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Transpordiinfrastruktuurid: majanduskasvu ja
ihtekuuluvuse ithendamine Euroopas

Yves Crozet (")

Piirkondliku majanduskasvu seisukohast iiliolulised transpordiinfrastruktuurid aitavad sotsiaalse iihtekuuluvuse

saavutamisele kaasa iliksnes teatud tingimustel.

Sild Bilbao—Santanderi kiirteel (Hispaania).

1950ndatel aastatel loodud Euroopa Majandusiithenduse
ees seisis algusest peale liikmesriikide elatustaseme erine-
vuse kiisimus. Tollal erinesid néiteks Saksamaa ja Itaalia
SKT viga olulisel mééral. Kuid veelgi suuremad erinevu-
sed ilmnesid, vorreldes piirkondade SKTd elaniku kohta:
Baden-Wiirttemberg ja Ile-de-France olid tunduvalt jouka-
mad kui Apuulia voi Sitsiilia. Seesama téhtis kiisimus on
hiljem iiles kerkinud iga laienemise puhul. Liiduga ithine-
nud uutes riikides (Kreeka, Hispaania, Portugal, Poola, jne)
olija on senini piirkondi, mille SKT elaniku kohta jaab roh-
kem kui 15 korda alla rikkaimate piirkondade niitajale.

Kuna Euroopa Liidu iiks eesmirke on liikmesriikide elatus-
taseme lihendamine, ei saa sellise olukorraga leppida voi
lasta sellel vaesematest piirkondadest kiiresti arenevatesse
piirkondadesse suunduva migratsiooni kaudu iseenesest
laheneda. Piitiust tagada raskustesse sattunud piirkonda-
des korge, voimalusel isegi teistest piirkondadest kiirem
majanduskasv on saanud iiks Euroopa Liidu prioriteete.
Selles perspektiivis on transpordiinfrastruktuurid saanud
erilise rolli: thendada majanduskasv ja ithtekuuluvus.

Ehkki tegemist pole ,voimatu missiooniga®, tuleb siiski
rohutada, et infrastruktuuride arendamine pole ene-
sestmoistetav. Piirkondliku majanduskasvu seisukohast
tiliolulised infrastruktuurid aitavad sotsiaalse thtekuulu-
vuse saavutamisele kindlasti kaasa, kuid iiksnes teatud
tingimustel.

Majanduskasyv ja ithtekuuluvus — transpordi-
infrastruktuuride topeltmissioon

Turumajanduses ei pohine majanduskasv mitte iiksnes
tehnika arengul ja sellest tuleneval tootlikkuse tostmisel.
Nagu poliitokonoomika teoreetikud Adam Smith ja David
Ricardo on algusest peale ndidanud, mangib vdga olulist
osa ka toojou jagunemine rahvusvahelises plaanis. Isegi
maailmas, kus tehnika ei arene, on erineva tasemega toot-
miskuludega tootmispiirkondade léhendamine kollektiiv-
selt kasulik. Eelkaijate vaist leidis kinnitust tdnapdevaste
autorite uurimustes ning niiiid on vilja joutud nn HOSIi
teoreemini (Hecksher, Ohlin, Samuelson): kaupade ja tee-
nuste vaba liikumine suudab piisavalt korvata piirkondade
ebavordsust tootmisfaktorite vallas. Ehkki kaldume seda
liiga sageli unustama, kogeme seda tegelikult iga péev.
Juues tassi teed voi kohvi voi soites autoga, tarbime me too-
teid (nt troopikapiirkondadest voi naftasaadusi), mida Eu-
roopas peaaegu ei toodeta, kuid mida saame kasutada tdnu
to0 jagunemisele rahvusvahelisel tasandil.

Selles kontekstis on transpordiinfrastruktuuridel votmeosa.
Just tinu neile saab voimalikuks kaupade ringlus ja territooriu-
mide tthendamine. Saksa autod, Rootsi modbel ja Soome mo-
biiltelefonid on miiiigil kogu Euroopas, nagu ka Hispaania
puu- ja juurviljad ning Itaalia roivad. Tootjate seisukohast laien-
dab tohusate transpordivahendite areng soodsaid piirkondi,
mis voimaldab seeriatootmist ning seoses sellega ka tootmisku-

() Majandusteaduse professor, Lyoni 2. tilikool, transpordimajanduse laboratooriumi (LET, Laboratoire d’Economie des Transports) juhataja, UMR CNRS

nr 5593 (www.let.fr).
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lude vihendamist. Kuna kulud véhenevad kiiremini kui tduseb
sellega seotud transpordi maksumus, on sellises siisteemis suu-
rim vditja tarbija. Tarbija elab mitmekesise majandusega maail-
mas, kus Euroopa riikide vahel domineerib ,viikeste erinevus-
te“ stisteem. Saksa autojuht saab osta ka Hispaania autosid ning
Prantsuse gurmaan nautida Itaalia veine...

