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Infrastruktury transportowe: potaczyc wzrost i spojnosc¢ w Europie

Niezbedne dla regionalnego wzrostu gospodarczego infrastruktury transportowe jedynie
pod pewnymi warunkami pozytywnie wplywaja na spéjnos¢ spoteczna.

Zréwnowazony transport jednym z priorytetow polityki europejskiej
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europejskiej bedzie docelowo oddzielenie wzrostu sektora transportu od wzrostu
gospodarczego.
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Infrastruktury transportowe: potaczyc wzrost

i spojnos¢ w Europie

Yves Crozet (")

Niezbedne dla regionalnego wzrostu gospodarczego infrastruktury transportowe jedynie pod pewnymi warunkami

pozytywnie wplywaja na spéjnosé spoteczna.

Most na autostradzie Bilbao—Santander (Hiszpania)

Europejska Wspdlnota Gospodarcza juz od chwili powstania
pod koniec lat piecdziesigtych musiata radzi¢ sobie z proble-
mem zréznicowanego poziomu zycia w paristwach czlonkow-
skich. Réznice PKB na jednego mieszkarica byly wéwczas bar-
dzo odczuwalne, na przyklad miedzy Niemcami a Wiochami.
Stawaly sie jeszcze bardziej wyrazne po poréwnaniu regional-
nego PKB na jednego mieszkarica: regiony Badenia-Wirtem-
bergia czy Ile de France byly znacznie bogatsze niz Apulia czy
Sycylia. Ta kluczowa kwestia powracata przy kazdym kolejnym
rozszerzeniu Unii Europejskiej. Wéréd nowych panstw, ktére
stopniowo przystepowaty do Unii (Grecja, Hiszpania, Portuga-
lia, Polska...), znajdowaly sie, i nadal si¢ znajduja, regiony, w
ktérych PKB na jednego mieszkanca jest ponad pietnastokrot-
nie nizszy niz w regionach najbogatszych.

Poniewaz jednym z celéw Unii Europejskiej jest zniwelowanie
réznic poziomu zycia w panistwach czlonkowskich, nie mozna
bylo przysta¢ na te sytuacje ani tez pozwoli¢, by sama sie rozwia-
zala jedynie poprzez migracje mieszkaicéw z obszaréw biedniej-
szych do obszaréw bardziej dynamicznych. Umozliwienie stab-
szym regionom poznania znacznego wzrostu gospodarczego
i, jesli to mozliwe, szybszego niz w innych regionach, stalo sie jed-
nym z priorytetéw Unii Europejskiej. W tej sytuacji infrastruktu-
rom transportowym wyznaczono kluczowa role polegajaca na
pogodzeniu wzrostu gospodarczego ze spoleczng spéjnoscia.

To wcale nie musi by¢ ,niewykonalna misja’, trzeba jednak
pamietaé, ze rozwdj infrastruktur nie stanowi panaceum na
problemy. Infrastruktury transportowe, cho¢ niezbedne dla re-
gionalnego wzrostu gospodarczego, jedynie pod pewnymi wa-
runkami przyczyniaja sie do zwigkszenia spéjnosci spoleczne;j.

Wzrost i konwergencja: podwdjne zadanie dla
infrastruktur transportowych

Wzrost gospodarczy w gospodarce rynkowej jest oparty nie
tylko na postepie technicznym i wynikajacym z niego wzroscie
produktywnodci. Jak juz u zarania ekonomii politycznej wyka-
zali wielcy jej twércy, tacy jak Adam Smith i David Ricardo,
miedzynarodowy podzial pracy réwniez odgrywa pierwszopla-
nowa role. Nawet w $wiecie bez postepu technicznego zblizenie
do siebie stref produkcyjnych o réznych kosztach produkcji
samo w sobie stanowi czynnik zbiorowej korzysci. Intuicje tych
pionieréw potwierdzily p6zniejsze prace wspédtczesnych eko-
nomistéw, uwieficzone stynnym twierdzeniem, nazywanym
steorematem HOS” (Hecksher, Ohlin, Samuelson): wolny prze-
plyw towaréw i ustug jest odpowiednim substytutem dla nie-
jednakowych czynnikéw produkcyjnych dostepnych na danym
obszarze. Nawet jesli mamy zbyt duze sklonnosci do zapomi-
nania o tym, kazdego dnia tego do§wiadczamy, za kazdym ra-
zem, kiedy pijemy kawe czy herbate, za kazdym razem, kiedy
korzystamy z naszego samochodu, konsumujemy produkty
(produkty tropikalne, rope), ktére niemal w ogéle nie sa produ-
kowane w Europie, ale z ktérych mozemy korzysta¢ dzieki
miedzynarodowemu podzialowi pracy.

W tej sytuacji infrastruktury transportowe odgrywaja kluczowa
role. To one umozliwiaja przeptyw towaréw i potaczenie miedzy
poszczegblnymi obszarami. Niemieckie samochody, szwedzkie
meble czy firiskie telefony sa sprzedawane w calej Europie, po-
dobnie jak hiszpariskie owoce i warzywa oraz wloskie ubrania.
Z punktu widzenia producentéw rozwdj efektywnych srodkéw

(!) Profesor nauk ekonomicznych, Uniwersytet Lyon2, Dyrektor LET (Laboratorium Ekonomii Transportu), UMR CNRS nr 5593 (www.let.fr).
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transportu poszerza strefy zaopatrzenia, co pozwala na seryjna
produkcje towaréw, a co za tym idzie na obnizenie jednostko-
wych kosztéw produkcji. Poniewaz ta obnizka jest znacznie
wieksza niz towarzyszacy jej wzrost kosztow transportu, naj-
wieksze korzysci z tego systemu odnosi koricowy konsument.
Zyje on w gospodarce urozmaiconej, w ktérej miedzy panstwa-
mi europejskimi dominuje wymiana ,matych réznic”. Niemiec-
ki milosnik aut moze takze naby¢ samochody hiszpanskie,
a francuski gastronom moze si¢ delektowa¢ wloskimi winami...

Pierwszym zadaniem infrastruktur transportowych jest zatem
wplyniecie na ukierunkowana obnizke kosztéw i na ogdlny
wzrost gospodarczy, ktéry jest z tym zwiazany. Jednak ich rola
nie ogranicza sie tylko do tego: trzeba wzia¢ takze pod uwage
konkretne warunki panujace na danym obszarze. Doswiadcze-
nie pokazuje, ze o$rodki produkeji i konsumpcji maja tendencje
lokowania sie w poblizu najbardziej efektywnych infrastruktur.
Rozwdj kolei zelaznej w XIX wieku oraz autostrad i lotnisk w XX
wieku potwierdzit te diagnoze: infrastruktury transportowe
maja znaczacy wplyw na rozwdj i na hierarchizacje terytoriow.
Regiony, do ktérych jest dobry dostep, lepiej sobie radza niz ob-
szary mniej dostepne. Z tego powodu finansowanie i budowa
infrastruktur transportowych od dawna stanowia kluczowe za-
dania panstw. Chcac skonsolidowac jednos¢ narodows, pan-
stwa juz od dawna otaczaly opieka budowe kanaléw, kolei lub
autostrad, by jak najlepiej stuzyly one danemu obszarowi.

Unia Europejska staneta przed takim samym zadaniem. Jak juz
w 1977 r. wskazywal raport MacDougalla(®), regiony peryferyjne
istabo rozwiniete musza dysponowac nowoczesnymi infrastruk-
turami transportowymi, ktére faczylyby je z rynkami, zaréwno
w celu zdobycia zaopatrzenia, jak i zbycia towaréw produkowa-
nych lokalnie. Finansowanie infrastruktur transportowych stato
sie zatem jedna z gtéwnych form solidarno$ci wspdlnotowej.
Podczas gdy solidarno$¢ miedzyludzka w duzej mierze pozostata
w gestii pafistw czlonkowskich (ubezpieczenie spoleczne, pomoc
dla najbiedniejszych), solidarno$¢ miedzyregionalna stala sie
dzwignia wykorzystywana przez Unie w celu wsparcia spojnosci
spolecznej poprzez konwergencje poziomu zycia. Dlatego tez ta-
kie panstwa, jak Grecja, Hiszpania(®) czy Portugalia masowo
otrzymywaly fundusze europejskie (subwencje i pozyczki z EBI)
na poprawe sieci drogowej i kolejowej. Podobnie jest dzi$, choc¢
w znacznie mniejszym zakresie, w przypadku dziesieciu nowych

Nowy sktad kolejowy w Drogheda (Irlandia)

motorem rozwoju regionalnego

Aalborg (Dania): lotniska regionalne stymulujg rozwdj gospodarczy

panstw czlonkowskich, ale réwniez panstw kandydujacych. Po-
prawa i budowa polaczen miedzy sieciami transportowymi sta-
nowia konkretna forme solidarnosci wspdlnotowej. Dowodem
na to sa duze europejskie ,korytarze” lub niedawny raport Van
Mierta(*), ktéry proponuje Unii wspétfinansowanie ponad dwu-
dziestu duzych projektéw infrastrukturalnych, gtéwnie o cha-
rakterze transgranicznym, a wiec miedzynarodowym.

Zmagania spdjnosci z polaryzacja

Biorgc pod uwage wczesniejsze rozumowanie, gospodarcza
i spoleczna kluczowa rola infrastruktur transportowych naka-
zuje wznowienie programéw obejmujacych duze projekty bu-
dowlane. Projekty zawarte w raporcie Van Mierta zastuguja na
szybkie wdrozenie, a zwigzane z tym decyzje budzetowe i fi-
nansowe powinny by¢ podjete. Skad zatem bierze si¢ wrazenie,
ze Unia i wiele panistw czlonkowskich waha sie przed rozpocze-
ciem ich realizacji? Co to za melodia, ktéra szepcze nam do
ucha, ze infrastruktury transportowe nie stanowia panaceum?
Ze oczekiwane efekty w postaci wzrostu i spéjnosci nie ko-
niecznie sie pojawia? Ze moga zaskoczy¢ nas negatywne skutki,
w szczegblnosci zwiazane z ochronq $rodowiska? Tych kwestii
nie wolno przemilcza¢ ani nie mozna udawaé, Ze nie istnieja.
Wrecz przeciwnie: one wymagaja uwaznego przeanalizowania,
poniewaz to one w koricu naswietla warunki sukcesu podwdj-
nej misji infrastruktur transportowych.

Skupmy sie najpierw na pytaniach i watpliwo$ciach, ktdre
wstrzymuja jednostki finansujace, publiczne i prywatne przed
rozpoczeciem budowy nowych infrastruktur transportowych.

Pierwsza watpliwos$c¢ jest natury technicznej i ekonomicznej:
czy natezenie ruchu pojazdéw przewidywane przez projekto-
dawcéw zostanie potwierdzone po rozpoczeciu realizacji pro-
jektu? Liczne przyklady z ostatnich lat pokazaly, ze przewidy-
wania byty zdecydowanie zbyt optymistyczne: Eurotunel, auto-
strada M1 na Wegrzech, szlak wodny Ren—Men—Dunaj... oto
inwestycje, ktore nie przyniosly oczekiwanych rezultatéw. Stad
nieufno$¢ decydentéw wobec ryzyka (rzeczywiste koszty budo-
wy, dane liczbowe dotyczace natezenia ruchu pojazdéw...) i od-
kladanie ostatecznej decyzji, jak w przypadku nowego potacze-
nia kolejowego pomiedzy Wlochami a Francja.

(%) Komisja Europejska, Report of the Study Group on the Role of Public Finance in European Integration (Raport MacDougalla), Bruksela, 1977.
(}) Pomoc europejska otrzymana przez Hiszpanie w latach nastepujacych po jej przystapieniu do Unii przez ponad 10 lat stanowita 1% jej PKB.
(*) Komisja Europejska, , Priorytetowe Projekty Transeuropejskiej Sieci Transportowej do 2020 r. — Raport Grupy Wysokiego Szczebla” , Bruksela, 2003.

http://europa.eu.int/comm/ten/transport/revision/hlg_en.htm
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Druga watpliwo$¢ dotyczy srodowiska. Rozbudowujac infrastruk-
tury, w szczegdlnosci portowe, lotnicze i drogowe, czyz nie bedzie-
my zacheca¢ do niezréwnowazonej mobilnosci przestrzennej?
W sytuacji gdy newralgiczne terytoria przecina juz autostrada i
kolej, tamtejsi mieszkaricy niepokoja si¢ na sama mysl o jakimkol-
wiek nowym projekcie, nawet jesli chodzi tylko o rozbudowe.

Trzecia watpliwos¢ jest natury spolecznej i lokalnej. Kto tak na-
prawde korzysta z dobroczynnych skutkéw budowy nowej in-
frastruktury transportowej? Czy oczekiwane ,efekty budujace”
nie okaza sie raczej ,rujnujacymi”? Czy nowa autostrada, ktérej
zadaniem bylo ulatwienie dostepu do peryferyjnego regionu nie
przyspieszy przechodzenia miejsc pracy i czesci mieszkanicow
do obszaréw lepiej rozwinietych? Oczekiwana konwergencja
poziomdw zycia dokona sie wowczas gléwnie poprzez przeplyw
sily roboczej, oddalajac nas od logiki solidarnosci.

