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Litkenne — aluekehityksen moottori

Liikenneinfrastruktuuri: kasvun ja koheesion
yhdistaminen Euroopassa

Liikenneinfrastruktuuri on valttimaton alueellisen talouskasvun kannalta,
mutta se edistdd sosiaalista koheesiota vain tiettyjen edellytysten tayttyessa.

Kestdvat lilkennemuodot: eurooppalaisen
politiikan ensisijainen tavoite
Ympéristod kunnioittavien litkkennemuotojen tukeminen on yksi kestévaa kehitysta

koskevan yhteison strategian neljastd peruspilarista. Liikenteen kasvun ja talouskasvun
erottaminen pitkalla aikavalilla toisistaan on eurooppalaisen politiikan keskeinen tavoite.

Omakohtainen kokemus: Tonavan seutu
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Yhdistynyt kuningaskunta, Kreikka, Suomi
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Liikenneyhteyksien nykyaikaistaminen osuu yhteen Eteld-Portugalin
uuden sosio-ekonomisen vaiheen kanssa.
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Liikenneinfrastruktuuri: kasvun ja koheesion

yhdistaminen Euroopassa

Teksti: Yves Crozet (')

Liikenneinfrastruktuuri on valttamaton alueellisen talouskasvun kannalta, mutta se edistda sosiaalista koheesiota

vain tiettyjen edellytysten tayttyessa.

Bilbao—Santander-moottoritien silta (Espanja)

50-luvun lopulla perustettu Euroopan talousyhteiso joutui heti
jasenvaltioidensa vilisiin elintasoeroihin liittyvien kysymysten
eteen. Tuolloin erot esimerkiksi Saksan ja Italian BKT:ssd asukas-
ta kohden olivat huomattavat. Erot olivat vielakin suuremmat
vertailtaessa alueellista BKT:td asukasta kohden: Baden-Wiirt-
temberg tai Ile-de-France olivat paljon rikkaampia alueita kuin
Apulia tai Sisilia. Sama keskeinen kysymys on noussut uudelleen
esiin jokaisen Euroopan unionin laajentumisen yhteydessa. Unio-
niin vahitellen liittyneissa uusissa maissa (Kreikka, Espanja, Por-
tugali, Puola jne.) oli ja on edelleen alueita, joiden BKT asukasta
kohden on yli 15 kertaa alhaisempi kuin rikkaimmilla alueilla.

Jasenvaltioiden elintason ldahentiminen on yksi Euroopan
unionin tavoitteista. Siksi tilannetta ei voitu hyviksya eikd sen
ratkaisua voitu jattdé pelkkien epédsuotuisilta alueilta dynaa-
misimmille alueille suuntautuvien muuttovirtojen varaan.
Yhdeksi Euroopan unionin ensisijaiseksi tavoitteeksi onkin
muodostunut se, ettd vaikeuksissa oleville alueille annetaan
mahdollisuus luoda merkittévad ja mielellddn muita alueita
nopeampaa talouskasvua. Liikenneinfrastruktuuri sai niissa
puitteissa tarkedn tehtévén: sovittaa yhteen talouskasvun ja
sosiaalisen koheesion.

Tehtdvi ei valttamétté ole mahdoton, mutta on hyva muistaa,
ettei infrastruktuurin kehittdminen ole patenttiratkaisu kaik-
kiin ongelmiin. Liikenneinfrastruktuuri on véilttimaton
alueellisen talouskasvun kannalta, mutta se edistda sosiaalis-
ta koheesiota vain tiettyjen edellytysten tayttyessa.

Kasvu ja lahentyminen:
liikenneinfrastruktuurin kaksi tehtiviaa

Markkinatalouksien talouskasvu ei perustu ainoastaan tekni-
seen edistykseen ja siitd seuraavaan tuotannon tehostumiseen.
Myos kansainvalinen tyonjako on merkittévissé asemassa, ku-
ten poliittisen taloustieteen merkittavit perustajat Adam Smith,
David Ricardo ja muut jo alun alkaen osoittivat. Sellaisessakin
ymparistossd, jossa teknisté edistysta ei tapahdu, tuotantokus-
tannuksiltaan erilaisten tuotantoalueiden lahentyminen on jo
itsessddn kollektiivisen kustannushyédyn aikaansaaja. Naiden
uranuurtajien ndkemys osoittautui my6hemmin paikkansapité-
viksi nykytaloustieteilijoiden tutkimuksissa, jotka johtivat kuu-
luisaan "HOS”-teoriaan (Hecksher, Ohlin, Samuelson): tavaroi-
den ja palvelujen vapaa liikkuminen on toimiva korvike sille, etté
tuotannontekijit ovat jakautuneet alueille epétasaisesti. Vaikka
unohdammekin sen liian usein, tormédmme siihen joka pdiva.
Joka kerta kun juomme kahvia tai teeté tai ajamme autolla, kulu-
tamme tuotteita (trooppiset tuotteet, polttoaine), joita ei tuoteta
lahes lainkaan Euroopassa mutta jotka kansainvilinen tyonjako
tuo meidankin ulottuvillemme.

Liikenneinfrastruktuuri on tédssd yhteydessd avaintekija. Se
mahdollistaa tavaroiden liikkumisen ja alueiden véliset yhteydet.
Saksalaisia autoja, ruotsalaisia huonekaluja ja suomalaisia puheli-
mia myydaén kaikkialla Euroopassa, samoin kuin espanjalaisia
vihanneksia ja hedelmié ja italialaisia vaatteita. Tuottajien nako-
kulmasta tehokkaiden liikenneyhteyksien luominen laajentaa
asiakaspiirid, mikd mahdollistaa sarjatuotannon ja siten yksikko-

(*) Université Lyon2 -yliopiston taloustieteiden professori, LET-tutkimuslaitoksen (Laboratoire d’Economie des Transports) johtaja, UMR CNRS n’ 5593

(www.let.fr).
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kustannusten alentamisen. Koska tuotantokustannusten lasku
on suhteessa paljon suurempi kuin kuljetuskustannusten sa-
manaikainen kasvu, jarjestelman suurin voittaja on loppukulut-
taja. Kuluttajat elévét nykyisin monimuotoisessa talousympéris-
tossé, jossa hallitsevana piirteend Euroopan maiden vililld on
“pienten erojen” kauppa. Saksalainen autoilija voi yhté hyvin os-
taa espanjalaisen auton ja ranskalainen gastronomi voi herkutella
italialaisilla viineilld jne.

Liikenneinfrastruktuurin tirkeimpéané tehtévéiné on siten edis-
tda kustannusten laskusuuntausta ja siitd seuraavaa yleistd ta-
louskasvua. Sen rooli ei kuitenkaan rajoitu vain tahan, vaan li-
sdksi on otettava huomioon konkreettiset vaikutukset alueisiin.
Kokemus on osoittanut, etté tuotanto- ja kulutuskeskukset pyr-
kivat yleensd muodostumaan lahelle tehokkaita infrastruktuu-
reita, koska ne tarjoavat hyvit kulkuyhteydet. Rautateiden kehit-
tyminen 1800-luvulla ja teiden ja lentokenttien kehittyminen
1900-luvulla vahvistivat tamdn ndkemyksen: liikenneinfra-
struktuuri vaikuttaa merkittavlld tavalla alueiden kehittymi-
seen ja hierarkiaan. Hyvien liikenneyhteyksien dérelld sijaitsevat
alueet selviytyvdt paremmin kuin eristyksiin jédneet alueet.
Téstd syystd liikenneinfrastruktuurihankkeiden kéynnistdmi-
nen ja rahoittaminen on ollut pitkaén yksi valtioiden keskeisista
toimista. Valtiot ovat jo pitkddn lujittaneet kansallista yhteen-
kuuluvuutta ottamalla vastuulleen kanaalien, rautateiden ja
moottoriteiden rakentamisen tai rakennustoiden tiiviin seuraa-
misen, jotta ne palvelisivat aluetta mahdollisimman hyvin.

Euroopan unioni joutuu vastaamaan samaan haasteeseen. Ku-
ten MacDougallin raportissa (%) jo vuonna 1977 todettiin, syr-
jaiset ja kehityksessa jalkeen jddneet alueet tarvitsevat moder-
nin liikenneinfrastruktuurin voidakseen saada yhteyden
markkinoihin, yhtddltd hankintojen turvaamiseksi ja toisaalta
paikallisesti tuotettujen tavaroiden menekin lisdamiseksi. Lii-
kenneinfrastruktuurin rahoittamisesta on siksi tullut yksi tar-
keimmista yhteison sisdisen solidaarisuuden muodoista. Th-
misten vélinen solidaarisuus on edelleen suurimmaksi osin ja-
senvaltioiden vastuulla (sosiaalivakuutukset, avustukset hei-
koimmassa asemassa oleville), mutta EU on kéyttényt alueiden
vilistd solidaarisuutta keinona edistdd sosiaalista koheesiota
elintasoja lahentdmalld. Muun muassa Kreikka, Espanja (%) ja
Portugali ovat saaneet runsaasti yhteison varoja (avustuksia ja

Droghedan (Irlanti) uusi rautatievarikko

aluekehityksen moottori

Aalborg (Tanska): alueelliset lentokentdt vauhdittavat
talouskehitystd

EIP:n lainoja) tie- ja rautatieverkon kehittamisté varten. Sama
ilmi6 toistuu télld hetkelld kymmenessé uudessa jasenvaltiossa
ja ehdokasvaltioissa, joskin pienemméssd mittakaavassa. Lii-
kenneverkkojen kehittdminen ja yhteenliittdminen on yhteis6n
solidaarisuuden konkreettinen ilmentyma. Siité kertovat yleis-
eurooppalaiset liikennekdytavat ja hiljattain annettu Van
Miertin raportti (*), jossa ehdotetaan, ettd Euroopan unioni
osarahoittaisi yli kahtakymmenté suurta infrastruktuurihan-
ketta, jotka ovat padosin rajatylittavid eli kansainvélisia.

Koheesio vs. polarisaatio

Edelld esitettyjen perustelujen valossa suuria rakennushank-
keita koskevien ohjelmien uudelleen kdynnistiminen on tar-
peen, jotta liikenneinfrastruktuurien keskeinen taloudellinen ja
sosiaalinen rooli voisi toteutua. Van Miertin raportissa maini-
tut hankkeet on toteutettava ripedsti ja niihin tarvittavat ta-
lousarvio- ja rahoituspédétokset tehtdva. Mistéd sitten tulee
tunne, ettd EU ja monet jdsenvaltiot eparoivit ldhted toteutta-
maan niitd? Kuka meille kuiskii, ettd liikenneinfrastruktuurit
eivit ole yleisladkkeitd kaikkeen? Ettd odotettuja tuloksia, kas-
vua ja koheesiota, ei valttamatté saavutetakaan? Ettd niistd voi
jopa aiheutua haitallisia vaikutuksia etenkin ympéristoon?
Naitd kysymyksid ei pidd jattdad pohtimatta tai sysitd syrjadn.
Piinvastoin, niitd on tutkittava tarkasti, silla niiden kautta val-
kenevat vélttamattomat edellytykset liikenneinfrastruktuurin
kaksinkertaisen tavoitteen saavuttamiseksi.

Pohtikaamme aluksi kysymyksid ja epiilyj4, joita julkiset ja
yksityiset rahoittajat esittdvit ennen uusien liikenneinfra-
struktuuritoiden aloittamista.

Ensimmainen epévarmuustekijé on teknis-taloudellinen: toteu-
tuuko hankkeen suunnittelijoiden ilmoittama liikennemaéra
hankkeen valmistuttua? Monet esimerkit ovat viime vuosina
osoittaneet, ettd ennusteissa on syyllistytty liialliseen optimis-
miin: Eurotunnel, moottoritie M1 Unkarissa, Rein—-Main—Tona-
va-vesivéyld... Kaikki investointeja, joiden tulokset eivit ole tayt-
téneet odotuksia. Paattajat pelkéaavat siksi riskejé (rakennustoi-
den todelliset kustannukset, todellinen liikennemaééra jne.) ja
lykkagvit lopullisen paatoksen tekoa, kuten esimerkiksi uuden
Italian ja Ranskan valisen rautatieyhteyden yhteydessa.

(%) Euroopan komissio, "Report of the Study Group on the Role of Public Finance in European Integration” (MacDougall Report), Bryssel, 1977.
(%) Espanjan saaman yhteis6n tuen osuus oli sen liittymisté seuranneiden yli kymmenen vuoden ajan 1 prosentti maan BKT:sta.
(*) Euroopan komissio, "Priority projects for the trans-European transport network up to 2020 — High-Level group report”, Bryssel, 2003, http://europa.eu.int/

comm/ten/transport/revision/hlg_en.htm.
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Toinen epavarmuustekija liittyy ymparistoon. Eiko infrastruk-
tuurin ja erityisesti lentoasemien ja moottoriteiden kehittami-
nen kannusta kehittimadn kestiméttomii liikennemuotoja?
Jos herkasti haavoittuvan alueen lévitse kulkee jo moottoritie ja
rautatie, asukkaat huolestuvat kaikista uusista hankkeista, vaik-
ka kyseessa olisi pelkka laajennus.

Kolmas huolenaihe on sosiaalinen ja paikallinen. Kuka to-
della hy6tyy uudesta liikenneinfrastruktuurista? Mité jos
odotetut rakenteelliset vaikutukset ovatkin hajottavia?
Mité jos uusi moottoritie, jonka piti lopettaa syrjdisen seu-
dun eristyneisyys, nopeuttaakin tyopaikkojen muualle
siirtymisté ja asukkaiden ldht6a kehittyneemmille alueil-
le? Silloin tavoitteena oleva elintasojen lahentyminen to-
teutuu pddasiassa tyovoiman liikkumisen ansiosta eiké
noudatakaan solidaarisuuden logiikkaa.