Transpordiinfrastruktuuride esmane {lesanne on niisiis
aidata kaasa kulude vihendamisele ja sellest tulenevale ma-
janduskasvu kiirenemisele. Kuid nende roll sellega ei piirdu:
arvesse tuleb votta ka konkreetset moju territooriumidele.
Kogemus niitab, et tootmis- ja tarbimiskeskused koonduvad
puhtalt ligipdésetavuse tottu eelkdige sinna, kus on parimad
infrastruktuurid. Raudtee areng 19. sajandil ning maanteede
ja lennuliikluse areng 20. sajandil on seda véidet kinnitanud:
transpordiinfrastruktuurid mojutavad silmanédhtavalt terri-
tooriumide arengut ja nendevahelise hierarhia tekkimist.
Hasti ligipaédsetavad regioonid tulevad omadega paremini
toime kui eraldatud piirkonnad. Seetottu on transpordiinfra-
struktuuride loomine ja arendamine juba pikka aega olnud
riikide iiks pohiiilesandeid. Rahvusliku tihtsuse tugevdami-
seks on riigid pikka aega rahastanud vdi jalginud kanalite,
raudteede ja kiirteede ehitamist, et need kataksid kogu riigi
territooriumi voimalikult hasti.

Ka Euroopa Liit on pidanud vastama samalaadsetele ndudmis-
tele. Nagu néitas 1977. aastal koostatud MacDougalli aruanne
(®), oli perifeersetel ja vahearenenud piirkondadel turgudele
péédsemiseks vaja moodsaid transpordiinfrastruktuure — nii
nende piirkondade varustamiseks kui ka sealsete toodete levi-
tamiseks. Transpordiinfrastruktuuride rahastamisest on see-
ga saanud iiks ithendusesisese solidaarsuse pohivorme. Et isi-
kutevaheline solidaarsus on suures osas jaédnud liikmesriikide
padevusse (sotsiaalkindlustus, vaeseimate elanike abistami-
ne), on Euroopa kasutanud sotsiaalse tihtekuuluvuse edenda-
miseks piirkondadevahelist solidaarsust, piiiides ldhendada
elatustasemeid. Nii on néiteks Kreeka, Hispaania (%) ja Portu-
gal saanud oma teede- ja raudteevorgu parandamiseks viga
suurel hulgal Euroopa raha (toetusi ja EKP laenusid). Sama
kehtib praegu, ehkki vahest tagasihoidlikumal mééral, kiimne

Uus raudteedepoo Droghedas (lirimaay).

regionaalarengu mootor

Alborg (Taani): regionaalsed lennujaamad
stimuleerivad majandusarengut.

uue liikmesriigi ja kandidaatriikide kohta. Transpordivorkude
parandamine ja ithendamine on tihenduse solidaarsuse konk-
reetne viljendus. Sellest annab tunnistust suurte Euroopa
ykoridoride tekkimine voi ka hiljuti avaldatud Van Mierti
aruanne (*), mis soovitab Euroopa Liidul kaasrahastada roh-
kem kui 20 pohiliselt piiriiilese ning tihtlasi rahvusvahelise
ulatusega infrastruktuuriprojekti.

Uhtekuuluvus ja polariseerumine

Eelneva taustal eeldab transpordiinfrastruktuuride viga
oluline sotsiaalne ja majanduslik roll suurte programmide
elavdamist. Van Mierti aruandes nimetatud projekte tuleb
asuda kiiresti rakendama ning sellega seotud eelarve- ja
finantsotsusedki tuleb vastu vétta. Ent miks tundub, et
Euroopa ja mitmed liikmesriigid on enne projektide raken-
dama asumist kohkleval seisukohal? Kust tuleb veendumus,
et transpordiinfrastruktuurid ei ole mingi imerohi? Et ooda-
tud moju, milleks on majanduskasv ja tthtekuuluvus, vii-
mati ei saavutatagi? Et asjal voib olla ka korvalmojusid,
eriti keskkonnale? Neid kiisimusi ei tohi maha vaikida ega
lihtsalt korvale jédtta. Vastupidi, nendesse tuleb suhtuda
tosiselt, kuna need aitavad esile tuua transpordiinfrastruk-
tuuride tilesande saavutamise eeltingimused.

