og virkemade for de
rejsende og samtidig sikre, at infrastrukturerne inte-
greres fornuftigt i lokalmiljoet. Under dette initiativ
betragtes banegarden og dens omgivelser som et fysisk,
socialt og pkonomisk samlingspunkt i bymiljeet.

De tveaernationale aktiviteter,
en nogledimension
for hojhastighedstogprojekter

For dels at oge partnernes viden, dels né ud til den brede
offentlighed omfatter de to HST4i-projekter og HST-
connect et varieret internationalt program: underse-
gelser, projektbesag, udveksling af god praksis og work-
shopper, som f.eks. »HST Design Workshop«, der af-
holdtes i Utrecht den 10. november omkring temaet
indretning af hgjhastighedstogbanegérde, deres omgi-
velser og adgangsveje. I forleengelse af denne workshop
blev der efterfolgende udgivet en »HST Design Guide«.

En anden aktivitet, som de to projekter er felles om, er
en undersggelse af indvirkningen (»HST Impact Stu-
dy«), der har til formal at evaluere veerditilveeksten og
de sociale og miljemeessige folgevirkninger af de inve-
steringer, der foretages i HST4i og HSTconnect.

En strategisk fremgangsmade

Hgojhastighedstogprojekterne skaber betingelser, der er
favorable for den gkonomiske udvikling og beskeeftigel-
sen iog omkring banegardene. De bidrager til forsknin-
gen i beeredygtighed ved at rejse spergsmal vedrgrende
mobilitet og konkurrence pé lokalt og regionalt niveau.
Fra et strategisk synspunkt har hgjhastighedstogpro-
jekterne en loftestangseffekt, som EFRU kan anvende
til lokale og regionale transportprojekter. De giver dem
en veerditilveekst, idet der leegges veegt pa et bedre de-
sign, en hurtigere gennemforelse, oprettelse af supple-
rende infrastrukturer og opbygning af en gget kompe-
tence. De placerer de regionale transportprojekter i en
bredere europzeisk sammenheeng og viser, i hvor hej
grad de lokale og regionale partnere med fordel kan
inddrages i gennemfprelsen af en europeeisk politik.

Neermere oplysninger: http://www.hst4inet
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Transport i en ny samfundsgkonomisk etape for det sydlige Portugal

Algarve ved en skillevej

Pa trods af den store ubalance, der findes mellem baglandet og kysten, befinder Portugals fattigste region

gennem 50 ar sig allerede nu pa landets tredjeplads i rigdom pr. indbygger. Efter 2006 vil Algarve saledes

ikke leengere veere en region under mal 1. Den Europzeiske Union har bidraget kraftigt til dette pludselige

opsving, bl.a. gennem en massiv finansiering af forbedrede transportinfrastrukturer, bade vejnet, jernba-

ner, luftfarts- og sefartsinfrastrukturer. Men ud over disse meget vigtige og meget synlige anleegsmaessige

forbedringer ses en vis usikkerhed: Algarve, der altid har ligget afsides og veeret meget afhaengig af turis-

me, er ngdt til at treeffe nogle gode valg for at kunne opretholde sin vaekst og konkurrenceevne.

i Motorvejsknudepunkt: Algarve har féiet en hurtigforbindelse mellem Lissabon og Spanien

Det er mork nat, og kun nogle fa gadelygter giver antyd-
ning af de hvide silhouetter fra husene i Sanlucar de
Guadiana, lige overfor pa den spanske side. »Kan du se
de der motordrevne bdde? De er alle fortojet for natten.
Pa dette tidspunkt af dagen er det kun vagticegen, der
kan finde pa at krydse floden,« siger Carlos Cruz, der er
ansvarlig for regionen Algarves pr-arbejde. Vi befinder
os ved den portugisiske flod Guadiana i Alcoutim (700
indbyggere), over for Sanlucar i Spanien. Knap 200
meters vand skiller dem fra hinanden, men der har al-
drig veeret nogen bro mellem byerne. Den naermeste
faste forbindelse, hvor en bil kan kere ind i Spanien,
befinder sig 50 km mod Nord neer Paymogo eller 50 km
mod Syd ved den internationale bro over Guadiana,
som blev feerdigbygget i 1992. Pa trods af at to konkur-
rerende iberiske diktaturer faldt, og at begge lande
tradte ind i Den Europeeiske Union, udger Guadiana en
greense, der fortsat er vanskelig at passere. »Det er sand-
synligvis det eneste befolkede sted i Europa, hvor man
finder den storste afstand mellem to broer, nemlig 100

km! Der er iveerksat en undersogelse om konstruktion af
en bro mellem Alcoutim og Sanlucar under Interreg,