Namd epdilyt ovat oikeutettuja. Nyt kun Euroopan véest6 on
astunut vakauden aikaan ja vaiheeseen, jossa kestavin kehityk-
sen periaatteet ovat vakiinnuttaneet asemansa, liikenneinfra-
struktuuria ei endd pidd esitelld taikasauvana, joka ratkaisee
kaikki ongelmat. On ilmeistd, ettd tietyistd hankkeista pitdd
luopua tai niité pitdd lykétd, vaikka niiden takana olisi voimak-
kaita painostusryhmid. Ylisuuriin liikenne-ennusteisiin on
suhtauduttava epdillen. Tastd huolimatta ei kuitenkaan pida
ajatella, ettd Euroopan ei endd tarvitse rahoittaa uusia liiken-
neinfrastruktuureja. Ne ovat edelleen tarpeellisia taloudellisis-
ta ja yhteiskunnallisista syistd, mutta niitd on tutkittava ja to-
teutettava tiettyjen edellytysten mukaisesti.

Ensinnédkin on erotettava toisistaan maat, joiden elintaso
on vield selvasti Euroopan keskitasoa alempi, ja kehitty-
neemmat alueet. Puolalta tai Kreikalta ei saisi ympériston-
suojelun nimissé kieltda tehokkaan tieverkon rakentamis-
ta. Tieddmme, ettd henkil6iden ja tavaroiden liikkuvuus on
voimakas talouskasvun osatekija. Tdta tietoa ei pidd unoh-
taa. Liikainvestointeja ja védhdisen liikenteen infrastruk-
tuurien tukemista pitdd toki valttdd, mutta investointeja
uusiin tai vanhoihinkaan jasenvaltioihin ei tule kieltéa.
Yksityisen ja julkisen sektorin vilisten kumppanuuksien
kehittdminen on nykyisin hyvé keino erottaa infrastruk-
tuurihankkeissa jyvit akanoista. Menetelméan ansiosta ris-

Intermodaalisen rautatie- ja maantieliikenteen
lastauspaikka Pratossa (Italia)

kit voidaan tunnistaa paremmin ja jakaa ne toimijoiden
kesken parhaalla mahdollisella tavalla. JulkisyhteisGjen on
oltava erityisen tarkkana liikenteen riskien suhteen: ovatko
ne valmiit kantamaan vastuun riskeisté?

Toisaalta myos talouskasvuun ja sosiaaliseen koheesioon
kohdistuvia vaikutuksia on tdsmennettava. Yleisten tilan-
teen parantumista koskevien lupausten sijaan olisi loogi-
sempaa osoittaa, mitka ovat uuden infrastruktuurin perus-
tamisen polarisaatiovaikutukset. Uusien liikennevirtojen
myonteiset ja kielteiset vaikutukset eivit jakaudu tasaises-
ti. Sen sijaan, ettd puhutaan yleisesti "rakenteellisista vai-
kutuksista”, olisi suotavampaa kéyttdd liikenteen ja sijain-
nin vilistd vuorovaikutusta kuvaavia simulaatiomalleja,
joista voittajat ja hdvidjat kayvét ilmi. Menettelystd voi
seurata enemmaén tai vahemman nékyvid lehménkauppo-
ja, jotka — vaikka eivdt ehkd olekaan demokratian kiehtovin
puoli — ovat viistimaton vélivaihe.

Kysymys liikenneinfrastruktuurin vaikutuksesta talous-
kasvuun ja sosiaaliseen koheesioon asetetaan siis nykypéi-
vdnd ndiden uusien kisitteiden valossa. Vaikka perusmeka-
nismit ovat samat (tuotantokustannusten lasku, asiakaspii-
rin laajeneminen ja polarisaatio), niiden vaikutusten hete-
rogeeninen luonne on selvitettava tarkemmin.

Limatyynyalus kuljettaa Kalmarissa (Ruotsi)
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Liikenteeseen investoiminen on investoimista aluekehitykseen EIP:

n periaatteen ja painopisteen mukaisesti

Euroopan investointipankki (EIP), joka myonsi vuonna
2004 43,2 miljardia euroa lainaa EU:n tavoitteiden toteut-
tamista varten, on Euroopan unionin merkittédvin rahoi-
tuslaitos. Liikenneinvestointien tukeminen on yksi sen
tarkeimmisté tehtivista.

Investointipankki on suurin lainanantaja Euroopan laajuisille
liikenneverkoille, joihin se on sijoittanut yli 60 miljardia euroa
vuodesta 1993. Alan hankkeet ovat lihes aina suurikokoisia ja
hyvin monitahoisia, herattévit usein laajaa yhteiskunnallista
keskustelua ja asettavat ympéristoon liittyvid haasteita. Nii-
den toteuttamiseen liittyy huomattavia viivastymisen riskejd,
minkd vuoksi hankkeet on valmisteltava huolellisesti ja niita
on seurattava tarkasti.

EIP on kymmenen viime vuoden aikana rahoittanut hankkeita
kaikilla liikenteen osa-alueilla: tichankkeita (teiden ja mootto-
riteiden rakennushankkeita, erityisesti Kreikan, Espanjan ja
Portugalin tieverkon parantamishankkeita), rautatiehankkeita
(perinteisten rautateiden uudenaikaistamishankkeita ja uusien
suurnopeusjunaratojen rakentamishankkeita Ranskassa, Bel-
giassa, Espanjassa, Italiassa, Alankomaissa ja Yhdistyneessa
kuningaskunnassa), meriliikennehankkeita (satamainfra-
struktuurin lagjennus- tai uudenaikaistamishankkeita muun
muassa Alankomaissa, Portugalissa, Espanjassa, Kreikassa ja
Ruotsissa) ja lentoliikennehankkeita (lentoasemien kehitta-
mishankkeita esimerkiksi Italiassa, Kreikassa, Saksassa ja Ir-
lannissa). EIP on my0s voimakkaasti ldsnd uusissa jasenval-
tioissa tukemassa talouden vahvistamiseen tarvittavien eri-
laisten liikenneinfrastruktuurien kehittdmisté.

Investointipankki rahoittaa myos kaupunkiliikennehankkei-
ta. Viimeisten viiden vuoden aikana se on kayttanyt tallaisiin
hankkeisiin 10,7 miljardia euroa, joista 92 prosenttia julkis-
hallinnon toimintoihin. Nédiden hankkeiden, joissa suositaan
yksityisten liilkennemuotojen vaihtamista joukkoliikennevéli-
neisiin ja pyritddn vahentdmédn ruuhkia, tavoitteena on
paitsi parantaa ilmanlaatua ja vihentdd melusaasteita, myos
torjua ilmastonmuutosta parantamalla energiatehokkuutta ja
vahentdmaélld hiilidioksidipaastoja. Niilld kaiken kaikkiaan
parannetaan eliménlaatua.

Suuret liikenneinvestoinnit EU:n alueisiin edistévat alueellis-
ta koheesiota ja parantavat laajentuneen unionin alueiden

Liikenne (1995-2004): lainojen jakautuminen EU:n
25 jdsenvaltion vililld alueryhmittdin (miljoonaa euroa)
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kilpailukykya. Liikennealan investoinnit, joilla helpotetaan
henkil6iden ja tavaroiden liikkumista jésenvaltioiden vélilld,
edistavat merkittavasti sisimarkkinoiden toimintaa ja paran-
tavat Euroopan koheesiota. Suuri osuus EIP:n liikennealan
lainoista on suunnattu kehityksessé jalkeen jaéneille alueilla.

EU:n sosiaalisen ja taloudellisen koheesion tukeminen vahen-
tamalld alueellisia eroja on yksi investointipankin ensisijaisis-
ta tehtdvistd. EIP:n toteuttamia aluekehityksen tukitoimia,
jotka aloitettiin heti kun pankki oli perustettu vuonna 1958,
on jatkuvasti vahvistettu ja lisétty unionin laajennuttua katta-
maan 25 maata vuonna 2004

EIP:n myontdmien aluekehityslainojen kokonaisméara vuon-
na 2004 ylitti 28 miljardia euroa; osuus oli 70 prosenttia kai-
kista pankin lainoista 25 jasenvaltion EU:ssa. Liikennealan
investointien osuus oli 40 prosenttia tdstd aluekehitystuesta.
Yli puolet rakennerahastojen tukialueille suunnatuista liiken-
nealan lainoista myonnettiin rautatiechankkeisiin, muun
muassa useisiin kaupunki- ja 1dhiorautatiepalveluihin (raitio-
vaunut, metrot, esikaupunkien rautatieverkot).

Pankin tuki yhteison politiikoille ja tavoitteille perustuu kor-
kealaatuisten hankkeiden rahoittamiseen. Jotta hanke voisi
saada EIP:n rahoitustukea, sen on oltava taloudellisesti ja ym-
pariston kannalta kestéva sekd taloudellisesti ja teknisesti to-
teuttamiskelpoinen. Pankin soveltamassa hankkeiden valin-
tamenettelyssd tarkistetaan ndma eri nakokohdat ja tutkitaan
sadntelykehystd, suunnitellaan alan investointeja sekd laadi-
taan niiden toteutusohjelma. Pankilla on merkittévé rooli
hankkeiden vetéjien neuvonantajana hankkeiden valintavai-
heessa, ja se onkin yksi EIP:n lisdarvoista erityisesti unionin
heikoimmassa asemassa olevilla alueilla.

Yhteison toimielimet tyoskentelevit kisi
kéadessa

EIP:n ja komission suhteet ovat ajan mittaan jatkuvasti lahen-
tyneet erityisesti aluekehityksen alalla. Vuonna 2000 pankki
ja komissio allekirjoittivat yhteistyopuitesopimuksen virallis-
taakseen ndma suhteet ja selvittdakseen, miten EIP:n lainat ja
komission varat voisivat tdydenta4 toisiaan.

EIP osallistuu aluekehitysohjelmien valmisteluun ja toteutuk-
seen tavoitteenaan optimoida kéytettévissa olevien voimavaro-
jen kéytto. Pankki antaa komission pyynndsté asiantuntijalau-
suntoja tietyistd hankkeista, joille haetaan yhteison tukea.
Vuonna 2004 pankki arvioi 33 rahoituspyyntoé. Yhteistyo ka-
sittdd myos hankkeiden yhteisrahoituksen. Tdstd osa-alueesta
on tulossa yhd merkittdvimpi uusissa jasenvaltioissa, joissa
yhteison tukimahdollisuudet ovat lisdéntyneet merkittavésti.

Investointipankki ja komissio ovat tdhdn liittyen entisestdan
tiivistdneet yhteistyotddn luomalla uuden tukijarjestelyn
("Jaspers” — Joint Assistance to Support Projects in the Euro-
pean Regions / yhteinen tuki eurooppalaisilla alueilla toteu-
tettaville hankkeille), jonka tarkoituksena on tukea jasenval-
tioita suurten EAKR:sta tai koheesiorahastosta rahoitettavien
hankkeiden valinnassa ja valmistelussa. Tamaé on erityisen
tirkedd liikenteen alalla, jossa hankkeet usein ovat monita-
hoisia, lagjoja ja pitkda kehitystyo6ta vaativia.
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Euroopan laajuiset liikenneverkot: ensisijaiset reitit ja hankkeet

Ensisijaiset reitit ja hankkeet

1. Rautatiereitti Berliini-Verona/Milano-Bologna-Napoli-Messina—Palermo
2. Suurnopeuksinen rautatiereitti Pariisi-Bryssel/Bryssel-K6In-Amsterdam-Lontoo
3. Lounais-Euroopan suurnopeuksinen rautatiereitti
4. Itdinen suurnopeuksinen rautatiereitti
5.Betuwen rata
6. Rautatiereitti Lyon-Trieste-Divaca/Koper-Divaca-Ljubljana-Budapest-Ukrainan
raja
7. Moottoritiereitti lgoumenitsa/Patras-Ateena-Sofia-Budapest
8. Monimuotoliikennereitti Portugali/Espanja-muu Eurooppa
9. Rautatiereitti Cork-Dublin-Belfast-Stranraer (valmistui 2001)
10. Malpensa (valmistui 2001)
11. Juutinrauma kiinted yhteys (valmistui 2000)
12. Pohjoismaiden kolmio, rautatie-/maantiereitti
13. Maantiereitti Irlanti / Yhdistynyt kuningaskunta / Benelux-maat
14. Atlantin rannikon péarata
15. Galileo
16. Tavaraliikenteen rautatiereitti Sines/Algeciras—Madrid—Pariisi
17. Rautatiereitti Pariisi-Strasbourg-Stuttgart-Wien-Bratislava
18. Sisdvesireitti Rein/Meuse-Main-Tonava
19. Suurnopeusrataverkon yhteentoimivuus Pyreneiden niemimaalla
20. Fehmarninsalmen rautatiereitti
21. Merten moottoritiet
- Itdmeren moottoritie (joka yhdistaa Itameren alueen sekd Keski- ja Ita-Eu-
roopan jasenvaltiot, mukaan luettuna Pohjanmeren ja Itdmeren vélisen
kanavan kautta kulkeva reitti) (Kielin kanava)

| Suurimmat kaupungit
Paskaupunki
>'500000 asukasta
100 001-500 000 asukasta
+ 50001-100 000 asukasta
50000 asukasta

= |
‘EuroGeographics 2001 hallnallisten rajojen osalta
Cartography. Energianj kenteen pisosasto, 26.10.2004

Ensisijaiset reitit ja hankkeet
Tie

— Rautatie
Sisavesireitti
Merten moottoritie

+ Lentoasemahankkeet

Satamahankkeet

pan laajui liik kko
Tie
Rautatie
Sisavesireitti

Hankkeiden numerot
Tiehanke
Rautatiehanke
Monimuotoliikennehanke
Sisavesireittihanke
Merten moottoritie
Lentoasema

Galileo

- Lénsi-Euroopan merten moottoritie (joka yhdistada Portugalin ja Espanjan
Atlantin kaaren kautta Pohjanmereen ja Irlanninmereen)
— Kaakkois-Euroopan merten moottoritie (joka yhdistda Adrianmeren Joo-
nianmereen ja itdiseen Valimereen yhteyden luomiseksi Kyprokselle)
- Lounais-Euroopan merten moottoritie (lantinen Vélimeri), joka yhdistaa
Espanjan, Ranskan, Italian ja Maltan ja liittyy Kaakkois-Euroopan merten
moottoritiehen
22. Rautatiereitti Ateena-Sofia-Budapest-Wien-Praha-Nurnberg/Dresden
23. Rautatiereitti Gdansk-Varsova-Brno/Bratislava-Wien
24, Rautatiereitti Lyon/Genova-Basel-Duisburg-Rotterdam/Antwerpen
25. Moottoritiereitti Gdansk-Brno/Bratislava-Wien
26. Rautatie-/maantiereitti Irlanti / Yhdistynyt kuningaskunta / Manner-Eurooppa
27."Rail Baltica”, rautatiereitti Varsova—Kaunas—Riika-Tallinna-Helsinki
28. "Eurocaprail”, rautatiereitti Bryssel-Luxemburg-Strasbourg
29. Joonianmeren/Adrianmeren intermodaalikdytévan rautatiereitti
30. Sisavesivayla Seine-Scheldt

(Viite: P&at6s 884/2004/EY, tehty 29. huhtikuuta 2004)
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Kestavat liikennemuodot: eurooppalaisen
politiikan ensisijainen tavoite

Ymparistoa kunnioittavien lilkkennemuotojen tukeminen on yksi kestdvaa kehitysta koskevan yhteison strategian

neljasta peruspilarista. Liikenteen kasvun ja talouskasvun erottaminen pitkalla aikavalilla toisistaan on eurooppa-

laisen politiikan keskeinen tavoite.