Vaadelgem koigepealt kiisimusi ja kahtlusi, mis avaliku ja
erasektori rahastajatel voivad tekkida, enne kui asutakse
looma uusi transpordiinfrastruktuure.

Esimene kahtlus on tehnilist ja majanduslikku laadi: kas pro-
jekti koostajate pakutud liiklustihedus osutub pérast projekti
teostamist ka toeks? Viimastel aastatel on mitmeid niiteid
selle kohta, et prognoosid on olnud kaugelt liiga optimistlikud:
Eurotunnel, kiirtee M1 Ungaris, Reini—Maini-Doonau veetee
ja paljud teised investeeringud, mille tulemused ei ole ootus-
tele vastanud. Sellest tulenevalt pelgavad otsustajad riske (te-
gelikud ehituskulud, tegelik liiklustihedus, jne) ning 16pliku
otsuse tegemist litkatakse edasi, nagu Itaaliat ja Prantsusmaad
tthendava uue raudteeliini puhul.

(*) Euroopa Komisjon, ,Report of the Study Group on the Role of Public Finance in European Integration” (MacDougall Report), Briissel, 1977.
(%) Péarast Hispaania ithinemist moodustasid riigile antud Euroopa-toetused rohkem kui kiitmne aasta jooksul 1% Hispaania SKTst.
(*) Euroopa Komisjon, ,Priority projects for the trans-European transport network up to 2020 — High-level group report®, Briissel, 2003. http://europa.eu.int/

comm/ten/transport/revision/hlg_en.htm.
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Teine kahtlus on seotud keskkonnaga. Kas infrastruktuure,
eriti lennujaamu ja kiirteid arendades ei ergutata liigset
liikkuvust, mis ei suuda olla jatkusuutlik? Kui kriitilistest
piirkondadest laheb juba ennegi labi kiirtee voi raudteeliin,
kardavad elanikud iga uut projekti, isegi kui tegemist on
pelgalt olemasoleva tee laiendamisega.

Kolmas kahtlus on sotsiaalse ja kohaliku iseloomuga. Kes saab
uuest transpordiinfrastruktuurist tegelikult kasu? Kas ooda-
tud ,struktureeriv moju” ei ole hoopis destruktureeriv? Kas
uus kiirtee, mis peaks perifeerse piirkonna eraldatusest vilja
tooma, ei kiirenda hoopis tookohtade mujale viimist ja elanike
lahkumist arenenumatesse piirkondadesse? Kuivord elatusta-
semete ldhenemine voib toimuda eelkoige tinu t66jou liiku-
vusele, 1dheb see lahku solidaarsuse loogikast.

Koik need kahtlused on pohjendatud. Ajal, mil Euroopa
rahvaarv on peaaegu stabiliseerunud ning oluliseks muu-
tunud jatkusuutlik areng, ei saa transpordiinfrastruktuuri-
desse enam suhtuda kui vdlukeppi, mis aitab lahendada
koik probleemid. On selge, et moningad projektid, mida
voivad kiill toetada oma huve kaitsvad survegrupid, tuleb
edasi lilkata voi jétta tildse ellu viimata. Liiklusvoogude
optimistlikes prognoosides tuleb alati kahelda. See aga ei
tahenda, et Euroopas ei tule uusi transpordiinfrastruktuu-
re rahastada. Need on majanduslikel ja sotsiaalsetel
pohjustel endiselt vajalikud, kuid nende uurimisel ja kavan-
damisel tuleb votta arvesse teatavaid tingimusi.