Te watpliwosci sa zrozumiale. W sytuacji gdy populacja Europy
wkracza w faze jako takiej stabilnosci, w chwili gdy zasady zréow-
nowazonego rozwoju staja sie obowiazujace, infrastruktura
transportowa nie moze by¢ juz przedstawiana jako magiczna
rézdzka zdolna rozwiaza¢ wszystkie problemy. Musi by¢ oczy-
wiste, Ze niektére projekty, pomimo silnego lobowania przez
pewne grupy, nalezy odrzuci¢ lub opézni¢ ich wdrazanie. Wat-
pliwosci powinny by¢ regula, reakcja wobec optymistycznych
prognoz dotyczacych natezenia ruchu pojazdéw. Jednak nie na-
lezy wyciagac z tego wniosku, ze Europa nie musi juz finansowac
nowych infrastruktur transportowych. One wcigz sa konieczne
ze wzgledéw gospodarczych i spolecznych, ale nalezy je prze-
analizowac i programowa¢, biorac pod uwage pewne warunki.

Na poczatek wida¢ wyrazng réznice pomiedzy krajami, w kt6-
rych poziom zycia nadal jest zdecydowanie nizszy niz $rednia eu-
ropejska, a obszarami lepiej rozwinietymi. Nie nalezy zabrania¢
Polsce czy Grecji, w imie ochrony $rodowiska, budowania efek-
tywnych sieci autostrad. Wiemy, ze przeplyw osdb i towardw jest
silnym czynnikiem wzrostu gospodarczego. Nie wolno o tym za-
pomina¢. Cho¢ nalezy unika¢ nadmiernych inwestycji w infra-
struktury dla ruchu o stabym natezeniu, nie wolno wyklucza¢
tego typu inwestycji ani w nowych, ani w starych panstwach
czlonkowskich. Rozwdj partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP)
jest obecnie skutecznym sposobem przesiewu i oddzielenia do-

Ustugi transportowe — poduszkowiec w Kalmar (Szwecja)

motorem rozwojuregionalnego.

Platforma intermodalna kolejowo-drogowa w Prato (Wtochy)

brych projektéw infrastrukturalnych od zltych. Dzieki tej meto-
dzie mozna lepiej zidentyfikowa¢ ryzyko i rozdzieli¢ je pomiedzy
poszczegdlnymi aktorami publicznymi. Spoleczno$ci musza bar-
dzo wyraznie wypowiedziec si¢ na temat ryzyka dotyczacego na-
tezenia ruchu: czy sa one gotowe wzia¢ je na siebie?

Konieczne jest réwniez jasne przedstawienie sprawy dotyczacej
wplywu inwestycji na wzrost gospodarczy i sp6jnos¢ spoleczna.
Zamiast obiecywa¢ ogélna poprawe, logiczniej jest pokazac, jakie
bedg efekty polaryzacji wynikle ze stworzenia nowej infrastruk-
tury. Pozytywny i negatywny wplyw dodatkowego ruchu pojaz-
déw nie bedzie rozdzielony w sposéb réwnomierny. Zamiast
w sposob ogdlny odwolywac sie do ,efektéw budujacych” lepiej
jest skorzysta¢ z modeli symulujacych interakcje miedzy trans-
portem a lokalizacja w celu unaocznienia korzysci i strat. Ta pro-
cedura moze doprowadzi¢ do bardziej lub mniej jawnych targdw,
ktére, cho¢ moze nie sa najbardziej ekscytujacymi formami de-
mokracji, stanowia etap, przez ktory trzeba nieodzownie przej$c.

Kwestia wplywu infrastruktur transportowych na wzrost
gospodarczy i sp6jno$¢ spoteczna jawi si¢ nam dzi$§ w no-
wym $wietle. Cho¢ podstawowe mechanizmy s3 takie same
(redukcja kosztéw produkcji, zwigkszenie stref zaopatrze-
nia i polaryzacja), ztozony charakter skutkéw ich budowy
zastuguje na bardziej precyzyjne wyjasnienie.
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Inwestowanie w branze transportowa to inwestowanie w rozwoj regionalny:

zasada i priorytet EBI

Europejski Bank Inwestycyjny, ktory udzielit w 2004 r.
43,2 miliarda euro kredytéw na cele unijne, jest najwiek-
sza instytucja finansowa Unii Europejskiej. Wspieranie
inwestycji w sektorze transportu nalezy do gféwnych kie-
runkéw dzialalnosci EBI.

Od 1993 r. Bank zainwestowal w sektor transportu ponad 60
miliardéw euro i w ten sposéb stat sie najwiekszym pozyczko-
dawca dla transeuropejskich sieci transportowych. Projekty,
prawie zawsze duze i bardzo zlozone, czesto wywoluja burzli-
we debaty spofeczne i dotyczace $rodowiska. Ich wdrozenie
wiaze si¢ z duzym ryzykiem opdznienia, stad koniecznosé
dobrego przygotowania projektéw i zapewnienia odpowied-
niego monitorowania ich realizacji.

W ostatnich dziesieciu latach EBI finansowal projekty we
wszystkich galeziach transportu: transport drogowy (budowa
drég i autostrad, w szczegdlnosci modernizacja greckich,
hiszpanskich i portugalskich sieci drogowych), transport ko-
lejowy (modernizacja linii klasycznych i budowa nowych sieci
TGV we Francji, w Belgii, Hiszpanii, we Wloszech, a réwniez
w Niderlandach i Zjednoczonym Krélestwie); transport morski
(rozbudowa lub modernizacja infrastruktury portowej szcze-
gblnie w Niderlandach, Portugalii, Hiszpanii, Grecji i Szwecji),
transport lotniczy (modernizacja instalacji w portach lotni-
czych na przyklad we Wioszech, w Grecji, Niemczech i Irlandii).
EBI jest réwniez stale obecny w nowych panstwach czlon-
kowskich wspierajac rozwdj réznych infrastruktur transpor-
towych koniecznych do wzmocnienia ich gospodarki.

Bank finansuje réwniez projekty dotyczace transportu miej-
skiego. W ostatnich pieciu latach przeznaczyt na ten typ pro-
jektéw 10,7 miliarda euro, z czego 92% na dziatania prowadzo-
ne przez wladze panstwowe. Faworyzujac przejscie od prywat-
nych $rodkéw transportu do publicznych i dazac do zmniej-
szenia natezenia ruchu, takie projekty przyczyniaja sie nie tylko
do poprawy jako$ci powietrza i redukcji ucigzliwego hatasu, ale
takze walczg ze zmianami klimatycznymi, zwigkszajac efek-
tywnos¢ energetyczna i ograniczajac emisje CO,. Krétko mo-
wiac, projekty te maja na celu poprawe jakosci Zycia.

Duze inwestycje w sektorze transportu realizowane w regio-
nach UE przyczyniaja sie do wiekszej spdjnosci terytorialnej
i zwiekszaja konkurencyjno$¢ regionéw w rozszerzonej Unii.
Ulatwiajac przemieszczanie si¢ ludzi i towaréw miedzy pan-
stwami czlonkowskimi, inwestycje w sektorze transportu

Transport (1995-2004): podziat kredytéw w UE-25
wedlug kategorii obszaréw (w milionach euro)
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majg do odegrania ogromna role na rzecz stymulacji rynku
wewnetrznego i poprawy spéjnosci w Europie. Duza cze$¢
$rodkéw z EBI przeznaczonych na sektor transportu jest kie-
rowana do stabiej rozwinietych regionéw.

Priorytetowym zadaniem Banku jest wspieranie spdjnosci
spolecznej i gospodarczej w obrebie UE poprzez dzialania
zmierzajace do redukowania réznic miedzy regionami. Dzia-
fania EBI na rzecz rozwoju regionalnego, potwierdzone od
czasu powstania Banku w 1958 r., byty wielokrotnie wzmac-
niane do chwili rozszerzenia Unii do 25 panstw czionkow-
skich w 2004 r.

Suma kredytéw przyznanych przez EBI na rzecz rozwoju re-
gionalnego przekroczyta w 2004 r. 28 miliardéw euro, czyli
70% wszystkich pozyczek Banku dla 25 krajéw UE. Inwestycje
w sektorze transportu stanowity 40% tej pomocy dla rozwoju
regionalnego. Ponad polowa pozyczek dla tego sektora w re-
gionach korzystajacych ze $rodkéw Funduszy Strukturalnych
zostala przyznana kolei, w tym licznym projektom miejskich
i podmiejskich ustug kolejowych (tramwaje, metro, sieci kolei
podmiejskiej).

Pomoc Banku dla polityk i celéw wspélnotowych opiera sie na
finansowaniu projektéw wysokiej jako$ci. Aby projekt mégl
skorzysta¢ z pomocy finansowej EBI, trzeba wykazac, ze jest
on zréwnowazony zaréwno pod wzgledem gospodarczym, jak
i $rodowiskowym oraz wykonalny technicznie i finansowo.
Czes¢ bankowej procedury selekeji projektéw polega na spraw-
dzeniu tych poszczegélnych aspektéw oraz na przeanalizowa-
niu ram prawnych, planéw inwestycji w sektorze oraz przygo-
towania ich wdrozenia. Bank odgrywa wazna role doradcza
wobec projektodawcéw w tej fazie selekgji i jest to wartos¢ do-
dana EBI, w szczeg6lno$ci w najbiedniejszych regionach Unii.

Instytucje wspolnotowe pracujace ramie
w ramie

Z biegiem czasu wiezi miedzy EBI a Komisja zaczely sie coraz
bardziej poglebia¢, w szczegblnosci w dziedzinie rozwoju re-
gionalnego. W 2000 r. Bank i Komisja podpisaly uklad ramo-
wy dotyczacy wspélpracy w celu sformalizowania tych wiezi
i przekonania sie, w jaki sposéb pozyczki z EBI i $rodki Komisji
mogg sie uzupelniac.

EBI angazuje si¢ w przygotowanie i realizacje programéw
rozwoju regionalnego, majac na celu jak najlepsze wykorzy-
stanie dostepnych $rodkéw. Na wniosek Komisji Bank doko-
nuje ekspertyzy niektérych projektéw ubiegajacych sie
o unijne wsparcie. W 2004 r. Bank ocenit 33 wnioski o dofi-
nansowanie. Wspotpraca ta obejmuje réwniez wspétfinanso-
wanie projektéw, dzialanie coraz bardziej popularne w no-
wych panstwach czlonkowskich, ktére widza obecnie znacz-
nie wieksze mozliwosci otrzymania pomocy unijnej.

W tej sytuacji Bank i Komisja jeszcze bardziej wzmocnity
swoja wspllprace poprzez utworzenie nowej inicjatywy
wsparcia (Jaspers— Joint Assistance to Support Projects in the
European Regions / Wspolne wsparcie dla projektéw w regio-
nach europejskich) w celu zapewnienia pomocy panstwom
czlonkowskim w selekgji i przygotowaniu duzych projektow
w ramach EFRR lub Funduszu Spéjnosci. Jest to szczegdlnie
wazne w sektorze transportu, gdzie projekty sa czesto bardzo
zlozone, prowadzone na szeroka skale i wymagaja diugich
przygotowan.



motorem rozwojuregionalnego

m Transeuropejskie sieci transportowe (TEN-T): linie i projekty priorytetowe

Linie i projekty priorytetowe

1. Os kolejowa Berlin-Werona/Mediolan-Bolonia-Neapol-Mesyna-Palermo
2. Linia kolejowa o duzej predkosci Paryz-Bruksela—Kolonia—Amsterdam-Londyn
3. Linia kolejowa duzych predkosci potudniowy zachéd Europy
4. Linia kolejowa duzych predkosci Wschod
5. Linia Betuwe
6. Linia kolejowa Lyon-Triest-Divaca/Koper-Divaca-Lublana-Budapeszt-granica ukrairi-
ska
7. Autostrada Igoumenitsa/Patra-Ateny-Sofia-Budapeszt
8. O$ multimodalna Portugalia/Hiszpania-reszta Europy
9. Linia kolejowa Cork-Dublin-Belfast-Stranraer (ukoriczona w 2001 r.)
10. Malpensa (ukoriczona w 2001 r.)
11. Potaczenie state z Oresund (ukoriczone w 2000 .)
12. Linia kolejowo-drogowa tréjkata nordyckiego
13. Linia drogowa Zjednoczone Krélestwo/Irlandia/Beneluks
14. Linia gtéwna wybrzeza zachodniego
15. Galileo
16. Towarowy szlak kolejowy Sines/Algeciras-Madryt-Paryz
17. Linia kolejowa Paryz-Strasburg-Stuttgart-Wieden-Bratystawa
18. Szlak wodny Ren/Moza-Men-Dunaj
19. Wspdtdziatanie szybkich linii kolejowych na Potwyspie Iberyjskim
20. Linia kolejowa Fehmarn Belt
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Liniei projekty priorytetowe
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+ Projekty dotyczace portow lotniczych

Projekty portowe

Transeuropejskie sieci transportowe
Drogi
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$rdladowe szlaki wodne

Numery projektow
Projekty drogowe:
Projekty kolejowe:

Projekty multimodalne

Projekty dotyczace érédladowych
szlakéw wodnych

Autostrady morskie
Lotnisko

Galileo

21.

Autostrady morskie

— Autostrada Morza Battyckiego (faczaca paristwa cztonkowskie lezace u wybrzezy
Battyku z paristwami Europy Srodkoweji Zachodniej, tacznie zdroga przechodza-
ca przez kanat miedzy Morzem Pétnocnym a Morzem Battyckim (Kanat Kiloriski);

— Autostrada morska Europy Zachodniej (faczgca Portugalie i Hiszpanie, przez tuk
atlantycki, zMorzem Pétnocnym i Morzem Irlandzkim);

— Autostrada morska Europy Potudniowo-Wschodniej (faczaca Adriatyk, Morze
Joniskie i wschodnig cze$¢ Morza Srédziemnego, obejmujac Cypr);

— Autostrada morska Europy Potudniowo-Zachodniej (zachodnia cze$¢ Morza
Srédziemnego), taczaca Hiszpanig, Francje, Wiochy i Malte i dochodzaca do
autostrady morskiej Europy Potudniowo-Wschodniej.