Coevordenin (Alankomaat) ldhelld sijaitseva kanava on kunnostettu ajanmukaiseksi.

Tehokas liikenneinfrastruktuuriverkko on vélttiméaton
yhteiskunnan ja talouden sujuvan toiminnan kannalta.
Se mahdollistaa tavaroiden, palvelujen ja henkiloiden
vapaan litkkumisen ja edistdd alueiden vilisté ja aluei-
den sisdistd kanssakdymistd. Se mahdollistaa myos
tyon, opiskelun ja vapaa-ajan edellyttdmaén liikkumi-
sen. Liikenteeseen investoiminen on siksi ollut pitkdén
Euroopan unionin rakenne- ja koheesiopolitiikan pai-
nopiste.

Liikenne vaikuttaa voimakkaasti myds terveyteen ja ympa-
ristoon, erityisesti kun ajatellaan ilmastonmuutosta, il-
mansaasteita, melua, maankdyttéd ja elinymparistojen
héirintdd. Liikenne kuluttaa runsaasti fossiilisia polttoai-
neita ja muita uusiutumattomia energiavaroja. Lisaksi lii-
kenneonnettomuudet aiheuttavat edelleen runsaasti kuo-
lemia. Néihin ongelmiin liittyy niistd aiheutuvien talou-
dellisten menetysten lisdksi myos — keskeinen — kestavyys-
kysymys. Liikenteen kehittdmissuuntaukset osoittavat,
ettd huolettomat tavat ja liikennepolitiikat ovat mennytta
aikaa.

Liikenteen lisddntyminen jatkuu. Henkil6liikenteessd
ratkaiseva tekija on henkil6auton kéyttoaste. Vaikka
moottoriliikenteen tason uskotaan vakiintuvan useim-
missa Euroopan unionin jasenvaltioissa, uusissa jasen-
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valtioissa ndin tapahtuu vasta pitkdn ajan kuluttua.
Laajentuneen unionin autokanta kasvaa vield tuntuvasti
vuoteen 2010 mennessd. Modernien talouksien kasvu ja
ominaisuudet ("juuri oikealla hetkelld” tehtdva tyo) kas-
vattavat puolestaan rahtiliikennettd. Pelkdstddn rekka-
autoliikenteen odotetaan lisddntyvin vuoteen 2010
mennessd lahes 50 prosenttia vuoden 1998 tasoon ver-
rattuna.

Koska tie- ja lentoliikenne kasvaa eniten, epatasapaino lii-
kennemuotojen vililla pahenee entisestidn. Tami johtaa
polttoainekulutuksen, melusaasteiden ja liikenneinfra-
struktuuriin kdytetyn maaosuuden kasvuun.

Ilmi6 ei ole vain Euroopan unionille ominainen, vaan se
toistuu lahes kaikissa kehittyneisséd talouksissa. Vaikka
liikenteen lisddntymisestd aiheutuvien haitallisten vaiku-
tusten korjaamiseksi toteutetaan yhd enemmaén toimen-
piteitd, ympadriston kannalta kestdvaa kayttdytymista ja
jatkuvasti kasvavaa kuljetustarvetta ei voida sovittaa yh-
teen ilman tapojen muuttamista ja politiikkojen uudel-
leensuuntausta. Periaate, jonka mukaan toiminnan on ol-
tava ympériston nakokulmasta kestévad, pitédisikin ottaa
huomioon kaikissa koheesiopolitiikan puitteissa myo6n-
nettdvissé yhteison tuissa.
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Goteborgin kidnnekohta

Goteborgissa toukokuussa 2001 kokoontunut Eurooppa-
neuvosto vahvisti perussopimuksiin yhtené unionin perus-
tavoitteista kirjatun kestavan kehityksen tarkeyden ja lisdsi
ympéristoulottuvuuden kilpailukykya ja tyollisyytta kos-
kevaan Lissabonin strategiaan. Se kehotti myos toteutta-
maan kestdviaa liikennepolitiikkaa, jolla puututaan tielii-
kenteen kasvuun ja ruuhkautumiseen, meluun ja saasteisiin
ja kannustetaan kayttimaan ympéristoystavillisia liiken-
nemuotoja sekd sisdllyttimadn sosiaaliset ja ymparisto-
kustannukset hintoihin. Kestdvisté liikennemuodoista on
tassd yhteydessd tullut yksi kestdviad kehitystd koskevan
yhteison strategian peruspilareista. Eurooppalaisen liiken-
nepolitiikan perimmaisend tavoitteena on erottaa liiken-
teen kasvu ja talouskasvu toisistaan.

Kestdvédn liikennejdrjestelmdn kehittdminen edellyttda
paitsi investointeja uusiin infrastruktuureihin, myos inves-
tointeja, joilla nykyisistd infrastruktuureista tehddin te-
hokkaampia ja ympéristoystavéllisempia. Kestdvin liiken-
teen luomiseksi on siten yhdistettdvd monia eri politiikkoja
ja otettava kdyttoon sddntelyvilineitd (esimerkiksi kulku-
neuvojen kayttdjien on kohdattava useammin “todelliset”
kustannukset, joissa otetaan huomioon muun muassa kas-
vihuoneilmioon liittyvit ulkoiset haittavaikutukset). Se
koskettaa ennen kaikkea aloja, jotka liittyvdt ldheisesti
aluepolitiikkaan (esimerkiksi kaupunkien kehittdmisen
hallinnointi).

Taloudelliseen ja sosiaaliseen koheesioon keskittyvissd
aluepolitiikassa pitdisikin ottaa huomioon rahoitettavien
uusien, erityisesti liilkennemuodon vaihtamiseen houkut-
televien infrastruktuurien ympdéristéulottuvuus. Lisdksi
pitdisi tukea nykyisen infrastruktuurin kehittdmistd, ku-
ten "dlykkaité liikennejérjestelmid” (*), yhteentoimivuutta
ja intermodaalisuutta, korostaa kestdvia kaupunkiliikenne-
muotoja sekd kehittdd infrastruktuuria pééasiassa sinne,
missé on olemassa suunnitelmia, toimenpiteité ja edelly-
tyksid talouskasvua varten.

Hasseltin (Belgia) julkinen liikenne on ollut ilmaista
vuodesta 1997.

Vanha rautatie soveltuu *vihredn junan” kulkuvdyldksi
Sardiniassa (Italia).

Ympdiriston kannalta kestévén liikennejérjestelmén luo-
minen on toisaalta myds hyvin pitké prosessi. Euroopan
komissio asetti liikennettd koskevassa valkoisessa kirjas-
saan (*) téhtdimen 30 vuoden pddhdn. Ensimmadiset toi-
menpiteet tavoitteiden saavuttamiseksi pitdisi kuitenkin
toteuttaa vilittomésti. Komissio korostikin tarvetta tehda
vapaaehtoisia poliittisia aloitteita liikenteen lisddntymises-
td johtuvien haittavaikutusten rajoittamiseksi. Se ehdotti
erityisesti kolmea toimenpidetté: a) kannustetaan siirty-
mista tieliikenteestd muihin véhemmaén ympéristolle hai-
tallisiin liikennemuotoihin, b) otetaan kdyttoon liikenteen
kysyntdd vdhentdvid infrastruktuureja, joissa kaikki so-
siaaliset kustannukset siséltyvat kayttdjan maksettavak-
si tulevaan hintaan, ja c) edistetdén kaupunkiympéristod
ja yhdyskuntasuunnittelua parantavia toimia.

Kestivien liikennemuotojen edistamiseksi
toteutettavat toimet kaudella 2000-2006

Komission rakennerahastoja koskevien yleisten sddannos-
ten mukaisesti antamissa kauden 2000-2006 suuntavii-
voissa (%) jasenvaltioita kehotetaan siséllyttiméén Euroo-
pan unionin osarahoittamat liikennehankkeet johdonmu-
kaisiin, kestdvid liikennejarjestelmié tavoitteleviin strate-
gioihin.

Yksi neljdstd ensisijaisesta suosituksesta, jotka komissio
antoi vuonna 1999 nykyiseksi ohjelmakaudeksi liikenteen
alalla, liittyykin kestévyyteen. Tarkoituksena on yhtaalta
vihentdd liikenteen haittavaikutuksia ja toisaalta edistéd
kestdvdmpien liikennemuotojen kayttoa. Erityisesti alue-
kehitysohjelmissa pitédisi noudattaa kasvihuonekaasupdds-
tojen vihentdmista koskevaa Euroopan unionin sitoumus-
ta, joka edellyttdd tuntuvia ponnisteluja tie- ja lentoliiken-
teen alalla. Jasenvaltiot ovat kuitenkin yksin vastuussa
ndihin tavoitteisiin pyrkimisesta.

Suuntaviivoja tarkistettiin vuonna 2003 ja niihin liséttiin
Goteborgin Eurooppa-neuvoston hyviksymédn kestdvan
kehityksen strategian perusperiaatteet. Komissio on eh-
dottanut, ettd namaia tarkistetut suuntaviivat otetaan

(") Alykkailla liikennejarjestelmilld tarkoitetaan erilaisia liikenteeseen sovellettavia tekniikoita, joiden avulla verkoista tehddin varmempia, tehokkaampia,
luotettavampia ja ekologisempia muuttamatta valttdmatta mitenkdén olemassa olevaa infrastruktuuria aineellisesti.
(%) "Eurooppalainen liikennepolitiikka vuoteen 2010: valintojen aika”, KOM(2001) 370.

(®) Neuvoston asetuksen (EY) N:o 1260/1999 10 artiklan 3 kohta.
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mahdollisimman hyvin huomioon ohjelmien véliarvioin-
neissa. Tarkistettujen suuntaviivojen ja ensisijaisten toi-
mien tdytdntdoonpanoon tarvittava aika ylittd4 kuitenkin
nykyisen ohjelmakauden, jos halutaan, ettd ne vaikuttavat
merkittavilla tavalla Goteborgin tavoitteiden saavutta-
miseen.

Saatavilla olevien tietojen mukaan tavoite 1 -alueiden oh-
jelmissa tiehankkeisiin kéytetédén edelleen yli puolet liiken-
neinfrastruktuuriin varatuista investoinneista. Myos ta-
voite 2 -alueilla tdim4 ala on merkittdvin rahoituksen nako-
kulmasta, mutta sen osuus on hieman pienempi (42 pro-
senttia). Kestavan kehityksen kannalta vihemmén haitalli-
siin liikkennemuotoihin kéytetdén noin 40 prosenttia tavoi-
te 1 -ohjelman médrdrahoista ja 57 prosenttia tavoite 2
-ohjelman méédrérahoista.

Niama luvut osoittavat, etti tavoite 2 -alueilla investoidaan
enimmaékseen muille aloille kuin tie- tai lentokenttdhank-
keisiin. Tavoite 1 -alueilla ndiden alojen osuus on sen sijaan
40 prosenttia, miki on toivottua tasapainoa heikompi tulos.

Alykkaisiin liikennejirjestelmiin, jotka mahdollistavat lii-
kennevirtojen tehokkaan hallinnoinnin, osoitettujen ke-
hittdmisinvestointien mdard on 114 miljoonaa euroa.

Useimpien tavoite 1 -alueiden etéisestd sijainnista johtuvat
yhteysongelmat sekéd uusien jésenvaltioiden mukaantulo
selittdvit mitd ilmeisimmin tdmén voimakkaan suuntauk-
sen investoida tieverkkoihin, jotka ovat suoraan syypditd
kasvihuonekaasupédéstoihin.

Kymmenen uuden valtion liittyminen unioniin ei ole ollut
ratkaiseva tekijé tdssd ilmiossd, mutta se on vahvistanut
suuntausta. Ndissd maissa rautateitd on aiemmin suosittu
tieliikenteen sijasta, mutta tilanne on kddntynyt péélael-
leen markkinatalouteen siirtymisen my6ta. Tavaraliikenne
on nopeasti siirtynyt rautateilti teille. Tieliikenteen kysyn-
tdd on huomattavasti vahvistanut lisddntynyt yksityislii-
kenne, joka tarvitsee suuremmat liikkumismahdollisuudet
tyydyttadkseen taloustilanteen muuttumisen seurauksena
syntyneet uudet tarpeet.