Esiteks tuleb teha vahet riikidel, mille elatustase on Eu-
roopa keskmisest ikka veel oluliselt madalam, ning enim
arenenud piirkondadel. Keskkonnakaitse nimel ei tohiks
takistada Poolal voi Kreekal vilja ehitada toimivat teede-
vorku. Me teame, et inimeste liikuvus on majanduskasvu
seisukohalt tahtis faktor. Seda ei maksa unustada. Ehkki
liigset investeerimist ja vihese liiklusega infrastruktuuride
toetamist tuleb viltida, ei tohi investeeringuid uutes ega ka
vanades liikmesriikides siiski lopetada. Avaliku ja erasek-
tori partnerluse arendamine on hea véimalus eraldada te-
rad sokaldest. Tdnu sellele saab riskid paremini vélja selgi-

Holjukitransport Kalmaris (Rootsi).

Intermodaalne platvorm (raudtee-maantee) Pratos (Itaalia).

tada ning need osaliste vahel optimaalselt dra jagada. Ko-
halikud omavalitsused peavad votma vaga selge seisukoha
liiklusriskide kohta: kas nad on valmis need enda kanda
votma voi mitte?

Majanduskasvule ja sotsiaalsele tihtekuuluvusele avaldata-
vat moju tuleb pisut selgitada. Ei maksaks tootada iileiildise
olukorra paranemist, loogilisem on ndidata, millised on
uue infrastruktuuri loomisega tekkiva polariseerumise
mojud. Uute liiklusvoogude positiivne ja negatiivne moju ei
jaotu ruumis tihtlaselt. Selle asemel, et radkida tildsonali-
selt ,struktureerivast mojust®, on liikluse ja piirkonna vas-
tastikuse moju viljaselgitamiseks soovitatav kasutada si-
mulatsioonimudeleid, mis aitavad néha, kes projektist voi-
dab ja kes kaotab. Selle alusel voib tekkida otsesemat voi
kaudsemat kauplemist, mis pole ehk ponevaim osa demo-
kraatiast, kiill aga valtimatu vaheetapp.

Niisiis voib Oelda, et transpordiinfrastruktuuride moju
majanduskasvule ja sotsiaalsele tihtekuuluvusele tuleb ta-
napdeval vaadata uutmoodi. Ehkki alusmehhanismid on
endiselt samad (tootmiskulude vihendamine, atraktiivsete
piirkondade laiendamine ja polariseerumine), tuleb nende
heterogeensust ja tagajérgi selgemalt vdljendada.
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Investeerimine transporti on sama mis investeerimine regionaalarengusse — EIP

pohimaote ja prioriteet

Euroopa Investeerimispank (EIP), mis andis 2004.
aastal ELi eesmirkide saavutamiseks 43,2 miljardit
eurot laenu, on Euroopa Liidu suurim finantsasutus.
Uks investeerimispanga pohitegevusi on transpordi-
investeeringute toetamine.

Néiteks on investeerimispank iileeuroopaliste transpor-
divorkude suurim laenuandja (sellesse valdkonda on ala-
tes 1993. aastast investeeritud ile 60 miljardi euro).
Peaaegu alati on tegemist laiaulatuslike projektidega,
mille rakendamisele on eelnenud laiapdhjaline avalik
arutelu ning mis peavad lahendama tosiseid keskkonna-
kiisimusi. Nende rakendamisel on tdsine oht tegevustega
hilineda, mistottu neid projekte tuleb eriti hésti ette val-
mistada ja hiljem ka tohusalt jélgida.

Viimase kiimne aasta jooksul on EIP rahastanud projekte
koigis transpordisektorites: maanteetransport (maantee-
de ja kiirteede ehitus, eelkdige Kreeka, Hispaania ja Por-
tugali teedevorgu parandamine); raudteetransport (klas-
sikaliste raudteede ajakohastamine ja uute kiirrongiliini-
de ehitamine Prantsusmaal, Belgias, Hispaanias, Itaalias,
Madalmaades ja Uhendkuningriigis); meretransport (sa-
damainfrastruktuuride laiendamine ja ajakohastamine
eelkoige Madalmaades, Portugalis, Hispaanias, Kreekas
ja Rootsis); ohutransport (lennujaamarajatiste paranda-
mine eelkoige Itaalias, Kreekas, Saksamaal ja Iirimaal).
EIP tegutseb vdga aktiivselt ka uutes liikmesriikides, kus
toetatakse mitmesuguste transpordiinfrastruktuuride
arendamist eesmargiga tugevdada sealset majandust.