men der er ikke lagt nogen tidsplan,« siger Carlos Brito,

mangearig deputeret og kommunal radgiver i Alcoutim

og ledende medarbejder ved det lokale manedstids-

skrift Jornal do Baixo Guadiana. »For at gore opmeerk-

som pd den interesse, som indbyggerne pad begge sider af
floden har for at anleegge en fast forbindelse, har vores

greenseoverskridende forening Alcoutim-Sanlucar den-

ne sommer planlagt en stor fest, hvorunder der dannes
en bro ved at lcegge bdde fra de to byer ved siden af hin-

anden fra kyst til kyst.«

Bygningen af broen til omkring 15 mio. EUR er ikke
en luksus, s& meget des mere fordi der er sket en inten-
sivering af samhandelen mellem indbyggerne i de to
byer. Portugiserne keber huse pa den spanske side, og
flere og flere spaniere benytter sig af de serviceydelser,
som udbydes p& den portugisiske side. Fra et makro-
okonomisk synspunkt kunne den lille bebyggelse godt
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Et krydstogtskib anlober i Alcoutim

teenke sig at blive afseetningssted for Andevalo, et neertlig-
gende, men endnu mere isoleret omréade, der indgar i en bred
udviklingsplan, som Andalusiens regering har iverksat.
»Man ville ogsd genoptage de mange handelsforbindelser, scer-
lig kveeghandelen, der fandtes her mellem Spanien og Portugal
i 1930’erne,« forteeller Carlos Brito.

Hastighed og krydstogter

P4 trods af at der ikke er nogen bro, har Alcoutim nu pébe-
gyndt en hel gkonomisk revolution, en slags reduceret mo-
del af, hvad Algarve har haft i de sidste 30 ar.

Guadianas uteemmede karakter, som byens isolerede place-
ring har bidraget til at bevare, giver nu godt i kassen. Siden
foraret 2005 har to krydstogtselskaber, et portugisisk og et
belgisk-fransk, nu anlgb i Alcoutim. Det ene selskab sejler
fra Portimao og det andet fra Sevilla, og de medbringer
flere hundrede besogende, som hver uge stiger af her til
gavn og gleede for den lokale handel.

Sa er der ogsa vejtrafikken. Gennemgribende eendringer
blev fuldfert ijuli 2005, hvor en velanlagt national hovedve;j
IC27 blev forleenget til Alcoutim, hvilket har gjort det mu-
ligt at nd Alcoutim fra nedre Guadianas »hovedstad« ved
kysten, Vila Real de Santo Antonio, pa 25 minutter. Det er
kun en fjerdedel af den tid, det tog ferhen. Med hensyn til
vejforbindelser er Alcoutim ikke leengere indelukket, men
ligger nu langs den vigtige Nord-Syd-hovedvej parallelt
med Guadiana, der forer til Beja i Alentejo. Med moderni-
seringen af IC27 haber man at puste nyt liv i Serra de Cal-
deirdo, det omrade, der ligger gst for Algarves bagland.

»Det er meget vigtigt at forbedre adgangsvejene og sikre, at
omrddet har en intern okonomisk dynamik, og det er heldigvis
tilfeeldet,« bemeerker Carlos Brito. Vejen og krydstogterne gor,
at Alcoutim vil kunne udvikle og diversificere sine turistakti-
viteter og rykke dem op i en hgjere klasse, f.eks. ved at udvikle
jagtturisme. Der vil ogsa blive fokuseret pa udnyttelse af lo-
kale produkter. De sma lokale osterier vil f.eks. oge deres af-
seetningsmuligheder, og Alcoutim kommune, der allerede nu
realistisk set kan tiltraekke investorer, har pabegyndt anleeg-
gelsen af et erhvervsomrade. Endelig har vejen medfort, at
befolkningstallet har stabiliseret sig, idet afvandringen fra
landdistrikterne kompenseres af byboer fra Vila Real eller
endda Faro, der rejser den anden vej.
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Moderniseringen af IC27 er i ovrigt et eksempel pa det
samspil, der findes mellem de tre programmer, som opere-
rer i Algarve pa transportomradet: det nationale operatio-
nelle program »Accessibility and Transport« (3,312 mia.
EUR, hvoraf 280 mio. EUR vedrerer Algarve), det regionale
program PROAlgarve (108 mio. EUR til transportdelen) og
Interreg IIIA Spanien-Portugal for greenseoverskridende
projekter. Med hensyn til IC27 er streekningen Monte
Francisco-Odeleite (17,5 mio. EUR) omfattet af det opera-
tionelle program »Accessibility and Transport«, mens
streekningen Odeleite-Alcoutim (14,4 mio. EUR) er et In-
terreg IIIA-projekt, idet EFRU i begge tilfeelde deekkede ca.
50 % af omkostningerne.