Yleisesti ottaen nykyisen ohjelmakauden infrastruktuuri-
ohjelmat kuvastavat liikennemuotojen jakautumisessa

Wolverhamptonin (Yhdistynyt kuningaskunta) raitiotieliikenne
on osa kaupunkialueen uudistushanketta.

aluekehityksen moottori

kymmenen vuoden ajan havaitun suuntauksen jatkuvuut-
ta. Investoinnit infrastruktuuriin ovat keskittyneet péa-
asiassa tieverkkoihin.

Huolimatta vdhiten kehittyneiden alueiden yhteyksien pa-
rantamiseksi kiistatta tarvittavien tieliikenneinvestointien
hallitsevasta asemasta kauden 2000—2006 ohjelmiin sisal-
tyy lukuisia esimerkkejd hyvistd kiaytdnnoisté ekologisesti
kestévén liikenteen alalla ja erityisesti julkisen liikenteen
alalla.

Analyysi koskee timénhetkistd ohjelmasuunnittelua. Tiet-
tyjd mukautuksia voitaisiin tehdd sitd mukaa, kun Gote-
borgissa méadritelty strategia sisédllytetdén ohjelmiin. Edel-
1a kuvattu tilanne olisi myds koheesiovaltioissa (*) luulta-
vasti toisenlainen, jos otettaisiin huomioon koheesiorahas-
tosta maksetun rahoitustuen turvin toteutetut merkittavét
investoinnit rautateihin ja satamiin.

Joka tapauksessa riippumatta siitd, millaisia tuloksia ny-
kyisen kauden lopussa on saavutettu, eurooppalaisten ra-
hastojen on kiinnitettdvd enemmén huomiota EU:n poliit-
tisiin ja strategisiin tavoitteisiin ja suosittava siten kesta-
vyyttd yhtend yhteison lisdarvoon erottamattomasti kuu-
luvana tekijand. Tdmén lahestymistavan pitdisi ohjata
meitd tulevien suuntaviivojen méadrittelyssa.

Vuoden 2006 jilkeiset niakymiit

Koheesiopolitiikan uudistamista vuoden 2007 jélkeen kos-
kevissa sekd sadntelyyn ettd strategisiin suuntaviivoihin
liittyvisséd ehdotuksissa kasvun ja tyodllisyyden ennakko-
edellytyksend pidetdédn riittdavien liikenneinfrastruktuu-
rien tarjoamista yrityksille. Moderni infrastruktuuri, joka
tayttaa ekologisen kestavyyden kriteerit, on tdrked alueel-
linen houkutin.

Jotta liikenneinvestoinneista saadaan mahdollisimman
suuri hyoty rakenne- ja koheesiorahastoista maksettavan
tuen on noudatettava tiettyjé periaatteita.

Ensinnékin suunnitteilla oleviin infrastruktuureihin teh-
tdvien investointien méaérdn ja luonteen méadrittaimiseen
on kéytettdava puolueettomia perusteita. Niiden mahdolli-
sia seurauksia olisi arvioitava esimerkiksi ottamalla huo-
mioon asianomaisen alueen kehitystaso, elinkeinotoimin-
nan luonne, infrastruktuurin tiheys ja ruuhkautumisaste.
Sosiaalisten vaikutusten arvioimiseksi pitdisi puolestaan
tehdd tdsmalliset laskelmat hankkeen ymparistovaikutuk-
sista.

Toiseksi kestavin kehityksen periaatetta pitédisi noudattaa
mahdollisimman tarkasti valkoisessa kirjassa asetettujen
suuntaviivojen mukaisesti. Tieliikenteen valta-aseman ta-
sapainottaminen suosimalla Euroopassa muita liikenne-
muotoja ja yhdistettyja kuljetuksia pitdisi ottaa ensisijai-
seksi tavoitteeksi.

Kolmanneksi lahentymisalueilla olisi kiinnitettava erityis-
td huomiota rautatiejarjestelmén nykyaikaistamiseen si-
ten, ettd valitaan huolellisesti ensisijaiset osat ja varmiste-

(*) 13 valtiota: Kreikka, Espanja, Portugali seka toukokuusta 2004 lahtien Tsekki, Viro, Kypros, Latvia, Liettua, Unkari, Malta, Puola, Slovenia ja Slovakia.
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taan niiden yhteentoimivuus ERMTS-jarjestelmassé ("Eu-
ropean Rail Traffic Management System” | Euroopan rauta-
tieliikenteen hallintajarjestelma).

Neljénneksi liikenneinfrastruktuuri-investointeihin olisi
yhdistettdvd asianmukainen liikenteen hallinta, jossa tur-
vallisuuteen kiinnitetddn asiaankuuluvaa huomiota kan-
sallisten ja yhteison normien mukaisesti. Kansallisissa tai
alueellisissa strategioissa olisi tavoiteltava tasapainoista ja
ekologista liikennemuotojakaumaa, joka palvelee niin ta-
louselamén kuin ympéristonkin tarpeita. Strategioissa
olisi kasiteltdava esimerkiksi dlykkaité liikennejérjestelmis,
yhdistettyjd kuljetuksia seka erityisesti ERTMS:ssd ja Se-
samessa (entistd yhtendisempi Euroopan lentoliikenteen
hallintajarjestelmé) kéaytettavda teknologiaa.

Intermodaalisuus ja yhteentoimivuus: kaksi

porttia kestavaan liikenteeseen

Eurooppalaista liikennepolitiikkaa kisittelevissa val-
koisessa kirjassa viitoitettiin tietd liikennemuotojen
tasapainottamiseen siten, etti ympaéristoystavalli-
semmit muodot saavat enemmin jalansijaa.

Kuljetustarve unionissa kasvaa paljon infrastruktuurien kapa-
siteettia nopeammin. Téstd seuraa yha useammin liikenteen
ruuhkautumista tarkeimmilld tie- ja rautatiereiteilld, kaupun-
geissa ja ilmatilassa, kun samalla yhteydet syrjéisiin alueisiin
ovat riittamattomat. Ellei laajamittaisiin toimiin ryhdyté pikai-
sesti, kehitykselld on my6s toinen sivuvaikutus: ennustettu lii-
kenteen kasvu suuntautuu padasiassa tieliikenteeseen ympa-
ristoystavillisempien liilkennemuotojen, kuten rautatieliiken-
teen ja lyhyen matkan meriliikenteen sijaan.

Miten vastata liilkkuvuuden kasvuun tehokkaasti hilliten kui-
tenkin samalla liikenteen aiheuttamia haittoja? Eurooppa-
laista liikennepolitiikkaa késittelevéssa valkoisessa kirjassa
(2001) tdhan pulmaan vastataan viitoittamalla tietd liikenne-
muotojen tasapainottamiseen vuoteen 2010 mennessa siten,
etté suositaan ympéristoystavéllisimpid muotoja. Tavoite on
konkreettisin vastaus, jolla komissio voi edistdé kestavad ke-
hitysté, Kioton poytakirjan noudattamista ja unionin ener-
giahuollon turvaamista. Tavoitteen saavuttaminen merkitsee
fossiilisten polttoaineiden kulutuksen vihentamistd merkit-
tavasti, minka seurauksena myos hiilidioksidipaéstot, joista
liikenne aiheuttaa 28 prosenttia, vahentyvit.

Intermodaalisuus. ”Intermodaalisuudella” on térked rooli
kehiteltdessa tieliikenteen kanssa kilpailukykyisia vaihtoehto-
ja. Erillisten ratkaisujen aika on ohi. On ryhdyttava toimenpi-

Puun lastausta Monfalconen satamassa Italiassa

teisiin merkittdvan kapasiteetin tarjoavien liikennemuotojen
yhdistdmiseksi tehokkaasti hallinnoituihin kuljetusketjuihin,
joissa kaikki palvelut tdydentévét toisiaan. Tdmé on vélttama-
ton edellytys ruuhkautumisen ja saastumisen torjunnalle ja
paremman kustannus-hyoty-suhteen saavuttamiselle ener-
giavarojen kaytossd. Nama tavoitteet edellyttavit erityisesti
rautatieliikenteen, lyhyen matkan meriliikenteen ja jokiliiken-
teen edistamistd. Téhdn on hyvid syitd: 1kg:lla polttocljya
voidaan kuljettaa 1 kilometrin matkalla 50 tonnia kuorma-au-
tolla, 90 tonnia junavaunussa ja 127 tonnia vesiteitse.

Yhteentoimivuus. Intermodaalisuuden onnistuminen edel-
lyttad ensiksi teknisen yhdenmukaistamisen ja jérjestelmien
“yhteentoimivuuden” varmistamista. "Marco Polo” -yhteisGoh-
jelman tavoitteena on tehdd yhteentoimivuudesta pelkan isku-
lauseen sijaan kilpailukykyinen ja taloudellisesti kannattava
vaihtoehto. Ohjelman ensimmaisessé vaiheessa toteutettavissa
13 parhaassa hankkeessa pyritdén siirtdimédn 13,6 miljardia
tonnia/km liikakuormitetuilla tiereiteilld kuljetettavaa rahtia
muihin liilkennemuotoihin. Hankkeissa kuljetetaan esimerkik-
si rahti Genovan satamasta Barcelonan satamaan 13 tunnissa
kayttamalla nopeita laivayhteyksid. Tamén palvelun ansiosta
rekka-autonkuljettajat voivat kilpailukykyiseen hintaan valttaa
Euroopan ruuhkaisimpiin kuuluvat moottoritieosuudet.

Euroopan komissio esitteli heindkuussa 2004 toisen "Marco Polo”
-kokonaisuuden kaudelle 2007-2013. ”"Marco Polo II” -ohjelmaan,
jonka méararahat ovat 740 miljoonaa euroa, sisaltyy uusia toimia,
muun muassa “merten moottoritiet” ja lilkenteen vihentamista
koskevat toimet. Se my0s kattaa jatkossa EU:n naapurimaat. Ko-
missio arvioi, ettd jokainen sijoitettu euro tuo véhintaan kuuden
euron arvosta ympéristoon liittyvéa ja sosiaalista tuottoa.

Intermodaalisuuden rinnalla on toteutettava teknisid uudis-
tuksia, joilla parannetaan verkkojen kapasiteettia, helpotetaan
liitkkumista ja parannetaan kaikkien liikennemuotojen turval-
lisuutta. Nama edistysaskeleet ovat valttdméttomia liikenne-
jarjestelmien teknisen yhteentoimivuuden varmistamiseksi
etenkin telematiikan, tiemaksujen, lentoliikenteen hallinnan ja
eri rautatieverkkojen osalta. Vuosia kesténeiden tutkimusten
jéalkeen nyt on péésty toteutusvaiheeseen. Komissio on kaytté-
nyt tilaisuuden hyviksi ja on kéynnistanyt kolme kunnianhi-
moisimpiin kuuluvaa teollisuushankettaan: satelliittinavigoin-
tiohjelma “Galileon”, Euroopan rautatieliikenteen hallintajér-
jestelmén (ERTMS) ja teollisuushanke Sesamen, josta tulee
yhteniistd eurooppalaista ilmatilaa koskevaan lainséddant66n
liittyvé operationaalinen viline.
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"Tonavalle on annettava rooli, joka sille
Euroopan yhdentymisessa kuuluu”

Otto Schwetz, “Liikennekdytdvd VIl - Tonava” (ARGE Donauldnder) -hankkeen puheenjohtaja

ja liikennettd ja merenkulkua kdsittelevdn tyéryhmdn puheenjohtaja

Liikennettd kasitelleiden Kreetan (1994) ja Helsingin
(1997) yleiseurooppalaisten konferenssien seuraukse-
na médriteltiin Euroopan "multimodaaliset liikenne-
kaytavat”. Liikennekaytdavd VII on Tonavan véyld,
joka on Euroopan toiseksi pisin joki (2 500 km) ja yksi
maanosan tarkeimmista valtavéylistd. Yli 300 sivujo-
kea yhtyy Tonavaan, jonka vesivaroja kayttdaéd kahdes-
toistaosa Euroopan alueesta.

Tonava ei ole térked vain siksi, ettd se on yksi Euroopan
tarkeimmisté jokivaylistd, vaan my0s sen sisévesisata-
mien harjoittaman, muutakin kuin liikennetté kasitté-
van toiminnan ansiosta. Tonavasta Mustaanmereen
johtavan kanaalin suulla sijaitsevan Constantan meri-
sataman lisdksi Tonavan varrella sijaitsee 44 sisavesisa-
tamaa. Yhteys téstd keskeisestd jokiakselista muihin
rautatie- ja tiekdytéaviin on erittéin tdrked koko verkon
yhteenliitettdvyyden ja intermodaalisuuden varmista-
miseksi, varsinkin kun useimmissa Tonavan satamissa
on rautatie- ja tieyhteydet, jotka tekevit niista houkut-
televia yhdistettyja kuljetuksia ajatellen.

Yhdistettyjen kuljetusten muodot ovat edistyneet val-
tavasti. Tonavasta voikin tulla tehokas lenkki erilaisiin
logistiikkaketjuihin, jotka kulkevat Mustaltamerelté
Keski-Eurooppaan ja Atlantille ja takaisin Rein—Main—
Tonava-akselin kautta.

Laivaliikenteeseen liittyy kuitenkin vield useita esteitd
ja pullonkauloja, joiden vuoksi Tonava ei ole voinut
hyodyntéa koko potentiaaliaan ja ottaa sille kuuluvaa
roolia. Tonavan liikenteen optimoimiseksi jokea on sy-
vennettiva ja levennettévi tietyistd kohdista, satamia,
telakoita ja laivoja on nykyaikaistettava, toimintaa on
jarkeistettdva ja joitakin institutionaalisia ja lainsda-
dénnollisid sddnnoksid on yksinkertaistettava.