22. Linia kolejowa Ateny-Sofia-Budapeszt-Wiederi-Praga-Norymberga/Drezno

23. Linia kolejowa Gdarisk-Warszawa-Brno/Bratystawa-Wieder

24. Linia kolejowa Lyon/Genua-Bazylea-Duisburg-Rotterdam/Antwerpia

25. Autostrada Gdansk-Brno/Bratystawa-Wieden

26. Linia kolejowo-drogowa Irlandia/Zjednoczone Krélestwo /Europa kontynentalna

27. ,Rail Baltica”: linia Warszawa—-Kowno-Ryga-Tallin-Helsinki

28. ,Eurocaprail” na linii kolejowej Bruksela-Luksemburg-Strasburg

29. Linia kolejowa korytarza intermodalnego Morze Joriskie/Adriatyk

30. Szlak wodny Sekwana-Skalda

(Ref.: Decyzja 884/2004/HE z dnia 29 kwietnia 2004 r.)
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motorem rozwoju regionalnego

Zrownowazony transport jednym z priorytetow

polityki europejskiej

Wspieranie gatezi transportu przyjaznych dla srodowiska jest jednym z czterech filaréow wspélnotowej strategii

zrownowazonego rozwoju. Jednym z gtéwnych celéw polityki europejskiej bedzie docelowo oddzielenie wzrostu

sektora transportu od wzrostu gospodarczego.

Zmodernizowany kanat nieopodal Coevorden (Nidenlandy)

Efektywna sie¢ infrastruktury transportowej jest niezbedna do
dobrego funkcjonowania spoleczenistwa i gospodarki. Umozli-
wia swobodny przeplyw towaréw, uslug i oséb oraz ulatwia
komunikacje wewnatrz- i miedzyregionalna. Zapewnia takze
mobilno$¢ zwigzang z pracg, studiami i rozrywka. Dlatego in-
westowanie w sektor transportu od dawna stanowi priorytet
polityk strukturalnych i spéjnosci Unii Europejskiej.

Trzeba jednak pamieta¢, ze $rodki transportu maja réwniez
duzy wplyw na zdrowie i srodowisko, w szczegdlnosci na zmia-
ny klimatyczne, zanieczyszczenie powietrza, halas, zajmowanie
gruntéw i przyczyniaja sie do zaklécen réwnowagi naturalnych
siedlisk. Sektor ten jest poteznym konsumentem paliw kopal-
nych oraz energii z innych nieodnawialnych Zrédet. Poza tym
wypadki drogowe sa ciagle jedna z gléwnych przyczyn zgonéw.
Oprocz strat gospodarczych, ktére te problemy za soba niosa,
pojawia sie réwniez podstawowa kwestia, zwigzana z trwalo-
$cia tego sektora. Tendencje w rozwoju transportu pokazuja, ze
w przyzwyczajeniach i polityce transportowej zadomowilo sie
»przyzwolenie”.

Rozwdj transportu bedzie jednak postgpowat nadal. Jesli
chodzi o transport 0s6b, decydujacym czynnikiem jest za-
kres uzytkowania samochodu. Cho¢ poziom zmotoryzo-
wania w wiekszosci panistw Unii Europejskiej stabilizuje
sie, uptynie jeszcze duzo czasu, zanim do tego dojdzie tak-
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ze w nowych panstwach cztonkowskich. Do 2010 r. liczba
pojazdéw w rozszerzonej Unii znacznie si¢ zwiekszy. Jesli
natomiast chodzi o transport towaréw, wzrost i charakte-
rystyczne cechy nowoczesnej gospodarki (np. system ,just
in time”) zwiekszaja natezenie ruchu. Przewiduje sie, ze do
2010 r. sam ruch samochoddéw ciezarowych zwiekszy sie
0 50% w stosunku do poziomu z 1998 r.

Poniewaz poziom wzrostu jest wyzszy w przypadku transportu
drogowego i powietrznego, brak réwnowagi pomiedzy po-
szczegblnymi galeziami transportu bedzie sie poglebial. A to
doprowadzi do zwigkszenia konsumpcji paliw, szkodliwego
hatasu i zwigkszenia obszaru gruntéw przeznaczonych na in-
frastrukture transportowa.

Sytuacja ta nie dotyczy jedynie Unii Europejskiej: podobnie jest
niemal ze wszystkimi rozwinietymi gospodarkami. Cho¢ dzia-
fania podejmowane w celu zminimalizowania negatywnych
skutkéw wzrostu natezenia transportu sa coraz liczniejsze, nie
spos6b réwnoczesnie sprosta¢ wymogom dotyczacym zréwno-
wazonej ochrony srodowiska i zwigkszonym potrzebom trans-
portu bez zmiany przyzwyczajen i reorientacji polityk. Dlatego
w przypadku kazdej pomocy unijnej przyznawanej w ramach
polityki spéjnosci nalezy bra¢ pod uwage zasade trwatosci sro-
dowiska.



Transport
[

Punkt zwrotny w Goteborgu

Potwierdzajac istote zréwnowazonego rozwoju zapisanego
w traktatach jako fundamentalny cel Unii, w maju 2001 r. Rada
Europejska w Goteborgu okreslita trwalo$¢ srodowiska jako
nowy wymiar strategii lizboriskiej na rzecz konkurencyjnosci
i zatrudnieniaWezwala ona réwniez do prowadzenia polityki
zréwnowazonego transportu, ktéra walczylaby ze wzrostem ru-
chu na drogach, z poziomem natezenia ruchu, z hatasem i zanie-
czyszczeniem, zachecajac do korzystania ze $rodkéw transportu
przyjaznych dla srodowiska, a takze do wliczenia w cene kosztéw
spotecznych i srodowiskowych. W tej sytuacji zréwnowazony
transport stal sie jednym z czterech filaréw wspélnotowej strate-
gii zréwnowazonego rozwoju. Jednym z kluczowych celéw euro-
pejskiej polityki transportowej bedzie docelowo oddzielenie
wzrostu sektora transportu od wzrostu gospodarczego.

Rozwdj systemu zréwnowazonego transportu wymaga nie
tylko inwestowania w nowa infrastrukture, ale takze doko-
nywania inwestycji w juz istniejaca, by stala sie ona bar-
dziej efektywna i bardziej przyjazna dla $srodowiska. Zréw-
nowazony transport potrzebuje zatem zaangazowania
réznych polityk, w tym przyjecia instrumentéw prawnych
(takich jak na przyklad u$wiadomienie uzytkownikom
$rodkéw transportu, jakie sa rzeczywiste koszty, biorace
pod uwage negatywne skutki, w szczegdlnosci efekt cie-
plarniany). Dotyka on dziedzin §ci$le zwigzanych z polity-
ka regionalng (na przyklad zarzadzanie rozwojem obsza-
réw miejskich).

Dlatego polityka regionalna ukierunkowana na spdjno$¢ go-
spodarcza i spoleczna powinna bra¢ pod uwage trwalos¢ sro-
dowiskowa nowo finansowanych infrastruktur, w szczegélno-
$ci tych, ktére moga zainicjowa¢ zmiany $rodka transportu,
wspiera¢ dzialania majgce na celu polepszenie istniejacej infra-
struktury transportowej, takiej jak ,inteligentne systemy trans-
portowe”(*), wspdldziatanie i intermodalno$¢, klas¢ nacisk na
zréwnowazony transport miejski, rozwija¢ infrastruktury
gléwnie tam, gdzie istnieja plany, srodki lub odpowiednie wa-
runki, by stymulowa¢ wzrost gospodarczy.

W Hasselt (Belgia) transport publiczny jest bezptatny od 1997 r.

motorem rozwojuregionalnego

»Zielony pocigg” na Sardynii (Wtochy) pozwala
na ponowne uzytkowanie starej linii kolejowej

Trzeba réwnoczesnie pamietal, ze wdrozenie systemu trans-
portu przy zachowaniu trwalosci §rodowiska jest dtugim pro-
cesem. W bialej Ksiedze transportu(*) Komisja Europejska wy-
znaczyla sobie 30-letnig perspektywe. Jednak pierwsze dziala-
nia zmierzajace do osiagniecia tych celéw powinny by¢ prze-
prowadzone natychmiast. Komisja nalegala na koniecznos¢
podjecia bardziej stanowczych inicjatyw politycznych maja-
cych na celu ograniczenie negatywnych skutkéw wzrostu sek-
tora transportu. Proponuje trzy serie dzialan: a) zacheca¢ do
rezygnowania z transportu drogowego na rzecz $srodkéw trans-
portu, ktérych wplyw na srodowisko jest mniej szkodliwy;
b) wdraza¢ infrastruktury wplywajace na obnizenie zapotrze-
bowania na transport i dazy¢ do takiej sytuacji, w ktérej cena
ponoszona przez uzytkownika uwzglednia takze wszystkie
koszty spoleczne; c) wspiera¢ dziatania prowadzace do popra-
wy $rodowiska miejskiego i zagospodarowania terenu.

Dzialania na rzecz zréownowazonego
transportu w latach 2000-2006

Wytyczne przyjete przez Komisje zgodnie z og6lnymi postano-
wieniami dla Funduszy Strukturalnych na lata 2000-2006(%) za-
lecajg, by panistwa czfonkowskie wlaczyly projekty transportowe
wspo6lfinansowane przez Unie Europejska do odpowiednich stra-
tegii, ukierunkowanych na zréwnowazone systemy transportu.

Dlatego jedna z czterech priorytetowych rekomendacji Komisji
w 1999 r. w dziedzinie transportu na aktualny okres programo-
wania dotyczy systeméw zréwnowazonych. Polegaja one na
jednoczesnym poszukiwaniu mozliwoéci zmniejszenia nega-
tywnych skutkéw transportu i zachecaniu do korzystania ze
$rodkéw transportu bardziej przyjaznych dla $srodowiska. Pro-
gramy rozwoju regionalnego powinny przede wszystkim prze-
strzega¢ zobowigzania Unii Europejskiej do redukcji emisji ga-
z6w potegujacych efekt cieplarniany, co wymaga podjecia
szczegblnych wysitkéw w dziedzinie transportu drogowego
ilotniczego. Dazenie do osiagniecia tych celéw lezy jednak wy-
facznie w kompetencji panistw czlonkowskich.

Zrewidowane w 2003 r. wytyczne zawieraja fundamentalne
zasady strategii zréwnowazonego rozwoju przyjetej przez Rade

() Wyrazenie ,inteligentne systemy transportowe” okresla szeroka game technik wykorzystywanych w sektorze transportu, by sieci staly sie pewniejsze,
bardziej efektywne, niezawodne i ekologiczne bez koniecznos$ci materialnej zmiany istniejacej infrastruktury.

(%) »European transport policy for 2010: time to decide”, COM(2001) 370.
(%) Art. 10 ust. 3 rozporzadzenia Rady (WE) nr 1260/1999.
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Europejska w Goteborgu, a Komisja zaproponowala, by te wy-
tyczne w jak najwiekszym zakresie uwzglednia¢ podczas $réd-
okresowej ewaluacji programéw. Jednak wdrozenie tych zrewi-
dowanych wytycznych i zaproponowanych dziatan prioryteto-
wych wymaga terminéw, ktére przekraczaja aktualny okres
programowania, jesli chcemy, by mialy one stosunkowo duzy
wplyw na osiagniecie celéw goteborskich.

Wedlug dostepnych danych w programach regionéw objetych
Celem 1 mozna zaobserwowad, ze sektor drogowy nadal po-
chlania ponad potowe srodkéw inwestycyjnych przewidzianych
na infrastrukture transportowa. W regionach objetych Celem 2
sektor ten réwniez pozostaje najwiekszy pod wzgledem finanso-
wym, ale w nieco mniejszych proporcjach (42%). Jesli chodzi
o $rodki transportu uznawane za mniej szkodliwe dla zréwnowa-
zonego rozwoju, pochlaniaja one okoto 40% $rodkéw przezna-
czonych na Cel 1, wobec 57% $rodkéw na Cel 2.

Liczby te wskazuja, ze w regionach objetych Celem 2 przewaza-
ja inwestycje prowadzone w sektorach innych niz transport
drogowy czy lotniczy. Natomiast w regionach Celu 1 te dwa
sektory reprezentuja razem 40% wszystkich $rodkéw, czyli bez
wymaganej rGwnowagi.

Jesli chodzi o rozwdj inteligentnych systeméw transportu, kté-
re pomagaja efektywnie zarzadza¢ ruchem pojazdéw, planowa-
ne inwestycje siegaja 114 milionéw euro.

Wida¢ wyraznie, ze problemy z dostepnoscia, spowodowane
oddaleniem wiekszosci regionéw Celu 1, oraz przystapienie do
Unii nowych panistw czlonkowskich, sa Zrédlem tej silnej ten-
dencji do inwestowania w rozwdj sieci drég bezposrednio od-
powiedzialnych za emisje gazéw cieplarnianych.

Przystapienie do Unii dziesigciu nowych panistw nie bylo czyn-
nikiem decydujacym, ale przyczynito si¢ do powstania obecnej
sytuacji. Cho¢ w przeszlosci kolej w tych paristwach byta fawo-
ryzowana w stosunku do transportu kolowego, wraz z nasta-
niem gospodarki rynkowej tendencja ta si¢ odwrécita. Transport
towaréw bardzo szybko przeniost sie z kolei na drogi. Koniecz-
no$¢ zwiekszenia mozliwosci przemieszczania sie niezbednego
do zaspokojenia nowych potrzeb narzucanych przez zmiane
sytuacji gospodarczej znacznie zwiekszyta zapotrzebowanie na
transport kolowy, co doprowadzilo do wzrostu liczby prywat-
nych $rodkéw transportu.