Den europeiske bistand — iseer EFRU og Samhgrigheds-
fonden — har mere generelt gjort det muligt inden for de
seneste 10-15 dr at opné en veesentlig forbedring af de store
regionale og tveerregionale vejforbindelser. IC27 er saledes
den anden Nord-Syd-vej, der forbinder Algarve med resten
af Portugal. Alt i alt er moderniseringen af de regionale
netveerk opbygget omkring to vinkelrette hovedveje: vide-
reforelsen af motorvej A2 til Algarve, der gennemskeerer
Portugal fra Nord til Syd, og anleeggelsen fra @st til Vest
langs den taet bebyggede kystegn af »Via do Infante«, en
ekspresvej med fire vejbaner, som allerede nu har forbin-
delse til Lagos ved den spanske greense.

Pa skinner

Tognettet er under udvikling. »Moderniseringen af for-
bindelsen med Algarve« er medfinansieret af Samhorig-
hedsfonden (over 320 mio. EUR ud af i alt 400 mio. EUR)
og indgér i prioritetsprojekt nr. 8, »multimodal forbin-
delse Portugal-Spanien-Centraleuropa«, i de transeuro-
peeiske transportnet (TEN-T). Arbejdet blev feerdigt i
2004 og blev udfert i fire faser svarende til fire straeknin-
ger pa i alt 339 km. Aktionen er ledsaget af en istandseet-
telse af banegardene. Renovation af sporseetning, tilret-
ning af sporet pa visse steder, konstruktion eller tilpas-
ning af anlegsarbejder (herunder den bergmte bro af 25.
april i Lissabon), nedleggelse af jernbaneoverskeeringer,
elektrificering af toglinjen og modernisering af signalan-
leeg og kommunikationssystemer gor det nu muligt at til-
bageleegge streekningen Faro-Lissabon pé 3 timer i stedet

Banegdrden i Faro er endestation for en moderniseret
jernbaneforbindelse



Transport
[

pd nye aktiviteter

for forhen 4% time. Jorge Rodrigues, medarbejder ved den
regionale signaltjeneste ved REFER, det portugisiske jern-
banenet, angiver fordelene ved denne modernisering i
detaljer: »Ud over tidsbesparelsen er der opndet en forbed-
ret sikkerhed, pdlidelighed og punktlighed; tidsforskellen i
forhold til den annoncerede tid er kommet ned pa 3 minut-
ter fra forhen 15-20 minutter. Der er sket en meerkbar for-
bedring af komfortniveauet, bl.a. fordi der er indsat mere
stojsvage vogne. Dertil kommer de okologiske fordele, som
elektrificeringen indebcerer.« Resultatet er en foragelse af
passagertallet pa ca. 30 %, »men ogsd en cendring af jern-
banens image, der er blevet mere dynamisk,« tilfejer Jorge.
»Man kan se, at stadig flere mennesker arbejder i toget
med en beerbar computer.«

Den anden turistrevolution

Campos Correia, formand for Koordineringsudvalget for
Regionaludvikling i Algarve, sammenfatter den nationale
strategi: »Vores mdl er at gore Algarve til en af de mest kon-
kurrencedygtige regioner i Portugal og i Europa om 10-15 dr.
Forbedringen af transportsituationen indgdr helt perfekt i
vores territoriale handlingsplan, som gir ud pd at knytte
Algarve til den portugisiske »rygrad«, og det er allerede
gjort med feerdiggorelsen af motorvej A2 (til Setiibal, Lissa-
bon, Porto) og moderniseringen af togstreekningen Lissabon-
Faro, at forbinde vores region til Spanien pa effektiv vis med
Via do Infante og pd leengere sigt ogsa med en jernbanefor-
bindelse mellem Algarve og Andalusien og endelig at ud-
vikle den lokale transportinfrastruktur, f.eks. overflademe-
troer i de regionale bebyggelser i Lagos-Portimdo-Lagoa og
Loulé-Faro-Olhdo, der hver har mellem 100 000 og 200 000
indbyggere.«

Abent marked i Olhdo: I forbindelse med renoveringen af fiskerihavnen er gamle bygninger istandsat med henblik

Men bortset fra denne meget vigtige og meget synlige ma-
terielle indsats — og stoltheden ved den opnaede fremgang
— er der en vis usikkerhed. »Vi befinder os ved en skillevej,
og det er vigtigt, at vi treeffer de rigtige valg,« siger Antonio
Mendes, direktor for lufthavnen i Faro.