Pank rahastab ka linnatranspordiga seotud projekte. Viimase
viie aasta jooksul on sellistele projektidele eraldatud 10,7 mil-
jardit eurot, sellest 92% riigiasutuste tegevuse toetamiseks.
Projektid, mille eesmargiks on soodustada tileminekut eravii-
silistelt transpordivahenditelt kollektiivsele transpordile ning
viahendada liiklusummikuid, on iihtlasi sihiks seadnud mitte
tiksnes ohukvaliteedi parandamise ja miirataseme vihenda-
mise, vaid ka kliimamuutuste vastu véitlemise, muutes ener-
gia kasutamist tohusamaks ja piirates CO, emissiooni. Kok-
kuvottes voib Gelda, et need aitavad parandada elukvaliteeti.

Suurinvesteeringud Euroopa Liidu piirkondade transpordi-
valdkonda aitavad saavutada territoriaalset tihtekuuluvust ja

Transport (1995-2004): laenude jaotus EL-25 riikides
piirkonnakategooriate kaupa (miljonit eurot)
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tostavad laienenud Euroopa konkurentsivoimet. Holbusta-
des inimeste ja kaupade liikumist liikkmesriikide vahel, mén-
givad investeeringud transpordivaldkonda véga olulist rolli
siseturu elavdamisel ja Euroopa tihtekuuluvuse parandami-
sel. Suur osa EIP transpordivaldkonnas antavatest laenudest
laheb arengus maha jéanud piirkondadele.

EIP prioriteediks on toetada ELi sotsiaalset ja majanduslikku
ithtekuuluvust, aidates vihendada piirkondade vahelisi 16he-
sid. EIP tegevust regionaalarengu hiivanguks, mida on peetud
tahtsaks juba alates panga loomisest 1958. aastal, on toetatud
pidevalt, eriti aga parast 2004. aastal toimunud laienemist,
mille tulemusel liikmesriikide arv téusis 25ni.

2004. aastal iiletas EIP regionaalarengu edendamiseks an-
tud laenude kogusumma 28 miljardit eurot, mis moodustab
70% keskpanga koigist laenudest 25-liikmelises ELis. Trans-
pordiinvesteeringud omakorda moodustasid 40% regionaal-
arengu toetamisest. Enam kui pool struktuurifondidest toe-
tust saavate piirkondade transpordisektorisse suunatud lae-
nudest eraldati raudteetranspordile ning muuhulgas mitme-
tele linna- ja linnaldhiliinide raudteeprojektidele (trammid,
metrood, linnaldhirongid).

EIP toetus ithenduse poliitika elluviimiseks ja eesmérkide
saavutamiseks seisneb kvaliteetsete projektide rahastami-
ses. EIP rahalise toetuse saamiseks peab projekt olema ma-
janduslikus ja keskkondlikus plaanis jatkusuutlik ning raha-
liselt ja tehniliselt teostatav. Panga projektide valimise prot-
seduuri ithe osa moodustab just nende aspektide kontrolli-
mine ning digusliku raamistiku uurimine, konkreetse sek-
toriinvesteeringute ja projektide rakendamise kavandamine.
Valikuprotseduuri kiigus on pangal oluline roll ka projekti-
hoidjate noustajana — osa EIP pakutavast lisavadrtusest,
eelkoige Euroopa Liidu vaeseimates piirkondades.

Kui ithenduse institutsioonid teevad koostood

Aja jooksul on EIP ja Euroopa Komisjon hakanud tegema
itha tihedamat koost6od, seda eelkoige regionaalarengu
vallas. 2000. aastal kirjutasid pank ja komisjon alla koos-
t60 raamlepingule, mis annab suhetele konkreetse vormi
ning aitab leida voimalusi, kuidas keskpanga laenusid ja
komisjoni vahendeid saaks tdiendavalt kasutada.

EIP aitab kaasa regionaalarengu programmide valjatoota-
misele ja elluviimisele, et olemasolevaid vahendeid saaks
kasutada optimaalselt. Komisjoni palvel koostab pank
ekspertarvamusi moningate Euroopa abi taotlevate projekti-
de kohta. 2004. aastal hindas pank 33 rahastamistaotlust.
Koost6o holmab ka projektide kaasrahastamist, mis on ttha
olulisem uutes liikmesriikides, kellel on niiiidsest tunduvalt
enam voimalusi saada Euroopa Liidu toetusi.