Tramwaj w Wolverhampton (Zjednoczone Krolestwo) jest
elementem dziatan zwigzanych z rewitalizacjg obszarow miejskich

motorem rozwoju regionalnego

Moéwiac ogoélnie, programy infrastrukturalne obecnego okresu
programowania odzwierciedlaja ciggto$¢ obserwowanej od
dziesieciu lat tendencji w podziale srodkéw transportu. Inwe-
stycje infrastrukturalne skupily si¢ gléwnie na sektorze drogo-

wym.

Pomimo przewagi inwestycji drogowych, ktére sa niezaprze-
czalnie konieczne dla poprawienia dostepnosci regionéw naj-
stabiej rozwinietych, przyklady dobrych praktyk zawarte
w programach na lata 2000—2006 dotyczacych galezi transpor-
tu przyjaznych dla srodowiska sa liczne, w szczegdlnosci
w dziedzinie publicznych $rodkéw transportu.

Analiza ta dotyczy programowania na jego aktualnym etapie.
W miare wlaczania do programéw strategii okreslonej w Gote-
borgu moga pojawi¢ si¢ pewne zmiany dostosowawcze.
W panistwach spo6jnosci(*) wyzej opisany scenariusz tez bedzie
z pewnoscia inny z powodu znacznych inwestycji dokonywa-
nych w sektorze kolejowym i portowym dzieki finansowemu
wsparciu Funduszu Spéjnosci.

Prawda jest jednak, ze niezaleznie od wynikéw osiagnie-
tych pod koniec aktualnego okresu programowania fundu-
sze europejskie muszg sie skupi¢ na strategicznych celach
polityki UE, by wspiera¢ réwnowage, bedaca jednym z nie-
roztacznych elementéw wspdlnotowej wartosci dodanej.
To wlasnie takie podej$cie powinno nam poméc w okresle-
niu przysztych kierunkéw dzialania.

Perspektywy po 2006 r.

Propozycje reformy polityki spojnosci po 2007 r., zaréwno pod
wzgledem rozporzadzen, jak i strategicznych wytycznych, za-
kladaja, Ze warunkiem wzrostu i zwigkszenia zatrudnienia jest
zapewnienie przedsiebiorstwom dostepu do odpowiedniej in-
frastruktury transportowej. Nowoczesne infrastruktury,
uwzgledniajace kwestie trwalo$ci ochrony $rodowiska, stano-
wia wazny czynnik wplywajacy na atrakcyjnos¢ regionu.

Jesli chcemy maksymalnie zwiekszy¢ korzysci z inwestycji
transportowych, pomoc z Funduszy Strukturalnych i Fundu-
szu Spojnosci musi podlegaé¢ pewnym zasadom.

Po pierwsze, chodzi o zastosowanie obiektywnych kryteriéw
w celu okreslenia poziomu i charakteru inwestycji infrastruk-
turalnych. Na przykiad ich potencjalne skutki powinny by¢
mierzone w zaleznoéci od poziomu rozwoju, rodzaju dziatalno-
$ci gospodarczej, gestosci infrastruktury lub natezenia ruchu
w danym regionie. Podobnie jesli chcemy okresli¢ skutki spo-
feczne, nalezaloby dokona¢ doktadnej oceny wplywu projektu
na $rodowisko.

Po drugie, zgodnie z trescia bialej ksiegi, trzeba jak najlepiej prze-
strzega¢ zasady trwalosci Srodowiska. Gtéwnym celem powinno
by¢ ograniczenie w Europie transportu kolowego na rzecz roz-
woju innych galezi transportu oraz transportu faczonego.

Po trzecie, regiony konwergencji powinny by¢ objete szczegdlna
troska. Modernizacja ich sieci kolejowej powinna odbywac sie
na podstawie dokladnie opracowanego planu priorytetowych

(*) 13 panistw: Grecja, Hiszpania, Portugalia i od maja 2004 r. Republika Czeska, Estonia, Cypr, Litwa, Lotwa, Wegry, Malta, Polska, Stowacja i Stowenia.
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odcinkéw, tak by zapewni¢ ich wspoéldziatanie w ramach
ERTMS (European Rail Traffic Management System / europej-
ski system zarzadzania ruchem kolejowym).

Po czwarte, inwestycjom infrastrukturalnym w sektorze trans-
portu powinno towarzyszy¢ odpowiednie zarzadzanie ruchem,
ze szczeg6lnym naciskiem na bezpieczenistwo, zgodnie z nor-
mami krajowymi i unijnymi. Strategie krajowe i regionalne
powinny uwzglednia¢ koniecznos$¢ dazenia do bardziej zréw-
nowazonego i bardziej ekologicznego rozdzialu §rodkéw trans-
portu, ktéry by godzil potrzeby gospodarcze i srodowiskowe.
Strategie te powinny réwniez zawiera¢ inteligentne systemy
transportowe i platformy multimodalne, a w szczegdlno$ci
wprowadzac technologie ERTMS i SESAME (Program moder-
nizacji zarzadzania ruchem lotniczym)

Intermodalnos$¢, interoperacyjnosé: dwa
gléwne czynniki zrownowazonego transportu

Biala ksiega europejskiej polityki transportu wytyczyla
droge do zréwnowazenia galezi transportu na korzys$é
tych, ktore sa najbardziej przyjazne dla sSrodowiska.

Potrzeba przemieszczania si¢ ro$nie w Unii znacznie szybciej
niz mozliwosci infrastrukturalne. Coraz czesciej skutkiem
tego jest duze natezenie ruchu na gtéwnych arteriach drogo-
wych i kolejowych, w miastach i w powietrzu, natomiast potfa-
czenia z regionami peryferyjnymi pozostajg niewystarczajace.
Drugim negatywnym skutkiem, jesli szybko nie zostana pod-
jete odpowiednie kroki, bedzie wzrost ruchu kotowego za-
miast srodkéw transportu bardziej przyjaznych dla srodowi-
ska, takich jak kolej lub krétkodystansowy transport morski.

Jak skutecznie zaspokoi¢ potrzeby w zakresie przemieszcza-
nia sie, ograniczajac réwnocze$nie niedogodnosci zwigzane
z transportem? Wobec tego dylematu Biala ksiega europejskiej
polityki transportu (2001) okreslita droge, w perspektywie do
2010 r., prowadzaca do zréwnowazenia galezi transportu
z korzyscia dla tych najbardziej przyjaznych dla srodowiska.
Cel ten stanowi najbardziej widoczny wkiad, jaki Komisja
moze wnies¢ w zréwnowazony rozwoj, w wywigzanie sie
z Protokotu z Kioto i w bezpieczeristwo zaopatrzenia energe-
tycznego Unii. Wiaze sie to ze znaczna redukcja zuzycia paliw
kopalnych, co doprowadzi réwniez do zmniejszenia emisji
CO,, za ktére w 28% odpowiedzialny jest transport.

Intermodalno$é. Wir6d alternatyw konkurencyjnych dla
transportu drogowego pierwszoplanowa role odgrywa inter-
modalnos¢. Czas odosobnionych rozwigzan juz minal. Nale-
zy podja¢ odpowiednie kroki, by rozwina¢ te galezie transpor-
tu, ktore oferuja potencjalnie duze mozliwosci w efektywnie

Przetadunek drewna w porcie Monfalcone (Wtochy)

zarzadzanej sieci, gdzie wszystkie ustugi sie uzupetniaja. Jest
to podstawowy warunek, by walczy¢ z natezeniem ruchu
izanieczyszczeniem oraz by zapewnic lepszy stosunek kosztéw
do efektywnosci w wykorzystywaniu Zrédel energii. Osia-
gniecie tych celéw w szczegblnosci wiaze sie z promocja kolei,
krétkodystansowego transportu morskiego i zeglugi $rédla-
dowej. Sq ku temu wazne powody: przy odleglosci 1 km — 1 kg
ropy pozwala przemiesci¢ 50 ton transportem kofowym, 90
ton kolejg, a 127 ton droga wodna.

Interoperacyjno$¢. Sukces polityki intermodalnosci za-
kiada, ze na samym poczatku zostana podjete wysitki
w celu zapewnienia technicznej harmonizacji i ,wspétdzia-
fania” systeméw. W tej sytuacji zadaniem unijnego programu
Marco Polo jest doprowadzenie do tego, by intermodal-
no$¢ nie byta jedynie pustym sloganem, ale konkurencyjna
i ekonomicznie uzasadniong rzeczywistoscia. 13 najlep-
szych dzialan z pierwszego cyklu programéw zamierza
przesuna¢ 13,6 miliarda t/km tfadunku przewozonego za-
tloczonymi drogami na inne $rodki transportu. Chodzi na
przyktad o zapewnienie przewozu towaréw pomiedzy por-
tem w Genui a portem w Barcelonie w czasie 13 godzin
dzieki uzyciu szybkich statkéw; ustuga ta pomoglaby prze-
woznikom zrezygnowac z korzystania z najbardziej zatto-
czonych autostrad w Europie i to za konkurencyjna cene.

W lipcu 2004 r. Komisja Europejska przedstawita drugi pakiet
Marco Polo na lata 2007-2013. Dysponujacy budzetem w
wysokosci 740 milionéw euro program Marco Polo II, ktory
bedzie réwniez obejmowal kraje sasiadujace z UE, proponuje
nowe rodzaje dzialan — ,autostrady morskie” oraz dzialania
zmierzajace do redukcji natezenia ruchu. Komisja szacuje, ze
kazde zainwestowane euro bedzie generowac co najmniej
6 euro w korzysciach srodowiskowych i spotecznych.

Intermodalnos$ci musi towarzyszy¢ rozwdj technologiczny
zapewniajacy wieksza przepustowos$¢ sieci, ulatwiajacy mo-
bilno$¢ i podnoszacy poziom bezpieczenstwa we wszystkich
galeziach transportu. Te dzialania sg niezbedne, by zapewnic¢
techniczna intermodalnos$¢ systeméw transportu, w szcze-
golnosci w zakresie teleinformatyki, optat drogowych, zarza-
dzania ruchem lotniczym i réznymi sieciami kolejowymi. Po
latach badari przeszli$my do fazy wdrozenia. Jest to dla Komi-
sji okazja, by zrealizowac trzy najbardziej ambitne projekty
przemyslowe: system radionawigacji satelitarnej Galileo, eu-
ropejski system zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS)
i projekt techniczny SESAME, ktéry bedzie operacyjnym in-
strumentem wsparcia przepiséw prawnych dotyczacych Jed-
nolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej.
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Pozwoli¢ Dunajowi odegrac zastuzona
role w integracji europejskiej

Otto Schwetz, prezes Korytarza VIl - Dunaj, ARGE Donauldnder, i przewodniczqcy Grupy

Roboczej ds. Transportu i Zeglugi

Po konferencjach ogélnoeuropejskich na temat trans-
portu, ktére odbyly sie na Krecie (1994) a nastepnie
w Helsinkach (1997), utworzono w Europie dziesieé
Multimodalnych Korytarzy Transportowych. Korytarz
VII odpowiada szlakowi Dunaju, drugiej co do diugosci
rzece w Europie (2500 km) i jednej z najwiekszych arte-
rii komunikacyjnych na kontynencie. Do Dunaju wpa-
da ponad 300 innych rzek, a jego wody nawadniaja jed-
na dwunasta europejskiego terytorium.

Znaczenie Dunaju nie wynika tylko z faktu, ze stanowi
on jeden z gléwnych szlakéw wodnych w Europie, ale
réwniez z powodu roli, jaka odgrywaja jego porty
rzeczne, nieograniczajace sie jedynie do funkgji trans-
portowych. Oprdcz portu morskiego w Konstancy,
przy ujsciu kanatu taczacego Dunaj z Morzem Czar-
nym, wzduz Dunaju istnieja jeszcze 44 porty srodlado-
we. Polaczenie tego waznego szlaku wodnego z innymi
korytarzami kolejowymi i drogowymi jest niezbedne
w celu zapewnienia polaczen intermodalnych calej sie-
ci, tym bardziej ze wiekszo$¢ naddunajskich portéw
posiada infrastrukture kolejowa i drogowsg, co sprawia,
ze sg one atrakcyjne dla transportu taczonego.

Laczone srodki transportu znacznie sie dzisiaj rozwinely
i dunajski szlak wodny moze z powodzeniem stac si¢ osia
réznych sieci logistycznych, ktére prowadza od Morza
Czarnego do centrum Europy i do Atlantyku, przecho-
dzac przez lini¢ Ren—-Men—Dunaj i z powrotem. Zeglu-
ga staje jednak w obliczu réznych trudnosci, w tym
waskiego gardla, ktére nie pozwala Dunajowi roz-
winac¢ catego swojego potencjatu i odegrac roli, na
ktéra zasluguje.

Optymalizacja transportu na Dunaju wymaga kilku
dziatan: poglebienia i poszerzenia rzeki w niektérych
miejscach, modernizacji portéw, stoczni i floty, racjo-
nalizacji dzialari, harmonizacji i uproszczenia niekté-
rych przepiséw instytucjonalnych i prawnych.