Lufthavnen blev bygget i 1965 og havde modtaget EU-bistand
ved flere lejligheder til modernisering og udvidelse. Det er
Portugals neeststerste lufthavn i antal passagerer (4,7 mio. i
2004). Som dens direktor udtrykker det: »Det er stort set ude-
lukkende en »inbound« lufthavn, et ankomstpunkt for uden-
landske turister og beboere med feriehus.« Med det boom i
ejendomshandelen, som Algarve har oplevet i de seneste ar, er
der i dag lige sd mange ejendomme, som der er turister. Luft-
havnens klientel, bade passagerer og virksomheder, er saledes
under kraftig forandring. Siden 1999 er der endvidere sket et
fald i antallet af charterfly og en stigning i antallet af lavpris-

Slagteri i Monchique: Forbedringen af vejnettet giver
bedre afscetningsmuligheder for lokale produkter
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luftfartsselskaber. Samtidig har brugerne tendens til at svigte
rejsearranggrerne og selv organisere deres rejse til den bedst
mulige pris. »Ud over denne cendring, som man ser overalt i
Europa, md vi imodegd et langt alvorligere problem. Vores tu-
risme har mistet en stor del af sin konkurrenceevne. Vi er for
dyre for de fattige og ikke sofistikerede nok til de rige,« siger
Antonio Mendes.

Den seneste kommercielle udvikling, som lufthavnen i Faro har
oplevet, kunne godt geelde for Algarve som helhed. Alle her er
enige om, at turismen i lang tid fremover vil forblive motoren i
den regionale gkonomi, pa betingelse af at den udvikler sig, sa
man kan opna fremskridt med hensyn til konkurrenceevne og
beeredygtighed. Og det pa trods af den kraftige konkurrence
inden for international turisme, pa trods af at kystegnen er for
udbygget for nutidens smag og pa trods af de brande, som har
odelagt dele af omradet, der ellers er bergmt for sin naturlige
skenhed, som f.eks. Serra de Monchique.

Algarve er pa jagt efter en »anden turistrevolution«. »Vi md en
klasse op og diversificere os med produkter med hoj veerditil-
veekst — det har vi f.eks. gjort med golf, der er blevet en stor succes
— og gore turisme og fritid til loftestang for andre erhvervssekto-
rer pa basis af viden og innovation,« tilrader formanden for Ko-
ordineringsudvalget for Regionaludvikling, Campos Correia. I
samme dndedrag kan neevnes fritidssejlads og sportsturisme pa
hejt niveau, der har gleede af et kompleks i verdensklasse i Vila
Real de Santo Ant6nio.

Holde kursen

Som det ofte er tilfeeldet i Portugal, kunne redningen
komme fra havet. »Instituto Portuario e dos Transportes
Maritimos« er den offentlige instans, der forvalter havnene
og setransporterne og de indre vandveje (i Algarve er det
forst og fremmest floderne Arade og Guadiana) fra hele det
sydlige Portugal. Det bergrer hovedsageligt to erhvervssek-
torer, nemlig fiskeriet og turismen, hvor udviklingen kree-
ver, at der gennemfores en modernisering, en tilpasning, ja
endog en nyorientering af de omrader, hvor havnene findes.
I henhold til instituttets viceadministrator, David Assorei-
ra: »Efter 30 dr med relativt ucendrede forhold ses det nu, at
havneinfrastrukturerne er i generelt forfald, ikke mindst
fordi det allerede nu er vigtigt at dbne doren for offentlighe-
den, at lade indbyggere, turister, born, gdende og andre fi
gleede af det. Det er drsagen til, at det bdde er nodvendigt at
nyindrette havnene og deres omgivelser.«

Havnen i Olhdo
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Havnen i Olhéo, Algarves storste fiskerihavn, er saledes
blevet genstand for en storre omlegning af adgangsvejene
(til grenne omrader, fritidsarealer, vandrestier osv.) og op-
datering af sine infrastrukturer (oprensning, udskiftning
af molen med mere solide beskyttelsesanordninger, nye
kajer, pontoner, ankerpladser og andre anleeg, som er til
gavn for fiskere og sejlsportsfolk, restaurering af det gamle
overdekkede marked osv.) for 6 mio. EUR, hvoraf halvde-
len er finansieret af EFRU. Lagoas fiskerihavn vil ogsa fa en
omfattende ansigtsleftning, hvor der fokuseres pa skibs-
veerftsaktiviteter. Det kan med fremkomsten af fritidssej-
lads fa stigende betydning i de kommende ér. »Skibsveerf-
terne i Algarve har en vigtig komparativ fordel,« forklarer
David Assoreira. »De kombinerer kvalitet og hastighed og
har den fordel, at de kan anvendes dret rundt i fri luft.«