Selles kontekstis on pank ja komisjon oma koostodd veelgi tugev-
danud, luues uue abisiisteemi (JASPERS — Joint Assistance to
Support Projects in the European Regions | thisabi Euroopa re-
gioonide projektidele), mille eesmirgiks on aidata liikmesriike
FEDERi ja Uhtekuuluvusfondi suuremate projektide valimisel ja
ettevalmistamisel. Eriti oluline on see transpordisektoris, kus
projektid on sageli keerukad ja laiaulatuslikud ning nende vilja-
to6tamine votab kaua aega.



regionaalarengu mootor

m Uleeuroopaline transpordivérk (TEN-T): prioriteetsed liinid ja projektid

Prioriteetsed tegevussuunad ja projektid

1. Raudteeliin Berliin-Verona/Milano-Bologna-Napoli-Messina—Palermo

2. Kiirraudteeliin Pariis—Briissel/Briissel-K6In-Amsterdam-London

3. Edela-Euroopa kiirraudteeliin

4. |da-Euroopa kiirraudteeliin

5. Betuwe liin

6. Raudteeliin Lyon-Trieste-Divaca / Koper - Divaca - Ljubljana - Budapest —
Ukraina piir

7. Kiirteeliin lgumenitsa/Patra—Ateena-Sofia-Budapest

8. Mitut transpordiliiki héImav liin Portugal / Hispaania - muu Euroopa

9. Raudteeliin Cork-Dublin-Belfast-Stranraer (valminud 2001)

10. Malpensa (valminud 2001)

11. Sundi regulaarliin (valminud 2000)

12. P6hja kolmnurk - raudtee/maantee

13. Maanteeliin Uhendkuningriik/lirimaa/Benelux

14. Laaneranniku pohiliin

15. Galileo

16. Kaubaraudteeliin Sines/Algeciras—Madrid—Pariis

17. Raudteeliin Pariis-Strasbourg-Stuttgart-Viin—Bratislava

18. Joelaevaliin Rein/Maas—-Main-Doonau

19. Purenee poolsaare kiirraudteeliinide koostalitlusvoime

20. Fehmarn Belti raudteeliin

21. Merekiirteed
— Laanemere kiirtee (lhendab Laédnemere-adarseid riike Kesk- ja Lddne-Eu-

roopa riikidega, holmab ka Péhjamere-Ladanemere vahelist kanalit (Kieli
kanal) labivat liini);
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Projektide numbrid
Maanteeprojekt
Raudteeprojekt
Mituttranspordiliiki héImav projekt
Siseveeteede projekt
Merekiirtee
Lennujaam

Galileo

— Laane-Euroopa merekiirtee (ihendab Portugali ja Hispaaniat Atlandi
kaare kaudu P6hjamere ja liri merega);
— Kagu-Euroopa merekiirtee (iihendab Aadria merd Joonia merega ning
Vahemere idaosaga, et tagada tihendus Kiiprosega);
— Edela-Euroopa merekiirtee (Vahemere lddneosa), ihendab Hispaaniat,
Prantsusmaad, Itaaliat ja Maltat ning on seotud Kagu-Euroopa merekiir-
teega.
22. Raudteeliin Ateena-Sofia-Budapest-Viin-Praha-Nurnberg/Dresden
23. Raudteeliin Gdansk-Varssavi-Brno/Bratislava-Viin
24, Raudteeliin Lyon/Genova-Basel-Duisburg-Rotterdam/Antwerpen
25. Maanteeliin Gdansk-Brno/Bratislava-Viin
26. Raudtee-/maanteeliin lirimaa/Uhendkuningriik/Mandri-Euroopa
27. ,Rail Baltica”: Varssavi-Kaunas-Riia-Tallinn-Helsingi liin
28. ,Eurocaprail” raudteeliinil Briissel/Briissel-Luxembourg-Strasbourg
29. Joonia/Aadria mere mitut transpordiliiki thendava koridori raudteeliin
30. Jéelaevaliin Seine-Escaut

(Vtotsus nr 884/2004/EU, 29. aprill 2004)
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Jatkusuutlik transport — Euroopa poliitika

prioriteet

Keskkonnahoidlike transpordiliikide toetamine on iiks iihenduse jatkusuutliku arengu neljast sambast.