Laivaliikenteen ongelmien lisdksi vastassa on kuiten-
kin my0s toinen suuri haaste: Tonavan ja Mustanme-
ren vesiympariston tilan heikkeneminen edellyttaa
kiireellisid toimia. Kansallisia ja kansainvalisia aloittei-
ta on tehty viimeisten kymmenen vuoden aikana, mut-
ta tdhdnastiset toimet ovat olleet riittamattomia tilan-

Wienin satama (Itivalta)

| s.12 | inforegio | panorama | Nro 18 |

aluekehityksen moottori

teen ja siitd seuraavien terveysongelmien korjaamisek-
si. Ratkaisuksi riittavét vain kiireelliset, laajamittaiset
yhteiset ponnistelut ympériston kunnostamiseksi
aluetasolla. Sitd varten tarvitaan joella liikenndivien
rahdinkuljettajien ja ympéristonsuojeluyksikoiden va-
listé yhteistyotd. Muussa tapauksessa jokiliikenne, jota
pidetadn ymparistoystavallisimpani lilkennemuotona,
ei endd ole maineensa veroista.

Kymmenen Euroopan maan liikenneministerin Rotter-
damissa 6. syyskuuta 2001 allekirjoittamassa liikenne-
kaytévan VII kehittamistd koskevassa yhteisymmaérrys-
poytékirjassa korostetaan tarvetta vahvistaa Tonavan
yhteyksid Euroopan laajuisiin liikenneverkkoihin ja
Mustaanmereen. Asiakirjassa esitellddn erilaisia toimia,
joihin on ryhdyttava tamén tavoitteen saavuttamiseksi.
Samanaikaisesti myos Brysselissd kokoontuneet liiken-
nekéytévien puheenjohtajat toivat esiin yhteistyon tii-
vistamisen tarpeen. Taméan seurauksena liikennekayta-
vatlV, VIl ja X paattivat kdynnistéa eteldisten ja itdisten
liikennekaytévien yhteistyohankkeen.

Tonavan kehittdminen Euroopan keskeisend liiken-
nereittind oli pddaiheena myos DCP-prosessissa ("Danu-
be Co-operation Process” | Tonavan yhteistyoprosessi),
joka sai alkunsa Wienissa 27. toukokuuta 2002 pidetysté
ministerienvalisestd kokouksesta ja jota jatkettiin 14. hei-
nakuuta 2002 Bukarestissa. Siind sovittiin, ettd Tonavaa,
joka on sekd taloudellinen etti ekologinen litkennevéyl4,
pitéisi hyodyntdd sen koko kapasiteetin laajuudelta joen
varrella sijaitsevien maiden tasapainoisen kehityksen tu-
kemiseksi. Sitd varten pitdisi muun muassa:

> parantaa joen kulkukelpoisuutta panemalla téytén-
toon Tonava-komission padtokset navigointivaylan
syventdmisestd, jotta liikenndinti lastia purkamatta
on mahdollista (ensisijaisia poistettavia ovat Strau-
bingin ja Vilshofenin sekd Wienin ja Itavallan ja Slo-
vakian rajan viliset "sulut”);

> investoida Tonavan satamiin, jotta niihin voidaan
perustaa multimodaalisia rahdinjakelukeskuksia Ge-
nevessd vuonna 1996 Yhdistyneiden Kansakuntien
Euroopan talouskomission piirissé tehdyn kansain-
vilisesti merkittavid laivaliikennevaylia koskevan
eurooppalaisen sopimuksen (Accord européen sur
les grandes voies navigables d’importance internatio-
nale, AGN) mukaisesti;

> ottaa kayttoon telemaattinen jokitiedotuspalvelu. Jér-
jestelma lisédisi huomattavasti joen kayttédjien — seka
rahdinkuljettajien ettd veneilijéiden — turvallisuutta;

> rahoittaa hankkeita, joilla edistetddn sisavesiliiken-
teen ottamista osaksi liikenneketjuja intermodaalis-
ten solmukohtien kautta;

> helpottaa tullimenettelyjd Tonava-komission ehdot-
tamalla tavalla;

> yhdenmukaistaa Tonavan ja Reinin sdantelykehykset.

Lisétietoja: www.argedonau.at
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RANSKA

Réunionin saaren Port Est -sataman
laajennus

Kokonaiskustannukset: 72 740 000 EUR
EU:n rahoitusosuus: 29 096 000 EUR

”Intian valtameressa sijaitseva Réunionin saari kuuluu syrjai-
simpiin alueisiin. Sen ulkomaankauppa tapahtuu paiasiassa
meriteitse: pelkdn meriliikenteen osuus kauppavaihdosta on
99 prosenttia (3,5 miljoonaa tonnia vuonna 2003). Saaren ai-
noassa kauppasatamassa Port Estissd kasitellddn yli 90 pro-
senttia satamakdynneistd. Saaren voimakas véestonkasvu on
johtanut satamaliikenteen huomattavaan lisdantymiseen: lii-
kenteen odotetaan kasvavan 50 000—-100 000 tonnia vuodes-
sa vuoteen 2015 asti. Sataman varustelun on seurattava té-
min kasvun mukana ja mukauduttava my6s laivojen koon
muutoksiin. Laajennustoissd suurennetaan ohitusaluetta,
laajennetaan tulovéyldd ja rakennetaan uusi laituri. Investoin-
tien ansiosta Port Estiin voivat saapua 80 000 tonnin alukset,
ja satama voi parantaa palvelutarjontaansa ja vihentdd odo-
tusaikaa. Liséksi louhitut materiaalit varastoidaan ja kayte-
tddn muun muassa satamainfrastruktuurin huoltot6ihin
kestévin kehityksen edistamiseksi.”

Serge Joseph, Eurooppa-solun johtaja, Réunionin saari
serge.joseph@agile-reunion.org

KREIKKA

Harilaos Trikoupisin silta

L=

Kokonaiskustannukset: 770 000 000 EUR
EU:n rahoitusosuus (EAKR): 308 000 000 EUR
EIP:n laina: 385 000 000 EUR

“Rionin ja Antirionin vélille Korintinsalmen ldnsipuolelle ra-
kennettu Harilaos Trikoupisin silta on 2,88 kilometrin pitui-
nen tiesilta, joka luo téstd ldhtien kiinteén yhteyden Pelopon-
nesoksen niemimaan ja Manner-Kreikan vilille. Elokuussa
2004 juuri ennen Ateenan olympialaisia avattu silta lyhentda
matkaa noin 40 minuuttia. Sillalla, jota kdytti ensimmadisen
vuoden aikana 4,5 miljoonaa ajoneuvoa, toivotaan olevan
térked rooli paikallis- ja aluetason kehittamisesséd. Se tekee
totta sillasta jo 1800-luvulla haaveilleen Kreikan silloisen
paaministerin Harilaos Trikoupisin visiosta, ja on siksi ni-
metty hinen mukaansa.”

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

YHDISTYNYT KUNINGASKUNTA

Tilausliikennettid maaseudulla

Kokonaiskustannukset: 408 800 EUR
EU:n rahoitusosuus: 201 743 EUR

"Angusin kreivikunnassa Skotlannissa toteutetun Darts-
hankkeen (Demand Responsive Angus Rural Transport
Scheme / maaseudun tilausliikennetté késitteleva Angus-oh-
jelma) tarkoituksena on optimoida paikallisen julkisen liiken-
teen kdytto tarjoamalla yhdennettyjé, asiakasldhtoisid, jous-
tavia ja kestdvid palveluja. Kuljetusjarjestelm4, joka palvelee
1270 km*n aluetta (58 prosenttia Angusin pinta-alasta) ja
9 742:ta asukasta (8,9 prosenttia kreivikunnan asukasluvus-
ta), toimii varauskeskuksen kautta, jossa kéytetddn edistyk-
sellisid viestintétekniikoita. Tavoitteena on toteuttaa "alhaalta
ylos” -litkenneratkaisuja, jotka soveltuvat maaseudun olosuh-
teisiin ja erityistarpeisiin. Hankkeen avulla voidaan myds ar-
vioida tilausliikenteen késitteen teknistd ja organisatorista
siirrettdvyytta muihin olosuhteisiin.”

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

SUOMI

Kauppakassi

Kokonaiskustannukset: 52 647 EUR
EU:n rahoitusosuus: 31 102 EUR

“Ikdihmisille tarjottujen palvelujen tehostamisen tarve johti
Kauppakassi-hankkeen kéynnistdmiseen Itd-Helsingissa
vuonna 1999 Urban-ohjelman puitteissa. Paikalliset sosiaali-
toimistot, ikdihmisten palveluja tarjoava Helykoti-yhdistys ja
kaksi kauppiasta tekivat tiivistd yhteistyotd kahden vuoden
ajan kehittddkseen innovatiivisen kaupassakdyntimallin:
kauppiaat kisittelevit tilaukset aamulla ennen kaupan avaa-
mista, Helykodin henkilokunta kdy hakemassa tilatut tuotteet
ja kuljettaa ne koteihin sdhkolld toimivalla pakettiautolla.
Ulkoinen arviointi osoitti, ettd hankkeessa kaikki olivat voit-
tajia: Kauppakassi vihentdd kotipalvelujen kustannuksia ja
helpottaa idkkiiden perheeneméntien elaimié, kauppiaat sai-
vat uuden merkittédvin asiakasryhman, asiakkaat ovat tyyty-
viisid, matkat vihenevit ja lilkennemuoto on tarkasti valittu,
hiljainen ja puhdas seké asuinalueille soveltuva. Palvelua on
laajennettu muihinkin kaupunginosiin.”

Eeva-Liisa Broman, hankepddllikko, Urban II Helsinki
eeva-liisa.broman@hel.fi
www.urbanfinland.info
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"Suumopeusjuniin liittyvat
yhteistyohankkeet: edistamassa

aluekehityksen moottori

eurooppalaista aluesuunnittelupolitiikkaa”

Gosta Weber, Interreg IlIB "HST4i” -hankkeen koordinaattori, South East England Development Agency (SEEDA)

Kaakkois-Englannin kehitysvirasto (South East Eng-
land Development Agency / SEEDA) koordinoi kahta
monikansallista yhteistyohanketta, jotka liittyvét yh-
dennettyihin kuljetuksiin ja suurnopeusjuniin. EAKR:n
osarahoittamiin hankkeisiin osallistuu 32 kumppania
viidestd maasta: Yhdistyneestd kuningaskunnasta,
Ranskasta, Belgiasta, Alankomaista ja Saksasta.

"HST4i"”-hankkeessa (High Speed Train Integration
/ suurnopeusjunien integrointi) toteutetaan suur-
nopeusjunaverkkoon liittyviéd esittelyinvestointeja.
Siihen osallistuu 18 yhteistyokumppania viidestd
mainitusta maasta, ja sen maériarahat ovat 29 mil-
joonaa euroa, joista EAKR maksaa 14 miljoonaa. Se
on siten suurin Euroopan komission hyviksyma
Interreg IIIB Luoteis-Eurooppa -ohjelman hanke.

HST4i-hankkeeseen ldheisesti liittyvissd "HSTcon-
nect’-hankkeessa puolestaan pyritddn parantamaan
toissijaisten alueellisten liikenneverkkojen ja paasuur-
nopeusjunaverkon yhteenliitettdavyyttd. Hankkeeseen
osallistuu 14 kansainvélistd yhteistyokumppania ja sil-
14 on 19 miljoonan euron méarérahat, joista 8 miljoo-
naa maksetaan yhteison varoista.

Kaksi esimerkkid suurnopeusjuniin
liittyvista investoinneista

Kahdessa suurnopeusjunahankkeessa rahoitetut
investoinnit ovat hyvin monimuotoisia. Ne kasitta-
vt yhtd lailla vuoden 2012 olympialaisiin liittyvié
monien miljardien eurojen operaatioita kuin vaati-
mattomampiakin toimia, jollainen on esimerkiksi
rajatylittdvien yhteyksien parantaminen Lille Euro-
pe -suurnopeusjuna-asemalla.

Stratfordissa (Lontoo) sijaitseva Newhamin kau-
punginosa investoi uuden kansainvilisen aseman,
paikallisen aseman ja kaupungin historiallisen kes-
kuksen viliseen jalankulkureittiin. Reitti yhdistda
Stratfordin uuden toiminta-alueen nykyiseen kau-
punkiverkkoon ja tuo myds ympéroivit asuinalueet
saman yhteyden piiriin. Molemmilta asemilta on
yhteys vuoden 2012 olympiapuistoon.

Belgiassa kuntien vilinen Leiedal uudenaikaistaa Lysin
laakson kyliin liikennéivad alueellista verkkoa ja luo
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siitd yhteyden Lille Europe -asemalle. Erityista huomio-
ta kiinnitetadn liikenteen solmukohtien seké linja-
auto- ja juna-asemien ympériston laatuun.

Naissé kahdessa hankkeessa kokeillaan ja arvioidaan in-
vestointeja, joilla pyritddn optimoimaan suurnopeusjuna-
asemien siséistd koheesiota, ulkoista vaikutuspiirid ja Luo-
teis-Euroopan kilpailukykyd edistavda vaikutusta. Niissé
suositaan sellaisten johdonmukaisten ja toisiaan taydentd-
vien liikenneinfrastruktuurien kéyttoonottoa, jotka vah-
vistavat maanosan taimén osan monikeskuksista kehitta-
mistd. Tarkoituksena on varmistaa, ettd uudet asemat
auttavat merkittavasti rappeutuneiden kaupunkialueiden
elvyttamisessé ja séilyttavat samalla laadukkaan ympéris-
ton, joka on sopusoinnussa kaupunginosansa kanssa. Yksi
keskeisista tavoitteista liittyy asemien kaavoitusratkaisujen
ja toimivuuden parantamiseen matkustajien nakokulmas-
ta, kun samalla varmistetaan infrastruktuurin onnistunut
integroiminen paikallisiin oloihin. Asemia ja niiden ympé-
ristoja pidetddn kaupunkiympariston tilallisena, sosiaali-
sena ja taloudellisena risteyskohtana.