Havnen i Portiméao, som havde haft gavn af flere &rs markedsfo-
ringskampagner i Nordamerika, seerlig ved udstillingen i Mia-
mi, oplevede en kraftig veekst i markedet for krydstogter. Der
anlgb 17 passagerskibe i 2002, 28 i 2003, 36 i 2004 og 541 2005.
Eksempelvis gik ikke mindre end 5 000 passagerer fra borde og
ind i byen pé en enkelt dag: den 16. august 2005! Portimao kom-
binerer en reekke fordele: Den ret pittoreske, havn har et enesta-
ende panorama, der veerdsaettes af fritidsfolket; den er knyttet
til myten om store portugisiske ekspeditioner, der drog ud fra
Sagres, ikke langt derfra; Portiméaos anlgbshavn giver adgang til
16 golfbaner, og der er af og til tid til nogle dages ophold pa et
luksushotel, inden man stiger tilbage i skibet; endelig har et
stort amerikansk krydstogtselskab et stort neerliggende hotel-
kompleks.

Den Europeiske Union har medfinansieret havnens op-
rensningsanleg og anleeggelsen af en ny kaj (pa 165 m for at
have plads til tre skibe pa én gang), og disse anleeg er helt
nedvendige for, at store skibe kan leegge til. Alt for ofte kan
udstigningen fra store skibe veere upraktisk. F.eks. matte
169 passagerer i rullestol afskibes fra krydstogtskibet Le-
gend of the Seas pa denne made.

Havneinstituttet har ogsa store forhébninger for Algarves to ho-
vedvandveje: Guadiana, selvflgelig, men ogsa Arade, der er sejl-
bar helt til Silves. Denne genanvendelse af det gamle flodleb vil
saledes gore det muligt at ege den turistmeessige interesse for
denne gamle arabiske hovedstad. Det er imidlertid nedvendigt at
markedsfore vandaktiviteterne over for de unge, og David Asso-
reira beklager sig over regionens mangel pa uddannelsesstruktu-
rer for sefolkene med undtagelse af fiskerne. »Det viser, at vi sid-
der i en uheldig situation: Portugal bor og kan udvikle sine sofarts-
aktiviteter meget bedre. Det vil bade sikre, at man udnytter dens
tradition, og bidrage til at styrke dens okonomiske fremtid.«

Nu hvor Algarve praktisk taget har elimineret et af sine
store handicap — de utilstreekkelige og foreeldede trans-
portinfrastrukturer — kan byen imgdega nye udfordringer,
der er mere komplekse og mere vanskelige at forsta: EU’s
udvidelse, globaliseringen og den lgbende indsats for at
styrke konkurrenceevnen. Det skreemmer ikke formanden
for Koordineringsudvalget for Regionaludvikling. »Veekst
og konvergens er en langsigtet indsats,« understreger Cam-
pos Correia. »Det geelder om at veere sejlivet og altid have
sine langsigtede mdl i tankerne samt en lobende selvevalu-
ering. Udviklingen er et top-down-forlob. Det vigtige er ikke
at gd i std og at holde den kurs, som man har sat sig.«

Nermere oplysninger: http://www.ccdr-alg.pt
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»Fra Warszawa til Helsingfors:
»Rail Baltica«, et kreativt, strategisk
og baeredygtigt projekt«

Pavel Telicka, koordinator, det transeuropaeiske transportnet

Den 20. juli i &r blev jeg udpegedet af viceformanden for
Europa-Kommissionen, Jacques Barrot, som en af de
seks »koordinatorer« i det transeuropzeiske transportnet
(TEN-T). De af Kommissionen foresldede udnzevnelser,
som Radet og Europa-Parlamentet har godkendyt, er sket
med henblik pa at give et politisk skub til en reekke prio-
riterede jernbaneprojekter. Det geelder for koordinato-
rerne om at lette gennemforelsen af disse projekter, iseer
dem, der har en greenseoverskridende dimension.

Jeg har personligt ansvaret for »Rail Baltica«. Det er et
kreativt, strategisk og beeredygtigt jernbaneprojekt, der
omfatter de fire nye EU-medlemsstater ved @stersgen:
Polen, Litauen, Letland og Estland. Rail Baltica-projek-
tet afholdes omkring Nord-Syd-aksen Helsingfors-Tal-
lin-Warszawa og skal bringe de baltiske lande og Polen i
direkte kontakt med hjertet i Den Europzeiske Union og
dermed styrke det indre marked og fremme integratio-
nen med de mellemliggende lande. Den korte grense
pé 70 km, der adskiller Litauen og Polen, er den eneste
fastlandsforbindelse mellem de baltiske lande og resten
af Unionen. Effektive og beeredygtige transportforbin-
delser er ngdt til at krydse denne greense, og det er sale-
des meget vigtigt at anleegge disse forbindelser, bade for
de bergrte lande, men ogsa for resten af EU.