Jednak oprécz probleméw zwiazanych z zegluga pojawia
sie inne wazne wyzwanie: degradacja Srodowiska Duna-
ju i Morza Czarnego wymaga pilnej interwencji.
W ostatnich dziesieciu latach rozpoczeto krajowe i mie-

Port w Wiedniu (Austria)
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motorem rozwoju regionalnego

dzynarodowe inicjatywy, ale podjete do tej pory dziata-
nia okazaly sie niewystarczajace, by naprawic zaistniala
sytuacje i rozwigzac zwiazane z nia problemy sanitarne.
Jedynie wspdlny, natychmiastowy wysitek prowadzony
na szeroka skale na rzecz odnowy $rodowiska na pozio-
mie regionalnym moze tutaj poméc. W tym celu nie-
zbedna jest wspélpraca miedzy przewoznikami rzecz-
nymi i stuzbami srodowiskowymi. W przeciwnym razie
zegluga $rédladowa przestanie zastugiwac na miano ga-
fezi transportu najbardziej przyjaznej dla srodowiska.

Podpisany przez ministréw transportu dziesieciu
panstw europejskich 6 wrzesnia 2001 r. w Rotterdamie
List intencyjny na rzecz rozwoju korytarza VII podkre-
§la potrzebe wzmocnienia pofaczenn miedzy Dunajem
a Transeuropejskimi Sieciami Transportowymi (TEN-T)
i Morzem Czarnym. Dokument przedstawia calg serie
dziatan, ktére nalezy podjaé, by osiagnac ten cel. Réw-
noczeénie spotkania prezeséw korytarzy w Brukseli
uwypuklily konieczno$¢ jeszcze Scislejszej wspolpracy.
Stad decyzja korytarzy IV, VII i X, by wdrozy¢ projekt
wspélpracy ,Korytarze potudniowo-wschodnie”.

Utworzenie na Dunaju jednego z gléwnych szlakéw
transportowych w Europie bylo réwniez gléwnym te-
matem DCP (Danube Co-operation Process / naddu-
najski proces wspolpracy) rozpoczetego podczas spo-
tkania miedzyresortowego w Wiedniu 27 maja 2002 r.
i kontynuowanego 14 lipca 2004 r. w Bukareszcie. Usta-
lono, Ze Dunaj, jako szlak transportowy zaréwno eko-
nomiczny, jak i ekologiczny, powinien by¢ w pelni wy-
korzystywany na rzecz harmonijnego rozwoju panstw,
przez ktdre przeptywa. W tym celu nalezaloby:

> Poprawi¢ mozliwosci zeglugi, wprowadzajac w zycie
decyzje Komisji ds. Dunaju dotyczace glebokosci
szlaku, tak aby umozliwi¢ ruch bez przerywania zata-
dunku (jako priorytet okreslono likwidacje blokad,
jakie istnieja miedzy Straubing i Vilshofen oraz mie-
dzy Wiedniem a granica austriacko-stowacka).

> Inwestowa¢ w porty naddunajskie, w celu stworzenia
multimodalnych platform dystrybucji tadunku,
zgodnie z Europejskim porozumieniem w sprawie
wielkich drég zeglugowych o miedzynarodowym
znaczeniu (AGN) zawartym w Genewie w 1996 r.
w ramach Komisji Ekonomicznej Narodéw Zjedno-
czonych ds. Europy (UN-ECE).

> Stworzy¢ telematyczny system informacji rzecznej. Taki
system znacznie poprawilby bezpieczenstwo uzytkow-
nikéw szlaku wodnego, zaréwno przewoznikéw;, jak
i 0sb korzystajacych z rzeki w celach rekreacyjnych.

> Sfinansowac projekty wspierajace wlaczenie zeglugi
$rédladowej do calej sieci transportu opartego na
wezlach intermodalnych.

> Ulatwi¢ procedury celne zgodnie z propozycjami
Komisji ds. Dunaju.

> Zharmonizowac ramy prawne dotyczace Dunaju
i Renu.

Wiecej informacji: www.argedonau.at
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FRANCJA

Rozbudowa portu wschodniego
na wyspie Reunion

Koszt catkowity: 72 740 000 EUR
Wkiad UE: 29 096 000 EUR

Lezaca na Oceanie Indyjskim wyspa Reunion nalezy do regio-
néw ultraperyferyjnych. Jej handel zagraniczny oparty jest
gléwnie na szlakach morskich, przez ktére dokonuje sie 99%
wymiany handlowej (3,5 miliona ton w 2003 r.). Jedyny na wy-
spie port handlowy, port wschodni, obstuguje ponad 90% zawi-
jajacych tu statkéw. Duzy wzrost demograficzny notowany na
wyspie powoduje znaczne ozywienie ruchu portowego, ktéry do
2015 r. powinien wzrosna¢ o 50—100 tysiecy ton rocznie. Insta-
lacje portowe musza dotrzymac kroku temu wzrostowi i nalezy
je réwniez przystosowac do wielkosci statkéw. Prace polegaja na
zwiekszeniu mozliwosci manewrowania, poszerzeniu wejscio-
wego odcinka toru wodnego i zbudowaniu nowego nabrzeza.
Dzigki tym inwestycjom port wschodni bedzie mégt przyjmo-
wac statki o wypornosci 80 tys. ton i rozszerzy¢ oferte ustug, re-
dukujac czas oczekiwania. Poza tym, w trosce o zréwnowazony
rozwdj, wydobyte surowce beda magazynowane i ponownie
zuzytkowane na konserwacje infrastruktury portowej.

Serge Joseph, dyrektor Komdrki Europejskiej, wyspa Reunion
serge.joseph@agile-reunion.org

GRECJA

Most Harilaosa Trikoupisa

-

Koszt catkowity: 770 000 000 EUR
Wkiad UE (EFRR): 308 000 000 EUR
Pozyczka EBI: 385 000 000 EUR

Zbudowany miedzy Rion i Antirion na zachéd od Przesmyku
Korynckiego most Harilaosa Trikoupisa jest wiaduktem auto-
stradowym o dtugosci 2,88 km, faczacym na state Poloponez
z Grecja kontynentalng. Most, otwarty w sierpniu 2004 r.,
w przeddzien igrzysk olimpijskich w Atenach, pozwala unikna¢
tym, ktérzy z niego korzystaja, 40-minutowego objazdu. Bu-
dowla, przez ktéra w pierwszym roku uzytkowania przejecha-
fo 4,5 miliona pojazdéw, ma odegra¢ znaczaca role w rozwoju
lokalnym i regionalnym, konkretyzujac w ten sposéb wizje
Harilaosa Trikoupisa, greckiego premiera z XIX w., ktéry juz
woéwczas marzyl o tym moscie. Dlatego nadano mu jego imie.

Yannis Freris, dyrektor ds. komunikacji, GEFYRA S.A.
ifreris@gefyra.gr
www.gefyra.gr

ZJEDNOCZONE KROLES

Transport wiejski na zadanie

Koszt calkowity: 408 800 EUR
Wkiad UE: 201 743 EUR

Wdrozony w hrabstwie Angus w Szkocji projekt ,DARTS”
(Demand Responsive Angus Rural Transport Scheme / Pro-
gram dot. wiejskiego transportu na zadanie) ma za zadanie
zoptymalizowaé uzytkowanie lokalnego transportu publicz-
nego, oferujac ustugi zintegrowane, skierowane do klienta,
elastyczne i zréwnowazone. System obstugujacy obszar
1270 km® (58% powierzchni Angus) i 9742 mieszkanicéw
(8,9% populacji hrabstwa) jest oparty na centrali rezerwacji,
wykorzystujacej najnowsze technologie komunikacyjne. Cho-
dzi o wprowadzenie rozwigzan transportowych bottom-up
(wschodzacych), dostosowanych do specyficznych warunkéw
i potrzeb $rodowiska wiejskiego. Projekt pozwala réwniez
oceni¢ pod wzgledem technicznym i organizacyjnym mozli-
wos¢ przeniesienia tej koncepcji transportu na zadanie na
inne obszary dziatalno$ci.

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

FINLANDIA

Koszyk na zakupy

Koszt catkowity: 52 647 EUR
‘Wkiad UE: 31 102 EUR

W 1999 r. konieczno$¢ usprawnienia ustug na rzecz osob star-
szych skionila do opracowania projektu ,, Kauppakassi” (koszyk
na zakupy) w ramach programu URBAN na wschodnich przed-
mie$ciach Helsinek. Lokalne rozglosnie stuzb spotecznych, sto-
warzyszenie Hely-koti na rzecz osob starszych oraz dwéch
handlowcéw $cisle wspdtpracowalo przez dwa lata, by opraco-
wa¢ innowacyjny model zaopatrzenia: handlowcy realizuja za-
mowienia rano, przed otwarciem sklepu; pracownicy Hely-koti
odbieraja zamdwione towary i dostarczaja je do doméw furgo-
netka zasilang elektrycznie. Zewnetrzna ewaluacja wykazata, ze
wszyscy na tym zyskuja: ,koszyk na zakupy” zmniejsza koszty
ustugi dostarczanej do domu i ulatwia zycie starszym gospody-
niom domowym, handlowcy zdobyli nowa, liczna klientele,
klienci sa zadowoleni, ze nie muszg si¢ przemieszcza¢, a srodek
transportu starannie dobrany — cichy i przyjazny dla srodowi-
ska, idealnie nadaje si¢ do uzytkowania w dzielnicach mieszka-
niowych. Ustuga ta objeto kolejne dzielnice.

Eeva-Liisa Broman, szef projektu, URBAN II Helsinki
eeva-liisa.broman@hel.fi
www.urbanfinland.info
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Wspotpraca TGV — wkiad do europejskiej F
polityki gospodarki przestrzennej

motorem rozwoju regionalnego

Gosta Weber, koordynator projektu Interreg Ill B, HST4i", South East England Development Agency (SEEDA)

Agencja Rozwoju Poludniowo-Wschodniej Anglii (So-
uth East England Development Agency — SEEDA) koor-
dynuje dwa projekty wspdlpracy ponadnarodowej
w dziedzinie transportu zintegrowanego i szybkich po-
ciaggéw (TGV). Wspélfinansowane z funduszy EFRR,
angazujg one 32 partneréw z pieciu pafistw: Zjednoczo-
nego Krolestwa, Francji, Belgii, Niderland6éw i Niemiec.

Projekt ,HST4i” (High Speed Train Integration / inte-
gracja szybkich pociagéw) dotyczy wdrozenia pokazo-
wych inwestycji zwiazanych z siecia TGV. Przy zaanga-
zowaniu 18 partneréw z pieciu wymienionych wcze-
$niej paristw i budzecie na poziomie 29 milionéw euro,
z czego 14 pochodzi z EFRR, jest to najwiekszy projekt
programu Interreg III B Europa Péinocno-Zachodnia
zatwierdzony przez Komisje Europejska.

Sciéle zwiazany z ,HST4i” projekt ,HSTconnect” ma za
zadanie poprawe polaczenn miedzy drugoplanowymi
sieciami transportu regionalnego a gtéwna siecia TGV.
Zgloszony przez 14 miedzynarodowych partneréw
»HSTconnect” ma budzet w wysokosci 19 milionéw
euro, z czego 8 milionéw pochodzi ze Zrédet unijnych.

Dwa przyklady inwestycji TGV

Inwestycje finansowane w ramach obu projektéw TGV
sa bardzo r6znorodne: od dzialan wartych kilka miliar-
déw euro zwiazanych z igrzyskami olimpijskimi
w 2012 r. po bardziej skromne, takie jak poprawa pota-
czen transgranicznych na dworcu TGV Lille Europe.

W Stratford (Londyn) gmina Newham inwestuje
w budowe pieszego ciagu przechodzacego przez nowy
dworzec miedzynarodowy, dworzec lokalny i centrum
historyczne miasta. Polaczy on nowy obszar dzialalno-
$ci w Stratford z aktualna strefa miejska, wlaczajac do
niej okoliczne dzielnice mieszkaniowe. Oba dworce
beda obstugiwaly park olimpijski w 2012 r.

W Belgii przedsiebiorstwo miedzykomunalne Leiedal
modernizuje sie¢ regionalna obstugujaca gminy lezace
w dolinie Lys, w celu polaczenia ich z Lille Europe. Ze
szczegblna troska traktowana jest jakos¢ weztéw ko-
munikacyjnych oraz dworcéw autobusowych i kolejo-
wych pod wzgledem ochrony srodowiska.
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Oba projekty pozwalaja przetestowaé i potwierdzi¢
stuszno$¢ inwestycji, ktérych celem jest zoptymalizo-
wanie wkladu dworcéw TGV w spjnos¢ wewnetrzna,
w oddziatywanie zewnetrzne i konkurencyjno$¢ Euro-
py Péinocno-Zachodniej. Popieraja one spéjne i uzupel-
niajgce sie infrastruktury transportowe, ktére wzmac-
niajg wielokierunkowy rozwdj tej czesci kontynentu.
Nalezy zagwarantowac, by nowe dworce staly sie waz-
nymi elementami rewitalizacji zniszczonych obszaréw
miejskich, zachowujac réwnoczesnie wszelkie walory
otoczenia, bedace w harmonii z charakterem calej
dzielnicy, w ktdrej sie znajduja. Jednym z gléwnych ce-
16w jest poprawa zagospodarowania i funkcjonalnosci
dworcéw dla podréznych, przy réwnoczesnym zadba-
niu o dobra integracje infrastruktury z lokalna struktu-
ra przemystowa. Podjeto dziatania traktujace dworzec
i okolice jako wazny przestrzenny, spoteczny i gospodar-
czy obszar srodowiska miejskiego.