Monikansalliset toimet, yksi
suurnopeusjunahankkeiden keskeisista
ulottuvuuksista

HST4i- ja HSTconnect-hankkeisiin sisdltyy monenlaisia
kansainvélisid toimintoja, joilla paitsi lisétaén yhteistyo-
kumppaneiden vaikutuspiirid, my6s pyritddn saavutta-
maan laajempi yleiso. Niitd ovat opinnot, hankevierailut,
hyvien kéyténtojen vaihto seké tyopajat, kuten Utrechtissé
10. marraskuuta jérjestetty suurnopeusjuna-asemia, nii-
den lahiymparistod ja kulkuyhteyksid késitteleva "HST
Design Workshop”. Typajan tyon pohjalta laadittiin "THST
Design Guide” (suurnopeusjunien suunnitteluopas).

Toinen kahden hankkeen yhteinen toiminto on vaiku-
tustenarviointi ("HST Impact Study”), jossa arvioidaan
HST4i- ja HSTconnect-hankkeiden yhteydessa toteu-
tettujen investointien lisdarvoa ja sosio-ekonomisia ja
ymparistoon liittyvid vaikutuksia.

Strateginen lihestymistapa

Suurnopeusjunahankkeissa luodaan suotuisat olosuhteet
talouskehitykselle ja tyollisyydelle asemilla ja niiden ym-
péristossd. Ne edistavit kestavdd kehitystd vastaamalla
liikkumista ja kilpailua paikallis- ja aluetasolla koskeviin
kysymyksiin. Strategisesta nakokulmasta katsottuna
suurnopeusjunahankkeet hyodyntavit vipuvaikutusta,
jonka EAKR voi antaa paikallis- tai aluetasolla merkitta-
ville liikennehankkeille. Hankkeiden saama lisdarvo na-
kyy parempana suunnitteluna, nopeampana taytantoon-
panona, tdydentévien infrastruktuurien luomisena ja
uusien taitojen hankkimisena. Alueelliset liikennehank-
keet sijoittuvat lisdarvon ansiosta laajempaan eurooppa-
laiseen yhteyteen ja osoittavat, miten alueelliset ja paikal-
liset kumppanuudet voidaan ottaa tehokkaasti mukaan
eurooppalaisen politiikan tdytantéonpanoon.

Lisdtietoja: http://www.hst4i.net
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Liikenne uuden sosio-ekonomisen vaiheen kynnyksella Etela-Portugalissa

Algarve tienristeyksessa

Vaikka erot sisdmaan ja rannikon valilla ovat edelleen suuria, Algarve, joka viela 50 vuotta sitten oli

Portugalin kéyhin alue, on nykyisin maan kolmanneksi rikkain tarkasteltaessa varallisuutta asukasta

kohden. Algarve ei endaa vuoden 2006 jalkeen kuulukaan tavoite 1 -alueisiin. Euroopan unioni on tu-

kenut merkittavalla tavalla tdta edistystd muun muassa myontamalla huomattavaa rahoitusta liiken-

neinfrastruktuurin - tie-, rautatie-, lento- ja meriliikenteen - kehittamiseen. Tasta merkittavasta ja

erittdin nakyvasta kehittamistyosta huolimatta tietynlainen levottomuus nostaa paataan: Algarve

on edelleen syrjdinen ja erittdin riippuvainen matkailusta, ja sen on tehtéva oikeita valintoja pitaak-

seen ylld kasvuaan ja kilpailukykyaan.

J Moottorien eritasoliittymd: Algarvesta pddsee nyt nopeasti Lissaboniin ja Espanjaan.

Y6 on pimed, Sanlucar de Guadianan talojen valkoiset
adriviivat erottuvat vain heikosti muutamien katulamp-
pujen valossa, aivan vastapadtd, Espanjan puoleisella
rannalla. "Ndetko nuo moottoriveneet? Ne on kaikki
ankkuroitu yoksi. Tahédn aikaan endd vain pdivystivi
lddkdéri voi onnistua pddsemdcdn joen yli’, kommentoi
Carlos Cruz, Algarven alueen suhdetoimintavastaava.
Olemme Guadianan Portugalin puoleisella rannalla,
Alcoutimissa (700 asukasta), vastapaitd espanjalaista
Sanlucarin kylda. Valisséd on vain pari sataa metrid vet-
td, mutta siltaa ei kylien vilillé ole koskaan ollut. Lihei-
sin kiinted silta, jota pitkin voi ajaa autolla Espanjaan, on
50 kilometrin pagssa pohjoispuolella, Paymogon léhis-
tolld, tai 50 kilometrin pééssé eteldpuolella, vuonna
1992 valmistuneella Guadianan kansainviliselld sata-
ma-alueella. Vaikka Pyreneiden niemimaan molemmat
diktatuurit ovat kaatuneet ja maat ovat liittyneet Euroo-
pan unioniin, Guadiana on tilld kohtaa edelleen vai-

keasti ylitettéva raja. "Tdmd on luultavasti ainoa asuttu
alue Euroopassa, jossa kahden sillan vélinen matka —
100 kilometrid — on ndin pitkd! Alcoutimin ja Sanluca-
rin vélisen sillan rakentamista pohditaan Interregin
yhteydessd, mutta minkddnlaista aikataulua ei vield
ole vahvistettu”, pahoittelee Carlos Brito, pitkdaikainen
kansanedustaja ja Alcoutimin kaupunginvaltuutettu
sekd kuukausittain ilmestyvan paikallisen lehden Jornal
do Baixo Guadianan vastaava toimittaja. "Rajatylittivi
Alcoutim-Sanlucar-yhdistyksemme jdrjesti tind kesd-
nd suuren juhlan, jonka ajaksi rakennettiin “silta” liittd-
mdlld kummankin kylin veneet kylki kylkeen. Ndin
haluttiin muistuttaa siitd, miten tédrkedd kummallekin
rannalle olisi saada kiinted yhteys.”

Silta, jonka rakentamiskustannuksiksi arvioidaan
15 miljoonaa euroa, tulisi todelliseen tarpeeseen, var-
sinkin nyt, kun kylien asukkaiden vilinen kanssakéy-
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Risteilyalus on poikennut Alcoutimiin.

minen on lisdéntynyt: portugalilaiset ostavat taloja Espanjan
puolelta ja yhd useammat espanjalaiset tulevat kéyttdmaén
Portugalin tarjoamia palveluja. Pieni asutuskeskus haluaisi
my6s makrotaloudellisesti ajateltuna liittyd Andevalon mark-
kina-alueeseen. Se on ldhelld, mutta vieldkin hankalamman
yhteyden péissa sijaitseva espanjalainen alue, jolla toteutetaan
Andalusian hallituksen toteuttamaa mittavaa kehittdmisohjel-
maa. "Voisimme myos herdttdd henkiin tiiviit kauppayhteydet,
etenkin karjakaupan, jota kéytiin Espanjan ja Portugalin vélil-
ldi tdlld paikalla 1930-luvulla’, muistuttaa Carlos Brito.

Vauhtia ja risteilyja

Sillan puuttumisesta huolimatta Alcoutim on kokenut tédné
vuonna todellisen taloudellisen vallankumouksen. Se on
kuin pienoismalli siitd, mitd Algarvelle on tapahtunut
30 viime vuoden aikana.

Eristyneisyyden suojaaman Guadianan kesyttimaton
luonne on nyt pédéssyt suosioon: kevadsta 2005 lahtien kak-
si risteily-yhtiot4, joista toinen on portugalilainen ja toinen
belgialais-ranskalainen, poikkeaa Alcoutimissa. Joka viik-
ko kyladn saapuu satoja matkailijoita Portimaosta ja Sevil-
lasta, miké on kuin taivaanlahja paikallisille kauppiaille.

Lisidksi, ja ennen kaikkea, on tie: heindkuussa 2005 valmistuivat
pienen IC 27 -tien kunnostustyot, joissa tiestd tehtiin korkea-
laatuinen, turvallinen ja nopea valtatie Alcoutimiin saakka.
Alcoutim on sen ansiosta endd 25 minuutin padssi Ala-
Guadianan rannikolla sijaitsevasta "padkaupungista” Vila Real
de Santo Antoniosta. Aika lyhentyi neljasosaan entisesta. Tie-
verkon osalta eristyneisyys on siis padttynyt, ja Alcoutim sijait-
see nyt tarkedn, Guadianan kanssa yhdensuuntaisen pohjois—
eteldakselin varrella, joka johtaa Bejaan (Alentejo). IC 27 -tien
nykyaikaistamisen toivotaan antavan piristysruiskeen Algar-
ven sisdmaan itdosalle, Serra de Caldeiraolle.

"Kulkuyhteyksien luominen on erittdin tdrkedd, mutta sen lisciksi
alueella on oltava sisdistd dynamiikkaa. Onneksi tédlld sitd on”,
huomauttaa Carlos Brito. Alcoutim pystyy nyt tieyhteyden ja
risteilyjen turvin kehittdmédn ja monipuolistamaan matkailu-
toimintojaan ja suuntaamaan niitd enemmén hinta-asteikon
yldpddhén esimerkiksi edistimalld metséstysmatkailua. My6s
paikallisten tuotteiden arvon nostaminen helpottuu: muun mu-
assa pienet paikalliset juustolat kasvattavat asiakaspiiriddn, ja
Alcoutimin kunta, joka voi téstedes realistisesti suunnitella in-
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vestoijien houkuttelemista, voi ryhtyéd perustamaan elinkeino-
keskusta. Tien ansiosta myds vikiluvun voidaan jo huomata va-
kiintuneen: maaltamuuton vastineeksi kylddn on viime aikoina
muuttanut Vila Realista, jopa Farosta, tulevia kaupunkilaisia.

IC 27 -tien nykyaikaistaminen on myos esimerkki kolmen Algar-
vessa toteutettavan liikennealan ohjelman vilisestd synergiasta.
Ohjelmat ovat kansallinen toimintaohjelma "kulkuyhteydet ja lii-
kenne” (3,312 miljardia euroa, josta 280 miljoonaa euroa Algar-
veen), alueellinen PROAlgarve-ohjelma (108 miljoonaa euroa lii-
kennettd koskevaa osa-aluetta varten) ja Interreg IIIA Espanja-Por-
tugali, josta rahoitetaan rajatylittavid hankkeita. IC 27 -tien osuus
Monte Francisco—Odeleite (17,5 miljoonaa euroa) kuuluu toimin-
taohjelmaan "kulkuyhteydet ja liikenne”, kun taas osuus Odelei-
te—Alcoutim (14,4 miljoonaa euroa) on Interreg IITA -hanke. EAKR
maksaa kummassakin hankkeessa noin puolet kustannuksista.

Yleisesti ottaen yhteison tuet — erityisesti EAKR ja kohee-
siorahasto — ovat mahdollistaneet viimeisten 10:n tai
15 vuoden aikana suurten alueellisten ja alueiden vilisten
tiereittien huomattavan parantamisen. IC 27 on jo toinen
pohjois—eteldsuuntainen tie, joka yhdistda Algarven muu-
hun Portugaliin. Alueellisen tieverkon nykyaikaistaminen
kasittad karkeasti ottaen kaksi kohtisuoraa akselia: A2-
moottoritien, jota jatketaan Algarveen asti ja joka kulkee
Portugalin halki pohjois—eteldsuunnassa, ja "Via do Infan-
ten”, joka rakennetaan varsin kaupungistuneelle rannikolle
itd—ldnsisuunnassa. Tdmédn nelikaistaisen pikatien kautta
padsee vastedes Lagosista Espanjan rajalle.

Rautateilla

Rautateitdkdén ei ole unohdettu: koheesiorahaston osarahoitta-
ma (yli 320 miljoonaa euroa yhteensé noin 400 miljoonan euron
hankkeesta) Algarven kulkuyhteyksien nykyaikaistamishanke
kuuluu Euroopan laajuisten liikenneverkkojen ensisijaisen hank-
keen nro 8 ("Monimuotoliikennereitti Portugali/Espanja—muu
Eurooppa”) piiriin. Vuonna 2004 valmistuneet yhteensa 339 ki-
lometrin rakennustyét toteutettiin neljéssa vaiheessa, joista ku-
kin vastasi yhté osuutta. Samassa yhteydessa korjattiin asemia.
Rautateiden pohjan uudistustyét, linjauksien korjaukset tietyissa
paikoissa, taideteosten rakentaminen ja mukauttaminen (mu-
kaan luettuna kuuluisa Huhtikuun 25. péivén silta Lissabonissa),
tasoristeyksien poistaminen, linjan séhkoistdminen seka liiken-

Faron rautatieasema on uudistetun ratalinjan
pddteasema.



Liikenne -

elinkeinotoiminnan syntymistd.

nemerkkien ja -opasteiden ja televiestinnén uudenaikaistaminen
mahdollistavat nyt Faron ja Lissabonin vélisen matkan taittami-
sen kolmessa tunnissa, kun aiemmin aikaa kului nelji ja puoli
tuntia. Portugalin rautatieverkon REFERin liikennemerkki- ja
opastevastaava Jorge Rodrigues luettelee timén perusteellisen
uudistuksen etuja: ajan sddston lisciksi matkustaminen on tur-
vallisempaa, luotettavampaa ja tdasmdllisempdid; myohdstymi-
set ilmoitettuun aikatauluun néhden ovat endd 3 minuutin
luokkaa entisten 15-20 minuutin sijaan. Myods viihtyisyys on pa-
rantunut merkittdvésti hiljaisempien vaunujen kéyttoonoton
myotd. Puhumattakaan ekologisista hyodyistd, joita sdhkoisté-
minen tuo tullessaan.” Tulos: matkustajamééré on kasvanut noin
30 prosenttia, mutta myos rautatien imago on muuttunut, siitd
on tullut dynaamisempi’, lisaa Jorge. "Junissa on yhd enemmdin
ihmisid, jotka tyoskentelevdit kannettavalla tietokoneellaan.”