I forste omgang udferer Generaldirektoratet for Regio-
nalpolitik en feasibility-undersggelse, der skal vzere af-
sluttet sidst i 2006. Hensigten er at bestemme den poten-
tielle gkonomiske levedygtighed af denne jernbanefor-
bindelse, men ogsa at inddrage en lang reekke andre til-
knyttede elementer. Der startes med en vurdering af
projektets miljgmaessige indvirkning pa de omrader,
som jernbanen gennemskeerer. Efter de indledende dref-
telser med de politisk ansvarlige er jeg overbevist om, at
forbedringen af forbindelsen Tallinn-Warszawa vil veere
rentabel, men lad os afvente undersggelsesresultaterne.

Jernbaneforbindelsen Rail Baltica vil tiltreekke virk-
somheder langs en korridor, der allerede betjenes af
vejforbindelsen »Via Balticax. Med hensyn til den fysi-
ske planlegning komplementerer Rail Baltica Inter-
reg-aktionen i @sterseregionen. Den vil ogsa gore det
muligt at knytte Polen og de baltiske lande til »Nordic
Triangle«, som de nordiske lande i gjeblikket diskute-
rer, og til Rusland, herunder specielt den teet befolkede
Sankt Petersborg-region.

I gjeblikket folger trafikstremmene forst og fremmest
en @st-Vest-akse pa grund af den store maengde russi-
ske produkter, hovedsageligt raimaterialer, pa vej til EU
gennem de baltiske havne. Men der kunne ogsa ske en
styrkelse af regionens strategiske betydning, hvis Kina
— som man er i feerd med at undersgge — af tidshen-
syn veelger at transportere sine varer med jernbane
gennem Sibirien til de baltiske havne i stedet for med

skib via Suez-kanalen. Rail Baltica-forbindelsen kunne
saledes udgere en Nord-Syd-akse for denne transit.

Projektet vil ogsa veere et beeredygtigt alternativ til
vejforbindelsen for transport af varer og, pé leengere
sigt, rejsende, der vil benytte sig af denne rute. Flere
baltiske regeringer ser allerede nu forbindelsen Rail
Baltica som en loftestang for udviklingen, og det vir-
ker, som om man allerede bidrager til at oge konkur-
rencen mellem de baltiske byer. Alle gnsker at veere
med i anleeggelsen af den kommende forbindelse. Det
er efter min mening et godt tegn.

Projektets succes indebeerer imidlertid en bred politisk
enighed mellem de fem deltagende lande hvad angar
projektets potentiale. Der skal en god portion beslut-
somhed til for at skabe enighed om projektet. En af mine
vigtigste opgaver er efter min mening sa vidt mulig at
fremme denne feelles vision. Jeg vil i den forbindelse
holde teet kontakt til alle de bergrte parter, dvs. poten-
tielle kunder og brugere, arbejdsmarkedets parter, lokale
og regionale myndigheder, fabrikanter af jernbanemate-
riel og naturligvis ogsé togselskaberne selv.

Med hensyn til finansieringen kan omkostningerne til
Rail Baltica eller snarere »prioritetsprojekt TEN-T nr.
27«, der er den officielle betegnelse, deekkes af Samho-
righedsfonden, i nogle tilfeelde op til 80 %. Det athsenger
helt af, hvad der afseettes til de finansielle perspektiver
2007-2013 (), men indflydelsesrige personer, herunder
en lang reekke parlamentsmedlemmer, er tilhaengere af
en samlet finansiering af vigtige transportprojekter.

Jeg har selv rejst fra Helsingfors til Warszawa, af og til
med journalister, for at se med egne gjne, hvilken til-
stand infrastrukturerne befinder sig i, og male forsin-
kelser og flaskehalse. Jeg har til hensigt at bidrage aktivt
til, at denne vigtige regionaleuropeeiske forbindelse bli-
ver en realitet hurtigst mulig.

Banegdrden i Helsingfors (Finland)

() De finansielle perspektiver for 2007-2013 var ikke kendt, da
denne artikel blev skrevet (november 2005).
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Spanien

»Udvidelse af havnen i Barcelona
fordrer en omlaegning af Llobregat ...
med hensyntagen til miljoet

Josep Oriol, generaldirekter, Barcelona havn

Omleegningen af floden Llobregat, der fandt sted
mellem 2000 og 2004, er et vigtigt kapitel i Barcelo-
nas transporthistorie. Under nogle af de dristige
»frihavn og -zone«-projekter i starten af det 20. ar-
hundrede, der lagde op til konstruktion af en stor
havneinfrastruktur syd for Montjuic-bjerget, be-
tragtedes Llobregat allerede som den fysiske greense
for en ny havn. Derefter kom borgerkrigen og den
internationale isolering, der satte en veesentlig
deemper pa veeksten i den spanske gkonomi og, in-
direkte, pd veeksten i Barcelonas havn. Stabilise-
ringsplanen fra 1959 markerede en nyabning udad-
til i den spanske gkonomi. Barcelona genindtog sin
rolle som interoceanisk havn, hvilket igen viste be-
hovet for en udvidelse.