Dzialania ponadnarodowe — kluczowy
wymiar projektow TGV

Chcac zwiekszy¢ wiedze partneréw, ale takze trafi¢ do
szerszej publicznosci, projekty ,HST4i” i ,HSTconnect”
zawieraja miedzynarodowy program réznorakich
dzialan: ekspertyzy, wizyty projektéw, wymiana do-
brych praktyk czy tez warsztaty, takie jak na przyklad
»HST Design Workshop”, zorganizowane w Utrechcie
10 listopada br. na temat zagospodarowania dworcéw
TGV i ich okolic oraz ich dostepnosci. Efektem warsz-
tatéw bylo opracowanie ,HST Design Guide” (Prze-
wodnik zagospodarowania TGV).

Wspdlne dzialanie obu projektéw polega na zbadaniu
ich oddzialywania (,HST Impact Study”), celem okre-
Slenia ,warto$ci dodanej” oraz skutkéw spoteczno-go-
spodarczych i $rodowiskowych inwestycji realizowa-
nych w ramach ,HST4i” i ,HSTconnect”.

Podejscie strategiczne

Projekty TGV tworza dogodne warunki dla rozwoju
gospodarczego i polityki zatrudnienia na dworcach
iw ich okolicy. Poruszajac na szczeblu lokalnym i regio-
nalnym kwestie zwiazane z mobilnoscia i konkurencyj-
noscig, projekty te maja wklad w zréwnowazony rozwoj.
Ze strategicznego punktu widzenia projekty TGV two-
rza efekt dZwigni, jaki moze wywotywaé EFRR w zakre-
sie projektéw transportowych o znaczeniu lokalnym lub
regionalnym. Zapewniaja warto$¢ dodang, wspierajac
lepsze zagospodarowanie terenu, szybsza realizacje, bu-
dowe dodatkowej infrastruktury i pojawienie sie wiek-
szych kompetencji. Powoduja, ze projekty transportu
regionalnego s rozpatrywane w szerszym, europejskim
kontekscie i s3 dowodem na to, jak zaangazowanie re-
gionalnych i lokalnych partneréw moze by¢ potrzebne
przy wdrazaniu polityki europejskiej.

Wiecej informacji: http://www.hst4i.net
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Transport w dobie nowego etapu spoteczno-gospodarczego na potudniu

Portugalii

Algarve na skrzyzowaniu drég

Pomimo glebokich réznic pomiedzy wnetrzem kraju a wybrzezem najbiedniejszy jeszcze piecdziesiat lat temu

region w Portugalii znajduje sie obecnie na trzecim miejscu w kraju pod wzgledem dochodu na jednego miesz-

kanca. Dlatego po 2006 r. region Algarve nie powinien juz naleze¢ do Celu 1. Unia Europejska bardzo mocno

przyczynita sie do tego awansu, przede wszystkim finansujac masowa modernizacje infrastruktury transpor-

towej, zaréwno drogowej, kolejowej, lotniczej, jak i morskiej. Poza tymi bardzo waznymi i bardzo widocznymi

wysitkami pojawia sie jednak pewien niepokdj: region Algarve, od zawsze peryferyjny i zalezny od turystyki,

bedzie musiat dokona¢ stusznych wyboréw, by utrzymaé tempo wzrostu i pozosta¢ konkurencyjnym.

J Bezkolizyjne skrzyzowanie autostrad: Algarve dysponuje obecnie szybkim potgczeniem drogowym z Lizbong i Hiszpanig

Jest ciemna noc i jedynie kilka ulicznych latarni o$wietla
biate sylwetki doméw w Sanlucar de Guadiana, po hisz-
panskiej stronie rzeki. Widzicie te motorowe barki?
Wszystkie sq zacumowane na noc. O tej godzinie tylko le-
karz dyzurny moze jeszcze sobie jakos poradzié, zeby
przeprawic sie przez rzeke — komentuje Carlos Cruz, kie-
rownik public relations Regionu Algarve. Znajdujemy sie
na portugalskim brzegu rzeki Gwadiana w Alcoutim
(700 mieszkanicow), po przeciwnej stronie Sanlucar,
w Hiszpanii. Miejscowosci dzieli zaledwie dwieScie metréw
wody, ale nigdy nie wybudowano mostu, by je potaczy¢.
Najblizsze stale potaczenie, dzigki ktéremu na strone
hiszpanska mozna przejecha¢ samochodem, znajduje sie
50 km na péinoc, w okolicach Paymogo lub 50 km na
poludnie — miedzynarodowy most przez rzeke Gwadia-
na, ukoniczony w 1992 r. Pomimo upadku na pélwyspie
iberyjskim dwoch dyktatur, nazywanych ,zwasnionymi
siostrami”, i wstgpienia obu paristw do Unii Europejskiej

Gwadiana jest wcigz trudna do przekroczenia granicg. To
prawdopodobnie jedyne zamieszkane miejsce w Europie,
gdzie odleglos¢ pomiedzy dwoma mostami — 100 km — jest
tak ogromna! Planowana jest budowa mostu miedzy Al-
coutim i Sanlucar w ramach Interreg, ale nie okreslono
Jjeszcze zadnego terminu rozpoczecia prac — z zalem méwi
Carlos Brito, dlugoletni deputowany i czlonek rady miej-
skiej Alcoutim oraz wydawca lokalnego miesiecznika
»Jornal do Baixo Guadiana”. Chcgc przypomniec o intere-
sie obu stron, by dysponowac statym polgczeniem
lgdowym, nasze stowarzyszenie transgraniczne Al-
coutim — Sanlucar zorganizowato latem 2005 r. duzg
impreze, podczas ktérej utworzylismy ,,most’, ustawiajgc
todzie z obu miejscowosci jedna przy drugiej.

Most, ktérego koszt budowy szacowany jest na 15 milio-
néw euro, nie bytby zadnym luksusem, tym bardziej ze
notuje sie znaczne ozywienie wymiany miedzy obu
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Statek wycieczkowy zawija do Alcoutim

miasteczkami: Portugalczycy kupuja domy po stronie hiszpan-
skiej, a Hiszpanie coraz liczniej korzystaja z ustug oferowanych
po stronie portugalskiej. Z makroekonomicznego punktu wi-
dzenia niewielka aglomeracja chcialaby réwniez sta¢ sie brama
do Andevalo, pobliskiego, ale jeszcze bardziej odosobnionego
terytorium hiszparskiego, ktére jest objete zakrojonym na sze-
roka skale planem rozwoju prowadzonym przez rzad Andaluzji.
Moglibysmy takze powrdcic do duzej wymiany handlowej, szcze-
golnie bydta, jaka miata miejsce miedzy Hiszpanig a Portugalig
wiasnie w tym miejscu w latach 30. — przypomina Carlos Brito.

Szybkos¢ i wycieczki morskie

Pomimo braku mostu, poczawszy od 2005 r. Alcoutim przezy-
wa prawdziwa rewolucje gospodarcza, pewnego rodzaju po-
mniejszony model tego, czego Algarve do$wiadczylo przez
ostatnie trzydziesci lat.

Zachowany dzieki izolacji dziki charakter Gwadiany przynosi
dzi$ korzysci: od wiosny 2005 r. dwa przedsigbiorstwa wyciecz-
kowe, jedno portugalskie, drugie belgijsko-francuskie, zawijaja
do Alcoutim. Jedni wyruszaja z Portiméo, drudzy z Sewilli i co
tydzien w te okolice przybywa kilkaset turystéw. To prawdziwe
szczescie dla miejscowego handlu.

Ale przede wszystkim jest tu droga: ukoniczona w lipcu 2005 r.
przebudowana trasa dodatkowa 27 (IC27) na odcinku do Alco-
utim stala sie droga krajowa doskonalej jakosci, bezpieczna
i szybka. Dzieki niej przejazd z Alcoutim do Vila Real de Santo
Antonio, stolicy dolnej Gwadiany, lezacej na wybrzezu, zajmuje
zaledwie 25 minut. To cztery razy krdcej niz dotychczas. Rozbu-
dowa drég wyciagneta Alcoutim z izolacji i obecnie miasteczko
lezy przy waznej arterii p6inoc — poludnie, biegnacej réwnolegle
z rzeka Gwadiana, ktéra prowadzi do Beja, w Alentejo. Istnieje
nadzieja, ze dzieki modernizacji IC27 bedzie mozna rewitalizo-
wac caly wschdd regionu Algavre, czyli la Serra de Caldeirgo.

Wipieranie dostepnosci jest bardzo wazne, ale trzeba jeszcze, by
dany obszar miat pewng wewnetrzng dynamike gospodarczg,
i na szczescie tak wlasnie tutaj jest — zauwaza Carlos Brito. Dys-
ponujac droga i wycieczkami rzecznymi, Alcoutim bedzie mo-
glo rozwina¢ i urozmaici¢ dziatalno$¢ turystyczna, w wiekszym
stopniu skupi¢ sie na ustugach wysokiej jako$ci, promujac na
przyklad turystyke owiecka.
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Ulatwiona bedzie réwniez promocja produktéw lokalnych; mate
lokalne serownie beda mialy wiecej klientéw i wladze Alcoutim,
ktére moga w koricu w sposéb realistyczny pomyslec o przyciag-
nigciu inwestoréw, planujg utworzenie strefy dziatalnosci. Dzieki
drodze juz teraz mozna zaobserwowac stabilizacje populacji:
migrowanie ze wsi do miasta zostalo zréwnowazone niedawny-
mi przyjazdami ,mieszczuchéw” z Vila Red], a nawet z Faro.

Modernizacja IC27 jest réwniez przyktadem istniejacych syner-
gii pomiedzy trzema programami wdrazanymi w Algarve
w dziedzinie transportu: krajowy program operacyjny ,Dostep-
no$¢ i transport” (3312 miliardéw euro, z czego 280 milionéw
euro przeznaczonych dla Algarve), regionalny program ,,PRO-
Algarve” (108 milionéw euro na transport) i Interreg III A Hisz-
pania—Portugalia dla projektéw o charakterze transgranicznym.
W przypadku IC27 odcinek Monte Francisco—Odeleite (17,5
miliona euro) podlega krajowemu programowi operacyjnemu
»Dostepno$¢ i transport”, natomiast odcinek Odeleite—Alcoutim
(14,4 miliona euro) jest wpisany w projekt Interreg III A. W kaz-
dym przypadku z funduszy EFRR pokryto okolo 50% kosztéw.

Moéwiagc ogélnie, pomoc europejska — w szczegolnosci z EFRR
i Funduszu Spdjnosci — w ostatnich 10—15 latach pozwolita znacz-
nie poprawi¢ jako$¢ duzych regionalnych i miedzyregionalnych
arterii drogowych. Obecnie IC27 jest druga trasa pétnoc—potu-
dnie, ktéra Iaczy Algarve z resztg Portugalii. Modernizacja regio-
nalnej sieci drég skupita sie na dwdch prostopadtych arteriach:
ukoriczenie az do Algarve autostrady A2, przecinajacej Portuga-
lie od péinocy na poludnie, oraz budowa ze wschodu na zachéd,
wzdluz gesto zaludnionego wybrzeza, Via do Infante, czteropas-
mowej drogi ekspresowej taczacej Lagos z granicg hiszpariskg.

Koleja

Kolej nie pozostaje w tyle: wspétfinansowana z Funduszu Spéj-
nosci (ponad 320 milionéw euro z calkowitej kwoty wynoszacej
okoto 400 milionéw euro) modernizacja potaczenia z Algarve
zostala wykonana w ramach projektu priorytetowego nr 8
»Multimodalne polaczenie Portugalia—Hiszpania—Europa
Srodkowa” Transeuropejskich Sieci Transportowych (TEN-T).
Prace, ukoriczone w 2004 r., byly podzielone na cztery etapy
odpowiadajace czterem odcinkom o catkowitej dlugosci 339
km. Przy okazji modernizacji sieci przebudowano réwniez
dworce. Renowacja podkladéw, regulacja trasy w niektérych
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Dworzec w Faro, terminal zmodernizowanej linii
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miejscach, realizacja lub adaptacja budowli sztuki inzynierskiej
(w tym slynnego mostu 25 kwietnia w Lizbonie), likwidacja
przejazdéw kolejowych, elektryfikacja linii, modernizacja sy-
gnalizacji i telekomunikacji umozliwiaja obecnie pokonanie
trasy z Faro do Lizbony w 3 godziny, a nie jak wcze$niej w 4,5.
Jorge Rodrigues, kierownik regionalny ds. sygnalizacji w RE-
FER, portugalskiej spélce kolejowej, wylicza korzysci tej do-
glebnej modernizacji: Oprdcz oszczednosci czasu korzyscig jest
wigksze bezpieczeristwo, niezawodnosé i punktualnosé. Czas
opdznienia w stosunku do rozkiadu jazdy zmniejszyt sie z 15-20
minut do 3 minut. Poprawa komfortu jazdy rowniez jest bardzo
odczuwalna, dzieki oddaniu do uzytku nowych, znacznie cich-
szych wagonow. Nie méwigc juz o korzysciach ekologicznych, ja-
kie przynosi elektryfikacja—efekt: wzrost liczby pasazeréw o
okolo 30% — ale réwniez zmiana wizerunku kolei na bardziej
dynamiczny — dodaje Jorge. Coraz czesciej mozna zauwazyé w
pociggach ludzi, ktérzy pracujg na laptopach.