Toinen matkailuvallankumous

Algarven aluekehityksen koordinoimisesta vastaavan komitean
(CCDR) puheenjohtaja Campos Correia tiivistéd alueellisen stra-
tegian nain: "Tavoitteemme on tehdd Algarvesta yksi Portugalin
ja Euroopan kilpailukykyisimmistd alueista 10:n tai 15 vuoden
kuluttua. Liikenteen kehittdminen sopii erinomaisesti alueelli-
seen toimintasuunnitelmaamme, joka on Algarven liittdminen
Portugalin "selkiirankaan’. Téimd on jo toteutunut A2-moottori-
tien valmistumisen (yhteys Setiibaliin, Lissaboniin, Portoon) ja
Lissabonin ja Faron vilisen rautatien uudistuksen myotd. Lisdiksi
tavoitteena on tehokkaiden yhteyksien luominen alueeltamme
Espanjaan Via do Infanten kautta sekd pitkilld tahtdimelld
myos Algarven ja Andalusian vilisen rautatieyhteyden rakenta-
minen. Lisdksi kehitdimme paikallisliikennettd, esimerkiksi kau-
punkijunia, Lagos—Portimdo—Lagoan ja Loulé—Faro—Olhdon
muodostamiin alueellisiin asutuskeskuksiin, joissa kummassakin
on 100 000—-200 000 asukasta’.

Olhdon kauppahalli: kalasataman kunnostus on vauhdittanut myés vanhojen rakennusten korjausta ja uuden

Tamén erittdin tarkedn ja ndkyvén kehittdmistyon — ja
saavutetun edistyksen aikaansaaman ylpeyden — rinnalla
hiilyy kuitenkin pieni levottomuus. "Olemme tienristeyk-
sessd, ja meiddn on tehtdvd oikeita valintoja”, varoittaa
Faron lentoaseman johtaja Antonio Mendes.

Vuonna 1965 rakennettu lentoasema, joka on saanut useaan ot-
teeseen tukea Euroopan unionilta uudistus- ja lagjennust6ihin-
sd, on Portugalin toiseksi suurin matkustajaméérassé mitattuna
(4,7 miljoonaa vuonna 2004). Kuten lentoaseman johtaja toteaa,
‘kyseessdi on ennen kaikkea “inbound’-lentoasema eli ulkomais-
ten matkailijoiden ja loma-asujien maahantulopaikka”. Algar-
vessa muutamia vuosia jatkunut kiinteistobuumi on aiheuttanut
sen, ettd loma-asujia on nykyaén yhtd paljon kuin matkailijoita.
Lentoaseman asiakaskunta, sekd matkustajat ettd lentoyhtiot,
muuttuvat siis koko ajan. Tilauslentojen mééra on laskenut vuo-
desta 1999, kun taas halpalentoyhtiéiden maéré on lisdéntynyt.

Pienteurastamo Monchiquessa: rautatieverkoston
parantaminen on avannut uusia markkinoita
paikallisille tuotteille.
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Samanaikaisesti kédyttdjat turvautuvat yha harvemmin matkan-
jérjestdjiin ja jarjestavat itse matkansa edullisimpaan mahdolli-
seen hintaan. "Tdgmdn joka puolella Eurooppaa ilmenevin
muutoksen liséksi meilld on vastassamme myos paljon pahempi
ongelma: matkailualamme on menettinyt suuren osan kilpailu-
kyvystddn, silld olemme liian kalliita koyhille mutta emme tar-
peeksi hienostuneita rikkaille’, vdittdd Antonio Mendes.

Faron lentoaseman viimeaikainen kaupallinen kehittyminen
voisi hyvin péted koko Algarveen. Kaikki ovat tailla yhtd
mieltd siitd, ettd matkailu on ja pysyy vield pitkdédn alueen ta-
loutta pyorittavind voimana — mikali sitd kehitetddn jélleen
kilpailukykyisemmaksi ja kestdvammaksi. Huolimatta voi-
makkaasta kansainvilisestd kilpailusta matkailualalla, nyky-
makuun lifan betonirakenteisesta rannikosta ja tulipaloista,
jotka ovat runnelleet luonnonkauneudestaan kuuluja alueen
osia, kuten Serra de Monchiqueta.

Algarve hakee nyt “toista matkailuvallankumousta”. "Meiddn
on parannettava laatua ja monipuolistettava toimintaa tar-
joamalla korkean lisdarvon tuotteita — se onnistui golfin koh-
dalla — ja tehtdvd matkailu- ja vapaa-ajanklusterista vipu-
voima muille elinkeinoaloille, jotka perustuvat osaamiseen ja
innovaatioon”, neuvoo CCDR:n puheenjohtaja Campos Cor-
reia. Esimerkeiksi hdn mainitsee veneilyn ja jopa huipputason
liikuntamatkailun, jota varten on rakennettu maailmanluo-
kan urheilukeskus Vila Real de Santo Anténioon.

Pysytddn kurssissa

Kuten Portugalissa usein, pelastus voi tulla merelté. "Instituto
Portuario e dos Transportes Maritimos” on julkinen organi-
saatio, joka hallinnoi koko Etel4-Portugalin satamia ja merilii-
kennettd sekd sisavesiliikennevéylid (Algarvessa ldhinné
Arade- ja Guadiana-joet). Se on eniten tekemisissa kahden
sektorin, kalastuksen ja matkailun kanssa. Niiden kehittami-
nen edellyttdd satama-alueiden nykyaikaistamista, mukautta-
mista ja mahdollisesti jopa toiminnan uudelleen suuntaamis-
ta. Instituutin varajohtajan David Assoreiran mukaan: kol-
menkymmenen vuoden suhteellisen pyséihtyneisyyden jélkeen
nyt on havaittavissa satamainfrastruktuurien yleistd rappeu-
tumista, vaikka nyt juuri pitdisi avata satamat yleisolle ja
antaa ne asukkaiden, matkailijoiden, lasten, kivelijoiden ja
muiden kdyttoon ——. Siksi pitddkin kunnostaa saman tien
sekd satamat ettd niiden ldhiympdristot.”

Olhdon satama
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Olhéossa, Algarven tarkeimmaéssé kalastussatamassa, toteute-
taankin laajaa ldhiympériston kunnostamishanketta (viher-
alueiksi, vapaa-ajan alueiksi, retkeilyalueiksi) ja infrastruktuurien
laadun parannushanketta (ruoppaukset, aallonmurtajan kor-
vaaminen paremmilla suojilla, uudet laiturit, ponttonit, ankku-
ripaikat ja muut kalastajille ja veneilijoille tarkedt varusteet,
vanhan markkinahallin kunnostaminen jne.) lahes kuudella
miljoonalla eurolla, joista EAKR rahoittaa puolet. My6s Lagoan
kalastussatamassa tehdddn mittavia elvytystoimenpiteit, jois-
sa etusijalle on asetettu laivaston korjaaminen. Tastd toimin-
nasta saattaa tulla yhé tarkeampéa lahivuosina huviveneilyn
lisdéntyessd. Algarven laivanrakennustelakoilla on merkittivi
kilpailuetu’, selittad David Assoreira. "Niissd yhdistyviit laatu
ja nopeus, ja ne pystyvit toimimaan ulkona ympdri vuoden.”

Portimaon satamassa, jota on mainostettu useiden vuosien ajan
Pohjois-Amerikassa, etenkin Miamin messuilla, risteilijamark-
kinat ovat kasvaneet voimakkaasti: sielld kdvi 17 matkustajalai-
vaa vuonna 2002, 28 vuonna 2003, 36 vuonna 2004, 54 vuonna
2005... Esimerkiksi 16. elokuuta 2005 kaupungissa nousi maihin
periti 5 000 matkustajaa! Portimaossa yhdistyykin monia etuja:
kaunis satama sijaitsee upeissa maisemissa ja on huviveneilijoi-
den suosiossa. Liséksi se liitetddn suuriin portugalilaisiin 16yto-
retkeilijoihin, jotka lahtivit matkoilleen lahelld sijaitsevasta
Sagresista. Portimaosta matkailija padsee myos 16 golfkentélle
ja voi viettdd muutamia pdivid ylellisessa hotellissa ennen laiva-
matkan jatkamista, koska erés suuri amerikkalainen risteily-yh-
ti6 omistaa suuren hotellikompleksin Portiméon ldhella.

Sataman ruoppaus ja uuden laiturin rakentaminen (165 metrin
pituinen, jotta siihen voi saapua kolme alusta yhté aikaa) Euroo-
pan unionin osarahoituksella ovat kuitenkin vilttiméattomia
hankkeita, jotta suurten alusten rantautuminen on mahdollis-
ta. Ulapalla liian usein tapahtuvat maihinnousut eivit aina ole
kovin kaytannollisid: esimerkiksi Legend of the Seas -laivasta
jouduttiin kerran viemaén télld tavalla maihin 160 pyorétuolis-
sa olevaa henkiloa.

Satamalaitos panee toivonsa myos Algarven kahteen tarkeim-
padn jokeen: Guadianaan, tietenkin, mutta myds Aradeen, joka
on kulkukelpoinen Silvesiin asti. “Joen muistojen palauttami-
nen” on hanke, jonka avulla timén entisen Algarven arabipai-
kaupungin mielenkiintoa kasvatetaan matkailijoiden silmissa.
Merellisten aktiviteettien mainostaminen nuorten keskuudes-
sa on kuitenkin tarpeen, ja David Assoreira pahoittelee sitd, et-
tei alueella ole merenkulkuhenkil6ston koulutusta kalastusalan
koulutusta lukuun ottamatta. "Se kertoo harmillisesta tilantees-
ta: Portugalin pitdisi ja se voisi kehittdd merellistd toimintaan-
sa. Niin se voisi samalla herdttéd henkiin vanhat perinteet ja
edistéd taloudellista tulevaisuuttaan.”

Algarve, joka on kiytdnnossé saanut korjattua yhden suurim-
mista heikkouksistaan — liikenneinfrastruktuurien riittdmat-
tomyyden ja vanhanaikaisuuden —, on siis uusien, entista moni-
mutkaisempien ja vaativampien haasteiden edessa. Niitd aset-
tavat unionin laajentuminen, maailmanlaajuistuminen ja siitd
seuraava jatkuva kilpailu. Se ei kuitenkaan pelota aluekehityk-
sen koordinoinnista vastaavan komitean puheenjohtajaa. "Kas-
vu ja ldhentyminen vaativat pitkdaikaista tyotd’, korostaa
Campos Correia. "On oltava sisukas, pidettdvd koko ajan mie-
lessd pitkin aikavilin tavoitteet ja arvioitava edistymistédin
jatkuvasti. Kehitykseen kuuluu yld- ja alamdkid. Tarkeintd on
Jjatkaa matkaa ja pysyd kurssissa, jonka itselleen on asettanut.”

Lisétietoja: www.ccdr-alg.pt
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"Varsovasta Helsinkiin: 'Rail Baltica’ on
kekselias, strateginen ja kestava hanke”

Pavel Telicka, koordinaattori, Euroopan laajuinen lilkenneverkko

Euroopan komission varapuheenjohtaja Jacques Barrot
nimitti minut 20. heindkuuta yhdeksi Euroopan laajui-
sen liikenneverkon koordinaattoreista. Ndilla neuvos-
ton ja Euroopan parlamentin hyviksymilld nimityksil-
1a komissio haluaa puhaltaa uutta tuulta erdisiin ensisi-
jaisiin rautatiehankkeisiin. Koordinaattorien tehtédvana
on helpottaa hankkeiden ja erityisesti rajatylittavien
hankkeiden taytédntoonpanoa.

Olen itse vastuussa "Rail Baltica” -hankkeesta, joka on
kekselids, strateginen ja kestdvé rautatiechanke, johon
osallistuu Suomen liséksi nelja Itdmeren rannalla sijait-
sevaa Euroopan unionin uutta jasenvaltiota: Puola,
Liettua, Latvia ja Viro. Pohjois—eteldsuuntaisen Helsin-
ki-Tallinna—Varsova-akselin ymparille punoutuva Rail
Baltica luo suoran yhteyden Baltian maista ja Puolasta
Euroopan unionin ytimeen ja vahvistaa néin sisimark-
kinoita ja edistdd mukana olevien maiden integraatiota.
Liettuan ja Puolan vilinen lyhyt 70 kilometrin raja on
ainoa maayhteys Baltian maiden ja muun unionin vélil-
14. Tehokkaiden ja kestévien liikenneyhteyksien luomi-
nen tdmén rajan kautta on siten erittdin térkedd asian-
omaisille maille, mutta myos koko Euroopan unionille.

Aluksi aluepolitiikan padosasto tekee toteutettavuus-
tutkimuksen, jonka pitdisi valmistua vuoden 2006 lop-
puun mennessi. Tarkoituksena on méiritelld mahdol-
lisen rautatieyhteyden taloudellinen kannattavuus,
mutta my0s ottaa huomioon monia muita asiaan liitty-
vid nékokohtia, kuten hankkeesta aiheutuvat ympéris-
tovaikutukset alueisiin, joiden lédvitse rautatie kulkee.
Olen poliittisten pdittdjien kanssa kiytyjen ensim-
madisten keskustelujen perusteella varma siitd, ettd
Tallinna—Varsova-linjan parantaminen on kannatta-
vaa, mutta odottakaamme tutkimuksen tuloksia.