Omleegningen af floden Llobregat var et krav for
havneudvidelsen. Det var allerede i 1960’erne, at
man begyndte at planlegge den, og visse projekter
som det, der er udarbejdet af Barcelonas handels-,
industri- og navigationskammer, foreslog en reekke
interventioner, der havde en meget kraftig okolo-
gisk indvirkning, da man havde til hensigt at lede
floden og dens aflgb i havet 9 km syd for den davae-
rende flodmunding.

Det var i 1994, at de ansvarlige myndigheder lancere-
de det, som betegnes Delta-planen. Omleegningen,
som skulle streekke sig over 2 km, og kanaliseringen af
Llobregat var ledetraden i en reekke interventioner,
der ud over havneudvidelsen ogsa omfattede udvik-
ling af lufthavnen, konstruktion af nye
veje og toglinjer, bygning af et rens-
ningsanleeg og anleggelse af et stort,
beskyttet naturomrade.

Som folge af flodomlaegningen kunne
havnen i Barcelona omsider pabegynde
sin udvidelse i december 2001. Projek-
tet har et budget pa 1 mia. EUR, hvoraf
277 mio. EUR er finansieret af Samhgo-
righedsfonden. Udvidelsen leegger op
til en omdimensionering af havnen,
idet den forsterres til 2,3 gange dens
areal, svarende til 1 265 ha, og der an-
leeggelses 30 km kajer.

Det igangveerende arbejde omfatter den
sokkel, som er nedvendig for havnens
videre udbygning. Udvidelsen vil veere
bade kvantitativ (ny kaj, nye kraner, nye
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adgangsveje) og kvalitativ (nye sefartsforbindelser, et
storre antal europeiske forbindelser, forbedret kun-
deservice). Antallet af containere skal gges fra 2 til 6
mio., svarende til et &rligt volumen pé 90 mio. tons.

Den enorme byggeplads omfatter endvidere ad-
gangsvejene, som havnen ville fa brug for efter ud-
videlsen. Den flodseng, som var blevet ryddet i for-
bindelse med byggearbejdet, er en fremragende
korridor til de kommende vejforbindelser. Der vil
blive anlagt en firsporet motorvej, der udelukkende
er forbeholdt lastbiler. Den vil blive direkte forbun-
det til det spanske og europeiske motorvejsnet, og
der vil udga fire nye togspor fra de nye varehuse, der
er planlagt pa de nye kajer.

Udvidelsen af havnen i Barcelona sker under den
storst mulige hensyntagen til miljget. En reekke
foranstaltninger, der modvirker projektarbejdets
negative indvirkninger, er ogsa sat i veerk. Projektet
opfylder ngje havne- og miljelovgivningen, og ud-
viklingen af havnen omfatter et antal tiltag, der vil
forbedre Llobregat-deltaets tilstand i sin helhed.
Man har saledes i den gamle flodseng afsat et vad-
omrdde pa 10 ha til bevarelse af den lokale fauna. En
af de igangveerende interventioner — anlaeggelsen
af en strand pa 2 km med flere millioner tons sand
syd for flodens nye munding — er et andet eksempel
pa den vilje, som de portugisiske myndigheder har
vist til at skabe en baeredygtig og miljgvenlig infra-
struktur.

De nye kajer er beregnet pd meget store fartojer
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Samherighedsfonden og Ispa | aktion

SLOVAKIET

BULGARIEN

Renovation af Sofias lufthavn

Samlede omkostninger: 148 756 000 EUR
EU-bidrag: 50 000 000 EUR

»Lufthavnen i Sofia er hovedindgangen for forretnings-
folk og turister i Bulgarien. Men de aktuelle anleg har
ikke et serviceniveau, der er tilstreekkeligt til hverken pas-
sagerer eller operatorer. Ispa-projektet indebeerer, at der
bygges en ny passagerterminal med alle de faciliteter, der
horer sig til: adgangsveje, vejbaner forbeholdt taxier, hol-
depladser osv. Det hele indgar i et mere omfattende pro-
jekt, som omfatter forleengelse og omleggelse af lan-
dingsbaner, sd man kan modtage de store flyselskaber og
samtidig reducere lydgenerne for Sofias indbyggere.«