Druga rewolucja turystyczna

Campos Correia, prezes Komisji Koordynacji ds. Rozwoju Re-
gionalnego (CCDR) w Algarve, streszcza zadania strategii re-
gionalnej: Naszym celem jest przeksztalcenie Algarve w ciggu
10-15 lat w jeden z najbardziej konkurencyjnych regionéw Por-
tugalii i Europy. Poprawa jakosci transportu doskonale miesci
sie w ramach naszego planu dziatania terytorialnego: potaczy¢
Algarve z ,portugalskim grzbietem’, co juz jest faktem dzigki
ukoriczeniu autostrady A2 (w kierunku Setiibal, Lizbony i Porto)
i modernizacji linii kolejowej Lizbona—Faro; efektywnie polg-
czy¢ nasz region z Hiszpaniq za posrednictwem Via do Infante
i przewidzie¢ w przysztosci polgczenie kolejowe miedzy Algarve
i Andaluzjg; ale rozwingc takze komunikacje lokalng, na przy-
klad metro naziemne w obrebie tych aglomeracji regionalnych,
ktére tworzg Lagos—Portimdo-Lagoa i Loulé—Faro—Olhdo, li-
czgce od 100 do 200 tysiecy mieszkaricow kazda.

Hala targowa w Olhdo: modernizacji portéw rybackich towarzyszy renowacja starych budynkéw oraz wprowadzenie nowych ustug

Jednak oprécz tych waznych i bardzo widocznych wysitkéw
oraz dumy z osiagnietych rezultatéw pojawia si¢ pewien niepo-
kéj. Lezymy na skrzyzowaniu drog i bedziemy musieli dokonac
wyboru — ostrzega Antonio Mendes, dyrektor lotniska w Faro.

Zbudowane w 1965 r. lotnisko, kilkakrotnie korzystajace z po-
mocy europejskiej na modernizacje i rozbudowe, jest drugim
pod wzgledem liczby pasazeréw (4,7 miliona w 2004 r.) portem
lotniczym w Portugalii. Jak precyzuje dyrektor — Jest to gléwnie
lotnisko inbound, brama wjazdowa dla zagranicznych turystéw
i wiascicieli tutejszych letnich rezydencji. Dzigki bumowi
w branzy nieruchomosci, ktérym od kilku lat cieszy si¢ Algarve,
tych drugich jest dzis tyle samo co turystéw. Klienci lotniska,
zaréwno pasazerowie, jak i sp6tki, wcigz sie zmieniaja: od 1999 r.
notuje sie spadek liczby lotéw czarterowych i wzrost liczby ta-
nich linii lotniczych. Réwnoczesnie turysci coraz czesciej po-
mijaja biura podrézy i organizuja wyjazdy we wlasnym zakre-

Tradycyjna masarnia w Monachium: rozbudowa sieci
drogowej utatwia dystrybucje lokalnych produktow
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sie. Oprocz tej zmiany, ktorg obserwujemy wszedzie w Europie,
musimy stawi¢ czola znacznie powazniejszemu problemowi
— nasza turystyka utracita duzq czes¢ konkurencyjnosci; jestes-
my zbyt drodzy dla biednych i niewystarczajgco wykwintni dla
bogatych — otwarcie stwierdza Antonio Mendes.

Rozwdj handlowy, ktéry przezywa lotnisko w Faro, mégtby
przynie$¢ korzysci dla calego regionu Algarve. Wszyscy tutaj
uwazajg, ze turystyka jest i dtugo jeszcze bedzie motorem go-
spodarki regionalnej. Pod warunkiem ze bedzie si¢ rozwijala
w kierunku zwiekszenia konkurencyjnosci i trwalosci. I to po-
mimo silnej miedzynarodowej konkurencji, pomimo zbyt ,wy-
betonowanego” wybrzeza jak na dzisiejsze gusta, pomimo
pozardéw, ktére zmienily oblicze niektérych obszaréw styna-
cych z naturalnego piekna, takich jak Serra de Monchique.

Algarve dazy do drugiej rewolucji turystycznej. Musinty zwiek-
szyé jakos¢ i urozmaicié naszq oferte o produkty o wysokiej war-
tosci dodanej, tak jak to zrobilismy z golfem, ktory okazat sie
duzym sukcesem. Musimy sprawic, by turystyka i rekreacja gru-
powa staly sie diwignig dla innych sektoréw gospodarki opar-
tych na wiedzy i innowacji — radzi prezes CCDR Campos Cor-
reia. Nalezy réwniez wspomnie¢ o zegludze rekreacyjnej i tury-
styce sportowej na wysokim poziomie, ktérej poswiecono
$wiatowej klasy kompleks w Vila Real de Santo Anténio.

Zachowac kierunek

Jak to czesto bywa w Portugalii, ,wybawienie” moze przyjs¢ od
morza. Instituto Portuario e dos Transportes Maritimos jest
instytucja publiczng, zarzadzajaca portami i transportem mor-
skim oraz $§rédladowymi szlakami wodnymi (w Algarve gléw-
nie rzekami Arade i Gwadiana) w calej poludniowej czesci
Portugalii. Obejmuje zasadniczo dwa sektory dzialalnosci: ry-
botéwstwo i turystyke, ktérych rozwdj wymaga modernizacji,
adaptacji, a nawet reorientacji obszaréw portowych. Wedlug
kontrolera z Instytutu, Davida Assoreira: Po trzydziestu latach
faktycznej stagnacji mozna zauwazycé ogéle zniszczenie infra-
struktury portowej, tym bardziej ze chodzi teraz o otworzenie
naszych drzwi przed ludzmi, zeby korzystali z tego mieszkaricy,
turysci, dzieci, spacerowicze... stad potrzeba zagospodarowania
zaréwno portow, jak i okolicznych terendow.

Port Olhao, pierwszy w Algarve port rybacki, korzysta z zakro-
jonej na szeroka skale akgji zagospodarowania terenu (tereny
zielone, rekreacyjne, trasy wycieczkowe...) oraz adaptacji infra-
struktury (czyszczenie, zastgpienie falochronu bardziej efek-

Port w Olhdo
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tywnymi umocnieniami, nowe nabrzeza, przystanie ptywajace,
strefy zakotwiczenia i inne wyposazenie potrzebne rybakom
i zeglarzom oraz odbudowa starej hali targowe;...). Koszt tych
dzialani oszacowano na 6 milionéw euro, z czego polowa jest
finansowana ze srodkéw EFRR. Port rybacki w Lagoa réwniez
zostanie poddany powaznej rewitalizacji, ze szczegélnym naci-
skiem na naprawe fodzi. Jest to dziatalnos¢, ktéra wraz z roz-
kwitem zeglugi rekreacyjnej ma szanse na powazny rozwoj
w najblizszej przyszlosci. Stocznie w Algarve majg jeden z istot-
nych atutow — wyjasnia David Assoreira. Lgczg wysokq jakos¢
z szybkoscig i majq te przewage, ze przez caly rok mogg funkcjo-
nowac na wolnym powietrzu.

Dzigki uczestniczeniu od kilku lat w kampaniach promo-
cyjnych w Ameryce Pétnocnej, szczegélnie podczas Salonu
w Miami, port Portiméo bierze udzial w wielkim bumie na
rynku wycieczek morskich; w 2002 r. przyjal 17 statkéw,
28 — w2003 r., 36 — w 2004 r., 54 — w 2005 r.... Na przyktad
w jednym tylko dniu, 16 sierpnia 2005 r., do miasta przyby-
fo az 5 tysiecy pasazer6w! Portimio jest wyjatkowym miej-
scem: malowniczy port usytuowany jest wérdd pigknych
pejzazy, ktére zachwycaja urlopowiczéw; kojarzy sie z opo-
wiesciami o wielkich wyprawach portugalskich, ktére wy-
ruszaly z pobliskiego Sagres; zatrzymujac si¢ w porcie
Portiméo, mozna skorzystac z 16 terenéw golfowych i spe-
dzi¢ kilka dni w luksusowym hotelu przed dalsza morska
podré6za; nieopodal duza amerykanska spétka wycieczko-
wa oferuje turystom caty kompleks hoteli.

Wspoélfinansowane ze $rodkéw unijnych poglebianie portu
i budowa nowego nabrzeza (o dlugosci 165 m, by mozna byto
przyjac 3 statki réwnoczes$nie) sa niezbedne, by do portu mogly
wplywa¢ duze okrety. Zbyt czeste organizowanie przesiadek
pasazeréw na morzu nie jest praktyczne: zdarzylo sie na przy-
klad, Ze w ten sposéb trzeba byto umozliwié¢ zejscie na lad 160
osobom na wozkach inwalidzkich, ktére przybyty na poktadzie
statku pasazerskiego Legend of the Seas.

Instytut portowy wiaze réwniez duze nadzieje z dwoma gléw-
nymi szlakami wodnymi regionu Algarve: oczywiscie z Gwa-
diang, ale takze z rzeka Arade, ktora jest zeglowna az do Sil-
ves. ,Odzyskanie pamieci rzeki” pomoze zwiekszy¢ zaintere-
sowanie turystéw ta dawna stolica arabska Algarve. Koniecz-
ne jest jednak promowanie sportéw wodnych wsréd mlodzie-
zy; David Assoreira narzeka na brak w regionie struktur
szkoleniowych dla personelu przybrzeznego i morskiego,
z wyjatkiem rybakéw. Taki jest smutny stan rzeczy: Portugalia
powinna i moglaby lepiej rozwingé dziatalnosé zwigzang
z morzem. To bytby nie tylko powrdt do tradycji, ale i wzmoc-
nienie jej przysztosci gospodarczej.

Teraz, gdy najwazniejsza z przeszkdd, czyli brak i niewydolnos¢
struktur transportowych, zostata praktycznie usunieta, Algar-
ve musi sprostal nowym wyzwaniom, bardziej zlozonym
i trudniejszym do ogarniecia: rozszerzenie Unii, globalizacja
i zwiazane z nia ciagle dazenie do zwigkszenia konkurencyjno-
§ci. To jednak nie przeraza przewodniczacego Komisji Koordy-
nujacej ds. Rozwoju Regionalnego. Wzrost i konwergencja wy-
magaja diugofalowych dziatar — podkresla Campos Correia.
Trzeba by¢ przewidujgcym, mie¢ na uwadze dlugoterminowe
cele i bez przerwy dokonywad samooceny. Wzloty i upadki towa-
rzyszq rozwojowi. Wazne jest, aby podgzac wlasng droga, za-
chowujgc kierunek, jaki sobie wytyczylismy.

Wiecej informacji: www.ccdr-alg.pt



motorem rozwojuregionalnego

Z Warszawy do Helsinek: Rail Baltica, tworczy,
strategiczny i zrownowazony projekt

Pavel Telicka, koordynator, Transeuropejska Sie¢ Transportowa

Dnia 20 lipca 2005 r. wiceprzewodniczacy Komisji Eu-
ropejskiej Jacques Barrot wyznaczyl mnie na jednego
z szeSciu koordynatoréw Transeuropejskiej Sieci
Transportowej (TEN-T). Poprzez te zatwierdzone
przez Rade i Parlament Europejski nominacje Komisja
zamierza nada¢ niektérym priorytetowym projektom
kolejowym wiekszy polityczny rozmach. Chodzi o to,
by koordynatorzy ulatwili wdrozenie projektéw, szcze-
golnie tych majacych transgraniczny charakter.

Osobiscie zajmuje sie Rail Baltica, twérczym, strate-
gicznym i zréwnowazonym projektem kolejowym,
ktéry oprécz Finlandii angazuje cztery nowe panstwa
czlonkowskie Unii Europejskiej lezace nad Baltykiem:
Polske, Litwe, Lotwe i Estonie. Rail Balitica, biegnaca
wzdluz arterii pétnoc—potudnie Helsinki-Tallin—War-
szawa, bezposrednio polaczy kraje nadbattyckie i Pol-
ske z samym sercem Unii Europejskiej, wzmacniajac
w ten spos6b wspélny rynek i wspierajac integracje
panstw, przez ktére przechodzi. Krétka granica o diu-
gosci 70 km dzielaca Litwe i Polske stanowi jedyne po-
taczenie ladowe pomiedzy krajami nadbaltyckimi
a pozostala czescig Unii. Stworzenie efektywnych i trwa-
tych polaczeni transportowych przecinajacych te granice
jest zatem sprawa wielkiej wagi, nie tylko dla paristw za-
angazowanych, ale takze dla calej Unii Europejskiej.

W pierwszym etapie Dyrekcja Generalna ds. Polityki
Regionalnej dokonuje analizy wykonalnosci, ktéra ma
by¢ ukoriczona do korica 2006 r. Jej celem jest okreslenie
potencjalnych ekonomicznych korzysci tego potaczenia
kolejowego, ale réwniez wziecie pod uwage licznych in-
nych elementéw majacych z nim zwigzek, poczawszy od
wplywu tego projektu na $rodowisko obszaréw, przez
ktére bedzie biegla linia kolejowa. Po pierwszych roz-
mowach z dzialaczami politycznymi jestem przekona-
ny, ze zmodernizowana linia Tallin—Warszawa bedzie
rentowna, ale poczekajmy na wyniki analizy.

Szlak kolejowy Rail Baltica przyciagnie inwestoréw na
tereny wzdiuz korytarza obstugiwanego obecnie przez
polaczenie drogowe Via Baltica. Pod wzgledem zago-
spodarowania przestrzennego uzupelni ona dzialania
Interreg w regionie Morza Baltyckiego. Pozwoli réw-
niez potaczy¢ Polske i paristwa nadbaltyckie z ,tréjka-
tem nordyckim”, stworzonym przez kraje skandynaw-
skie, oraz z Rosjg, szczegdlnie z gesto zaludnionym
regionem Sankt Petersburga.