Rail Baltica -rautatiereitti houkuttelee investoijia
liikennekéytdville, jota kdytetddn jo "Via Baltica”
-tieyhteytend. Aluesuunnittelun osalta se tdydentad
Interreg-toimia Itdmeren alueella. Lisdksi se mah-
dollistaa Puolan ja Baltian maiden yhdistamisen
Skandinavian maiden suunnittelemaan “Pohjois-
maiden kolmioon” ja Venéjéén, erityisesti erittdin
tihedsti asuttuun Pietarin alueeseen.

Toistaiseksi liikennevirta kulkee pédasiassa itd—ldnsi-
suunnassa EU:hun Itdmeren satamien kautta kuljetet-
tavien venildisten tuotteiden, padasiassa raaka-ainei-
den, suuresta méadréstd johtuen. Alueen strateginen
merkitys voisi kuitenkin vield kasvaa voimakkaasti, jos
Kiina toteuttaisi aikomuksensa ja lahettéisi ajan sdds-
tamiseksi tuotteensa rautateitse Siperian halki Itdme-
ren satamiin sen sijaan, ettd se kayttda laivayhteyttd
Suezin kanaalin kautta. Rail Baltica -yhteys voisi siind

tapauksessa olla pohjois—eteldsuuntainen reitti tatd
kauttakulkuliikennettd varten.

Hanke on myos kestéva vaihtoehto tieliikenteelle rah-
dinkuljetuksen ja pitkalld aikavélillda myos matkusta-
jien osalta. Monet Itdmeren maiden hallitukset pitavat
Rail Baltica -yhteyttd jo nyt kehityksen vipuvoimana.
Nayttaa siltd, ettd Baltian maiden kaupungit kilpailevat
jo siitd, mika niistd paasee tulevan rautatiereitin varrel-
le. Se on mielestani hyva merkki.

Hankkeen onnistuminen edellyttad kuitenkin sité, etta
viiden osallistujamaan nékemykset sen potentiaalista
ovat lahempéni toisiaan. Hankkeen edistamiseksi tar-
vitaan vakaata paattévaisyyttd. Taman yhteisen vision
16ytdmisen helpottaminen on ndhdakseni yksi tarkeim-
mistd tehtdvisténi. Olen sitd varten aktiivisesti yhtey-
dessé kaikkiin asianomaisiin toimijoihin, eli todenna-
koisiin asiakkaisiin ja kayttdjiin, tydmarkkinaosapuo-
liin, alue- ja paikallisviranomaisiin, rautatien rakennus-
materiaalin valmistajiin, ja tietenkin rautatieyhtiéihin.

Rail Baltica -hankkeen tai oikeammin "Euroopan laa-
juisia liikenneverkkoja koskevan ensisijaisen hankkeen
nro 277, kuten sitd virallisesti kutsutaan, kustannukset
voitaisiin rahoittaa — tietyissé tapauksissa jopa 80 pro-
senttiin asti — koheesiorahastosta. Kaikki riippuu kau-
den 2007-2013 rahoitusnékymien (*) summista, mutta
erdit vaikutusvaltaiset henkil6t, kuten useat Euroopan
parlamentin jasenet, kannattavat ensisijaisten liikenne-
hankkeiden kokonaisrahoitusta.

Olen matkustanut itse Helsingistd Varsovaan, osan
matkaa toimittajien kanssa, tutustuakseni omin silmin
infrastruktuurin nykytilaan ja arvioidakseni kehitetta-
vid kohtia ja pullonkauloja. Aion toimia aktiivisesti sen
puolesta, ettd tdima tirked eurooppalainen alueellinen
akseli luodaan mahdollisimman pian.

Helsingin (Suomi) rautatieasema

(*) Kauden 2007-2013 rahoitusnikymii ei ole vield vahvistettu ta-
min artikkelin kirjoittamisen ajankohtana (marraskuu 2005).
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Espanja

"Barcelonan sataman laajentaminen
edellytti Llobregat-joen uoman siirtamista
— jaympariston huomioon ottamista”

Josep Oriol, toimitusjohtaja, Barcelonan satama

Vuonna 2000 aloitettu ja vuonna 2004 valmiiksi saatu
Llobregat-joen uoman siirtdminen on merkittava ta-
paus Barcelonan liikennehistoriassa. Llobregat-jokea
pidettiin jo erdissd 1900-luvun ensimmaisten kolmen-
kymmenen vuoden aikana esitetyissa uskaliaissa va-
paasatama- ja vapaa-aluehankkeissa, joissa suunnitel-
tiin suuren satamainfrastruktuurin rakentamista
Montjuic-vuoren eteldpuolelle, tulevan sataman fyysi-
send rajana. Siséllissota ja sitd seurannut kansainvéli-
nen eristyneisyys hidastivat huomattavasti Espanjan
talouskasvua ja sitd kautta myos Barcelonan satama-
hanketta. Vuoden 1959 vakaussopimus merkitsi Es-
panjan talouden uutta avautumista ulkomaille. Barce-
lona sai siten takaisin asemansa valtamerten vélisend
satamana, miké aiheutti my6s laajennustarpeen.

Llobregat-joen uoman siirto oli ehdoton edellytys
sataman laajentamiselle. Sitd pohdittiin ensimmaéi-
sen kerran 1960-luvulla, ja erdissd hankkeissa, ku-
ten kauppa-, teollisuus- ja merenkulkukamarin
alulle panemassa hankkeessa, ehdotettiin toimen-
piteitd, joilla olisi ollut tuntuvia ympéristovaiku-
tuksia, silld niissd suunniteltiin joenuoman ohjaa-
mista mereen 9 kilometrin pééssé tuolloisen joki-
suun eteldpuolella.

Vuonna 1994 vastuutahot kdynnistavit hankkeen,
jota kutsutaan Delta-suunnitelmaksi. Llobregatin
ohjaaminen kahden kilometrin pddhén ja kana-
vointi olivat johtolankoina hankkeessa, joka koski
paitsi sataman laajennusta, myos lentoaseman ke-
hittdmistd, uusien teiden ja rautatei-
den rakentamista, vedenpuhdistuslai-
toksen kayttoonottoa ja laajan luon-
nonsuojelualueen perustamista.

Joenuoman siirtdmisen ansiosta Bar-
celonan sataman laajennustyot voitiin
aloittaa joulukuussa 2001. Siihen on
osoitettu miljardin euron méérarahat,
josta  koheesiorahasto  rahoittaa
277 miljoonaa. Laajennuksessa sata-
man kokoluokka muuttuu tédydellises-
ti: sen pinta-alasta tulee 2,3-kertainen
eli 1 265 hehtaaria, ja satamaan raken-
netaan 30 kilometri4 laitureita.

Kdynnissé olevat ty6t muodostavat
lahtokohdan sataman kehittdmiselle.
Kasvu on samalla sekd maarallista
(uudet laiturit, uudet nosturit, uudet

kulkuyhteydet) ettd laadullista (uudet merireitit,
eurooppalaisten yhteyksien lisddntyminen, asia-
kaspalvelun parantuminen). Konttien mdaard li-
sddntyy 2 miljoonasta 6 miljoonaan, eli vuotuinen
médréd on 90 miljoonaa tonnia.

Laajamittaisella tyomaalla kunnostetaan myos kul-
kuyhteyksid, joita satama laajennuksensa jalkeen
tarvitsee. Entiseltd joenuomalta vapautunut alue
muodostaa erinomaisen kdytdvdn tulevia maayh-
teyksid varten: siihen rakennetaan nelikaistainen
moottoritie, joka on tarkoitettu yksinomaan rekka-
autoille. Siltda on myo6s suora yhteys Espanjan ja Eu-
roopan tieverkkoon. Lisdksi rakennetaan nelja uut-
ta rautatielinjaa, jotka johtavat uusille laitureille
rakennettaville tavara-asemille.

Barcelonan sataman laajennustyotd tehdédén mahdolli-
simman ekologisesti. Siihen liittyy toimia, joilla vahen-
netddn téiden mahdollisia haittavaikutuksia. Sataman
kehittdmisessa noudatetaan tarkasti satama- ja ympéa-
ristolainsdadantod, ja siihen siséltyy joitakin toimia,
joilla parannetaan koko Llobregatin suistoalueen ym-
pariston tilaa. Entiseen joenuomaan on jétetty 10 heh-
taarin suuruinen kosteikko sielld asuvan eldimiston
suojelemiseksi. Yksi parhaillaan toteutettavista toimis-
ta — 2 kilometrin pituisen uimarannan rakentaminen
joen uuden suun eteldpuolelle tuomalla alueelle miljoo-
nia tonneja hiekkaa — on toinen esimerkki satamavi-
ranomaisten pyrkimyksisté toteuttaa kestéva ja ympa-
rist6d kunnioittava infrastruktuuri.

Suuretkin alukset mahtuvat uusiin satamalaitureihin.
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Sofian lentoaseman uudistaminen

Kokonaiskustannukset: 148 756 000 EUR
EU:n rahoitusosuus: 50 000 000 EUR

”"Sofian lentoasema on liikematkailijoiden ja matkailijoi-
den térkein paasyreitti Bulgariaan. Sen nykyvarustelu ei
kuitenkaan tarjoa riittavésti palveluja matkustajille eika
ilmailualan toimijoille. ISPA-hankkeen puitteissa raken-
netaan uusi matkustajaterminaali ja kaikki siihen liitty-
vit rakennelmat: kulkuyhteydet, takseille varatut kaistat,
pysakointialueet jne. Toita tehddén laajemmassa kehyk-
sessd, joka kasittdd kiitoratojen pidentdmisen ja uudel-
leensuuntaamisen, jotta suuret jumbojetit voivat laskeu-
tua lentoasemalle ja jotta samalla voidaan véhentdd So-
fian asukkaille aiheutuvaa melusaastetta.”

Nelly Yordanova, Bulgarian tasavallan liikenne- ja vies-
tintdministerio
nyordanova@mtc.government.bg

Bratislava Raca—Trnava
-rautatieosuuden nykyaikaistaminen

Kokonaiskustannukset: 51 422 000 EUR
EU:n rahoitusosuus: 38 566 500 EUR

"Bratislava Raca-Trnava -rautatie kuuluu eurooppalaiseen
liikennekaytévédn nro V, joka Slovakiassa kulkee Bratislavas-
ta Ukrainan rajalla sijaitsevaan Cierna nad Tisouun Zilinan ja
Kosicen kautta. Zilinassa se risteytyy Varsovaan ja sielti Ita-
meren rannalla sijaitsevaan Gdanskiin johtavan liikennekay-
tavin nro VI kanssa. Linjan nykyaikaistamistoilla pyritdan
ensinndkin varmistamaan hyvit kulkuyhteydet Euroopan
laajuiseen liikenneverkkoon ja luomaan korkealaatuiset rau-
tatieyhteydet asianomaisten maiden vilille. Hanke, jonka
ISPA rahoittaa maaliskuun 2002 ja joulukuun 2005 vilisten
toiden osalta, késittdd muun muassa 750 kilometrin pituisen
esfjdnnitteisen betonikannen rakentamisen, tasoristeysten
poistamisen ja kaikkien Bratislava Racan ja Trnavan vililla
sijaitsevien asemien uudistamisen. Junat voivat talld entistd
turvallisemmalla ja hiljaisemmalla linjalla ajaa 160 kilomet-
rin tuntinopeutta.”

Miroslav Matusek, Slovakian tasavallan rautatiet (ZSR)
Matusek.Miroslav@zsr.sk

UNKARI

Budapestin kehitien pidennys

ESPANJA

Gijonin sataman laajennus

Kokonaiskustannukset: 334 893 000 EUR
EU:n rahoitusosuus: 284 659 050 EUR

"Koheesiorahasto osarahoittaa Unkarin padkaupungin ym-
pari rakennettavaa kehdmoottoritietd. Kun itdisen osuuden
26,5 kilometrin osuus saadaan valmiiksi, siltd padsee moot-
toriteille M1, M3, M5 ja M7 seka useille Budapestiin paaty-
ville valtateille. Hanke viahentda padkaupungin ja sen tulo-
vaylien tukoksia ja lopettaa ndin autoilijoiden jokapéivdisen
painajaisen. Kauttakulkuliikenteen ja erityisesti rekkalii-
kenteen sujuvoittamisen lisdksi uusi kehitie vihentdd kau-
pungin saastumista ja kannustaa perustamaan uusia yrityk-
sid alueelle. Infrastruktuurissa otetaan huomioon tiukim-
mat ympéristo- ja turvallisuusvaatimukset. Tyt on tarkoi-
tus saada valmiiksi marraskuussa 2007.”

Tompos Attila, EU-koordinaattori, kansallinen mootto-
ritieyhtio
tompos.attila@nart.hu

Kokonaiskustannukset: 563 900 000 EUR
EU:n rahoitusosuus (koheesiorahasto): 247 500 000 EUR
EIP:n laina: 250 000 000 EUR

“Unioni tukee merkittidvisti Espanjan satamainfrastruk-
tuurien nykyaikaistamista. Euroopan investointipankki
(EIP), joka on rakennerahastojen kumppani, antaa laino-
jensa lisdksi myos teknistd apua muun muassa tarvear-
vioinnin alalla. Viimeaikainen esimerkki téstd on Gijo-
niin tehty erittdin lupaava investointi. Koheesiorahaston
ja EIP:n lainan turvin rahoitetulla Asturian tirkeimmaén
sataman laajennushankkeella pyritdan kasvattamaan Gi-
jonin kautta kulkevan merirahdin kasittely- ja varastoin-
tikapasiteettia. Ensisijaisesti hankkeessa vahvistetaan
aallonmurtajia ja laajennetaan varastointi- ja ankkuroin-
tialueita, jotta satamaan voivat saapua kaikkein suurim-
matkin alukset.”

Andrew Allen, Euroopan investointipankki
ALLEN@eib.org
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