Nelly Yordanova, Bulgariens Transport- og Kommunika-
tionsministerium
nyordanova@mtc.government.bg

Modernisering af jernbanestraekningen
Bratislava Raca-Trnava

Samlede omkostninger: 51 422 000 EUR
EU-bidrag: 38 566 500 EUR

»Jernbanestreekningen Bratislava Raca-Trnava indgér i den
femte europzeiske korridor, der gar fra Bratislava i Slovakiet
til Cierna nad Tisou ved den ukrainske greense via Zilina og
Kosice. Ved Zilina krydses den sjette korridor, der forer til
Warszawa og derfra til Gdansk ved @stersgen. Modernise-
ringen af denne jernbanelinje har forst og fremmest til for-
mal at sikre, at der er gode forbindelser til det transeuropeei-
ske transportnet, og at der anleegges jernbanelinjer af hgj
kvalitet mellem de berorte lande. Projektet omfatter nogle
arbejdsopgaver, der udferes mellem marts 2002 og decem-
ber 2005 og er finansieret af Ispa. Det indebzerer bl.a., at der
skal konstrueres et brodeekke i forspeendt beton i 750 meters
leengde, jernbaneoverskeeringer skal nedlegges, og der skal
udfores renovationsarbejde pé alle de stationer, der ligger
mellem Bratislava Ra¢a og Trnava. Den renoverede linje vil
veere mere driftssikker og stejsvag og tillade, at togene kan
kere op til 160 km/t.«

Miroslav Matusek, Slovakiets jernbaner (ZSR)
Matusek.Miroslav@zsr.sk

UNGARN

Forleengelse af Budapests ringvej

SPANIEN

Udvidelse af havnen i Gijon

Samlede omkostninger: 334 893 000 EUR
EU-bidrag: 284 659 050 EUR

»Samherighedsfonden medfinansierer anleggelsen af en
ringmotorvej omkring den ungarske hovedstad. Nar de
26,5 km af gstafsnittet er feerdigt, vil motorvejene M1,
M3, M5 og M7 og adskillige nationale hovedveje, der forer
til Budapest, veere indbyrdes forbundet. Projektet laser
saledes op for en reekke trafikflaskehalse og betyder der-
med enden pa et dagligt mareridt for bilisterne. Transit-
trafikken vil flyde lettere, seerlig for lastbiler, og den nye
ringvej vil reducere forureningen i byen og samtidig stotte
indflytningen af nye virksomheder i regionen. Infrastruk-
turen anlegges med de strengeste miljo- og sikkerheds-
standarder. Arbejdet ventes afsluttet i november 2007.«

Tompos Attila, EU-koordinator, det nationale motorvejs-
selskab
tompos.attila@nart.hu

Samlede omkostninger: 563 900 000 EUR
EU-bidrag (Samherighedsfonden): 247 500 000 EUR
EIB-lan: 250 000 000 EUR

»EU bidrager kraftigt til moderniseringen af spanske havne-
infrastrukturer. Den Europeisk Investeringsbank (EIB) er
partner med strukturfondene og ledsager lanene med tek-
nisk bistand, bl.a. hvad angar behovsevalueringen. Et af de
seneste eksempler er en meget lovende investering i Gijon.
Udvidelsen af Asturiens vigtigste havn er finansieret af Sam-
herighedsfonden og har til formal at ege kapaciteten for at
behandle og opbevare sofragt, der kommer i transit gennem
Gijon. Projektet bestar hovedsageligt i at forsteerke belgebry-
derne og udbygge oplagringsfaciliteter og ankerpladser for at
kunne modtage storre fartojer.«

Andrew Allen, Den Europceiske Investeringsbank
ALLEN@eib.org
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Regionalpolitik.

Europa-Kommissionen, Generaldirektoratet for Regionalpolitik
Enhed 01 — Information og kommunikation

Thierry Daman

Avenue de Tervuren 41, B-1040 Bruxelles

Fax (32-2) 296 60 03

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

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

Oplysninger om EU’s regionale stotte:
http://europa.eu.int/comm/regional_policy/index_en.htm

2007-2013: forberedelse af den naeste generation af programmer med Inforegios

Medlemsstaterne og regionerne er i feerd med at forberede sig pa den neeste programmeringsperiode
2007-2013. Inforegios websted indeholder et veeld af oplysninger og dokumenter, der er vigtige for de ak-
terer, som medyvirker i dette initiativ. Hensigten er at lette udvekslingen mellem dem og holde den brede
offentlighed orienteret om den opnaede fremgang. Eventuelle spgrgsmal og indleeg kan sendes til GD for

http://europa.eu.int/comm/regional_policy/funds/2007/index_da.htm
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