Jak na razie ruch odbywa si¢ gléwnie na linii wschod
zachéd, ze wzgledu na duze ilosci rosyjskich produk-
téw, szczegblnie surowcéw przeznaczonych na rynek
unijny, przechodzacych przez porty battyckie. Ale stra-
tegiczne znaczenie regionu mogloby znacznie wzro-
sna¢, jesli Chiny, ktére wiasnie przeprowadzaja bada-
nia, dla oszczedzenia czasu wysytalyby swoje produkty
koleja przez Syberie w kierunku portéw battyckich za-
miast statkiem przez Kanal Sueski. Polgczenie Rail

Baltica mogloby wdéwczas stanowi¢ péinocno-potu-
dniowy odcinek tej linii tranzytowej.

Projekt bedzie réowniez stanowit trwala alternatywe dla
towarowego transportu kolowego, a w przysziosci réw-
niez dla pasazeréw korzystajacych z tej trasy. Niektére
rzady panstw nadbaltyckich juz teraz widza w polacze-
niu Rail Baltica dZzwignie rozwoju. Wydaje sie, ze
uczestniczymy we wspétzawodnictwie miedzy miasta-
mi nadbattyckimi — wszystkie chca sie znalez¢ na trasie
przyszlej linii. Wedlug mnie jest to dobry znak.

Sukces projektu, jesli chodzi o jego potencjal, wymaga
jednak duzej zbieznosci pogladéw pieciu paristw zaan-
gazowanych w jego realizacje. Konieczna jest ogromna
determinacja, by cata sprawa ruszyla. Mysle, ze jednym
z moich najwazniejszych zadan jest jak najwieksze uta-
twienie dojscia do takiej wspdlnej wizji. W tym celu
bede nieustannie w kontakcie ze wszystkimi zaangazo-
wanymi stronami. Do tej grupy zaliczaja sie potencjalni
klienci i uzytkownicy, partnerzy spoteczni, wtadze re-
gionalne i lokalne, producenci sprzetu kolejowego
i oczywiscie same sp6iki kolejowe.

Jesli chodzi o finansowanie, koszty Rail Baltica, a raczej
»Projektu priorytetowego TEN-T nr 277, bo tak brzmi
jego oficjalna nazwa, moglyby by¢ pokryte — w niektd-
rych wypadkach nawet do wysokosci 80% — ze srodkéw
Funduszu Spéjnosci. Wszystko zalezy od kwot przewi-
dzianych w perspektywach finansowych na lata 2007—
2013("), ale osoby wptywowe, w tym liczni deputowani
europejscy, sa za integralnym finansowaniem prioryte-
towych projektéw transportowych.

Postanowilem osobiscie przemierzy¢ trase z Helsinek
do Warszawy, czasami w towarzystwie dziennikarzy,
by przekonac si¢ o rzeczywistym stanie infrastruktury
i sprawdzi¢, jakie sa opdznienia i gdzie pojawia sie tak
zwane waskie gardfo. Mam zamiar dziata¢ bardzo ak-
tywnie, by ta wielka europejska arteria komunikacyjna
jak najszybciej stala sie faktem.

Dworzec w Helsinkach (Finlandia)

() W chwili redagowania tego artykutu (listopad 2005) perspekty-
wy finansowe na lata 2007-2013 nie byty jeszcze znane.
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Powiekszenie portu w Barcelonie
wymagato zmiany biegu rzeki
Llobregat... i poszanowania srodowiska

Josep Oriol, dyrektor generalny portu w Barcelonie

Rozpoczeta w 2000 r. i zakoniczona w 2004 r. zmia-
na biegu rzeki Llobregat stanowi wazny moment
w historii transportu w Barcelonie. Niektére ze $mia-
tych projektéw o nazwie ,Bezclowy port i obszar”
z poczatkéw XX w., ktére przewidywaly budowe
duzej infrastruktury portowej na potudnie od géry
Montjuic, juz wtedy traktowaly rzeke Llobregat
jako fizyczna granice przysztego portu. Potem woj-
na domowa i miedzynarodowa izolacja, jaka po niej
nastapita, znacznie spowolnity wzrost hiszpanskiej
gospodarki, a co za tym idzie, réwniez portu w Bar-
celonie. ,,Plan stabilizacji” z 1959 r. stat sie punktem
wyjécia do ponownego otwarcia gospodarki hisz-
panskiej na $wiat. Barcelona odzyskala swoja role
portu miedzyoceanicznego i kwestia konieczno$ci
jego rozbudowy powrdcita.

Zmiana biegu rzeki Llobregat stala si¢ koniecznym
warunkiem powiekszenia portu. Po raz pierwszy taki
plan pojawit sie w latach 60. i niektére projekty, taki jak
ten opracowany przez Izbe Handlu, Przemystu i Zeglu-
gi w Barcelonie, zakladaly rozwiazania pociagajace za
soba ogromne skutki ekologiczne, poniewaz przewidy-
wano odbicie rzeki i przesuniecie 0 9 km na potudnie jej
dwczesnego ujscia.

Dopiero w 1994 r. odpowiednie wladze rozpoczely reali-
zacje projektu o nazwie ,Plan delta”. Zmiana biegu rzeki
o 2 km i ukierunkowanie Llobregat stalo si¢ podstawa
calej serii dziatan, ktére oprécz powiekszenia portu obej-
muja réwniez rozbudowe lotniska, budowe nowych drég
i linii kolejowych, konstrukcje nowej
oczyszczalni $ciekéw i utworzenie rozleg-
fej chronione;j strefy przyrodnicze;.

Dzigki odbiciu rzeki, w grudniu 2001 r.
mozna w konicu bylo przystapi¢ do rozbu-
dowy barceloriskiego portu. Roboty, na
ktére przeznaczono miliard euro, z czego
277 milionéw ze S$rodkéw Funduszu
Spdjnosci, przewiduja zmiany parame-
tréw portu: zwiekszenie jego powierzch-
ni 0 2,3 raza, czyli o 1265 hektaréw i bu-
dowe 30 km nabrzeza.

Prowadzone prace stanowia fundament,
na ktérym port bedzie mégl sie rozwijac.
Jego wzrost bedzie zaréwno iloSciowy
(nowe nadbrzeze, nowe dziwigi, nowe
mozliwoéci dostepu), jak i jakosciowy
(nowe linie morskie, liczniejsze potacze-
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nia europejskie, poprawa ustug dla ludnosci). Liczba
konteneréw powinna wzrosna¢ z 2 do 6 miliondéw;, czyli
do 90 milionéw ton rocznie.

Ta ogromna budowa obejmuje réwniez zagospodaro-
wanie dojazd6w, ktére beda niezbedne po ukornczeniu
rozbudowy portu. Dlatego tereny pozostale po daw-
nym korycie rzeki stanowia doskonate miejsce pod bu-
dowe przyszlych polaczen drogowych; powstanie tu
czteropasmowa autostrada przeznaczona wylacznie
dla pojazdéw ciezarowych. Bedzie miata bezposrednie
polaczenie z hiszpanska i europejska siecig autostrad,
natomiast z nowych dworcéw towarowych, ktére zo-
stana zbudowane na nowym nabrzezu, beda biegly
cztery nowe linie kolejowe.

Rozbudowa barceloriskiego portu odbywa sie przy jak
najwiekszym poszanowaniu $rodowiska. Towarzysza
jej dzialania zmniejszajace ewentualne negatywne
skutki, jakie prowadzone prace moglyby spowodowac.
Poza skrupulatnym przestrzeganiem przepiséw porto-
wych i $rodowiskowych rozbudowa portu obejmuje
kilka przedsiewziec¢, ktére poprawia ogélny stan delty
rzeki Llobregat. W tym celu pozostawiono w dawnym
korycie rzeki dziesieciohektarowy podmokty obszar, by
zachowad zyjaca tam faune. Jedno z realizowanych
przedsiewzie¢ — utworzenie przy uzyciu wielu milio-
néw ton piasku dwukilometrowej plazy na pofudnie od
nowego ujscia rzeki — jest kolejnym przyktadem woli
wladz portowych do stworzenia trwalej infrastruktury,
przyjaznej dla srodowiska.

Nowe nabrzeza portowe mogq przyjmowac nawet bardzo duze statki
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Modernizacja lotniska w Sofii

Koszt catkowity: 148 756 000 EUR
‘Wkiad UE: 50 000 000 EUR

Lotnisko w Sofii stanowi gléwny punkt przylotéw klientéw
handlowych i turystéw na teren Bulgarii. Jednak jego obecne
wyposazenie nie zapewnia wystarczajaco wysokiego pozio-
mu ustug, zaréwno dla pasazeréw, jak i przewoznikéw. Pro-
jekt ISPA obejmuje budowe nowego terminalu dla pasazeréw
wraz ze wszystkimi udogodnieniami: drogi dojazdowe, kory-
tarze przeznaczone dla takséwek, tereny parkingowe...
Wszystko to miesci si¢ w ramach szerszego przedsiewziecia,
ktére przewiduje wydluzenie i wyréwnanie paséw starto-
wych, by lotnisko moglto przyjmowac duze transportowce,
redukujac réwnoczesnie hatas, ktdry jest duza niedogodno-
$cig dla mieszkanicéw Sofii.

Nelly Yordanova, Ministerstwo Transportu i Komunikacji
Republiki Bulgarii
nyordanova@mtc.government.bg

WEGRY

Wydluzenie obwodnicy wokét
Budapesztu

Koszt catkowity: 334 893 000 EUR
‘Wkiad UE: 284 659 050 EUR

Fundusz Spéjnosci wspéifinansuje budowe obwodnicy wokét
wegierskiej stolicy. Ukoriczenie 26,5-kilometrowego odcinka
cze$ci wschodniej pozwoli polaczy¢ autostrady M1, M3, M5 i
M7 oraz kilka drég krajowych, ktére docieraja do Budapesztu.
Likwidujac korki w stolicy i na dojazdach do niej, projekt be-
dzie oznaczal koniec codziennego koszmaru dla kierowcow.
Oprécz zwiekszenia ptynnoséci ruchu tranzytowego, szcze-
golnie samochodéw cigzarowych, nowa obwodnica przyczyni
sie do zmniejszenia zanieczyszczenia w miescie, zachecajac
réwnoczes$nie do zaktadania nowych inwestycji w regionie.
Infrastruktura spetnia najbardziej surowe normy $rodowi-
skowe i bezpieczenstwa. Koniec prac przewidziano na listo-
pad 2007 r.

Tompos Attila, koordynator UE, Krajowa Spotka Autostrad
tompos.attila@nart.hu

SLOWACJA

Modernizacja odcinka linii kolejowej
Bratystawa—Racza—Trnava

Koszt calkowity: 51 422 000 EUR
‘Wkiad UE: 38 566 500 EUR

Odcinek linii kolejowej Bratystawa—Racza-Trnava nalezy do
piatego korytarza europejskiego, ktéry w Slowacji biegnie
z Bratystawy do Czernej nad Cisa przy granicy z Ukraina,
przechodzac przez Zyline i Koszyce. W Zylinie przecina szosty
korytarz, ktéry prowadzi do Warszawy, a stamtad do Gdariska
nad Baltykiem. Celem modernizacji tej linii jest przede wszyst-
kim zapewnienie dobrego dostepu do transeuropejskich sieci
transportowych oraz stworzenie dobrej jakosci pofaczen kole-
jowych miedzy poszczegdlnymi paristwami. Projekt ten, fi-
nansowany ze srodkéw ISPA w zakresie rob6t prowadzonych
od marca 2002 r. do grudnia 2005 r., obejmuje budowe fartu-
cha ze sprezonego betonu o diugosci 750 m, likwidacje prze-
jazd6éw kolejowych oraz renowacje wszystkich dworcéw znaj-
dujacych si¢ na trasie pomiedzy Bratystawg, Racza i Trnava.
Zmodernizowana linia bedzie bardziej niezawodna i cicha
i umozliwi pociaggom jazde z predkoscia 160 km/godz.

Miroslav Matiisek, Koleje Paristwowe Republiki Stowac-
kiej(ZSR)
Matusek.Miroslav@zsr.sk

HISZPANIA

Rozbudowa portu w Gijon

ML
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Koszt catkowity: 563 900 000 EUR
‘Wkiad UE (Fundusz Spé6jnosci): 247 500 000 EUR
Pozyczka z EBI: 250 000 000 EUR

Unia w duzym stopniu przyczynia si¢ do modernizacji hisz-
parniskiej infrastruktury portowej. Europejski Bank Inwesty-
cyjny (EBI) jako partner Funduszy Strukturalnych oprécz
pozyczki zapewnia pomoc techniczng, w szczegélnosci w za-
kresie oceny potrzeb. Jednym z ostatnich przykladéw jest
bardzo obiecujaca inwestycja realizowana w Gijon. Finanso-
wana ze §rodkéw Funduszu Spéjnosci oraz pozyczki z EBI
rozbudowa giéwnego portu w Asturii ma na celu zwigkszenie
mozliwosci obstugi i magazynowania frachtu morskiego,
przewozonego tranzytem przez Gijon. Projekt polega gtéwnie
na wzmocnieniu falochronéw oraz zwiekszeniu powierzchni
magazynowej i kotwicowiska w taki sposéb, by port mdgt
przyjmowac nawet najwieksze statki.

Andrew Allen, Europejski Bank Inwestycyjny
ALLEN@eib.org
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2007-2013: Przygotowac nowa generacje programow wraz ze strona Inforegio

Panstwa czlonkowskie i regiony przygotowuja przyszly okres programowania na lata 2007—2013. Strona Infore-
gio prezentuje liczne informacje i wazne dokumenty dla wszystkich podmiotéw zaangazowanych w te dzialania.
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