Kaugemas perspektiivis on Euroopa poliitika peamiseks eesmirgiks iihendada transpordi areng majandus-

kasvuga.

Moderniseeritud kanal Coevordeni lihistel (Madalmaad).

Hastitoimivad transpordiinfrastruktuurid on tthiskonna ja
majanduse seisukohast ddrmiselt olulised. Need voimalda-
vad kaupade, teenuste ja inimeste vaba liikumist ning soo-
dustavad piirkondadesisest ja -vahelist suhtlemist. Samuti
aitab see tagada todtamiseks, oppimiseks ja puhkamiseks
vajaliku liikuvuse. Seetdttu on transpordisektorisse inves-
teerimine olnud juba pikka aega Euroopa Liidu struktuuri-
ja ithtekuuluvuspoliitika prioriteet.

Samuti mojutab transport tervishoidu ja keskkonda, eelkdi-
ge seoses kliimamuutuste, 6hu- ja miirasaaste, maakasutu-
se ja looduslike elupaikade hévimisega. Transpordisektor
tarbib védga suurel hulgal fossiilseid kiituseid ja muid
taastumatuid energiaallikaid. Peale selle pohjustavad liik-
lusdnnetused viga palju surmajuhtumeid. Majandusliku
kahju korval, mida need probleemid pdhjustavad, tousetub
nendega seoses ka ddrmiselt oluline jatkusuutlikkuse kiisi-
mus. Transpordi arengutendentsid néitavad, et transpordi-
poliitika ja selles sektoris levinud harjumuste ,isevoolu-
teed” laskmine on oma aja dra elanud.

Transpordi areng jétkub. Inimeste transportimise vallas
on oluliseks faktoriks autode kasutamise ulatus. Ehkki au-
tostumine peaks enamikus Euroopa liikmesriikides stabi-
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liseeruma, ei juhtu see uutes liikmesriikides niipea. 2010.
aastaks on laienenud Euroopa Liidu soidukipark suurel
maédral kasvanud. Ka kaupade transpordi vallas suureneb
kaubavedu majanduskasvu ja tinapdevase majanduse sur-
vel (nditeks mojutab seda just in time tootmine). 1998.
aastaga vorreldes kasvab 2010. aastaks ainuiiksi raskeveoki-
liiklus ligi 50%.

Kuna maanteetransport ja lennutransport kasvavad kii-
remini, nihkub transpordiliikide tasakaal veelgi enam
paigast. See aga suurendab kiitusetarbimist, miirasaas-
tet ning transpordiinfrastruktuuride alla jéddva maa
osakaalu tousu.

Selline prognoos ei puuduta mitte tiksnes Euroopa Lii-
tu, vaid kehtib pea koigi arenenud majandusega piir-
kondade kohta. Ehkki transpordi kasvu negatiivse moju
korvamiseks voetakse itha rohkem meetmeid, ei saa
dthitada keskkondliku jatkusuutlikkuse nouet ja suure-
nevaid transpordivajadusi: selleks on vaja muuta harju-
musi ja imber kujundada poliitika. Nonda tuleks ithen-
duse ihtekuuluvuspoliitika raames keskkondliku jatku-
suutlikkuse pohimotet arvesse votta igasuguse abi
puhul.
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Goteborgi murrang

Tunnustades sédéstva arengu tahtsust, mida nimetatakse
juba asutamislepingutes Euroopa Liidu pohieesmérgiks,
lisas 2001. aasta mais kokku tulnud Euroopa Ulemkogu
sellele keskkonnasééstlikkuse, mis on konkurentsivoime ja
toohoive edendamiseks vilja tootatud Lissaboni strateegia
uus modde. Samuti kutsuti iles vilja to6tama sééstvat
transpordipoliitikat, mis tegeleks tosiselt maanteeliikluse
kasvu ja ummikutega, miira- ja dhusaastega ning innustaks
eelistama keskkonnasobralikke transpordiliike ning arves-
tama sotsiaal- ja keskkonnakulutusi hindade sisse. Selles
kontekstis sai sdédstvast transpordist iiks neljast ithenduse
sddstva arengu strateegia sambast. Kaugemas perspektiivis
on Euroopa poliitika peamiseks eesmirgiks tihendada
transpordi areng majanduskasvuga.

Sédstliku transpordisiisteemi viljaarendamiseks on vaja
investeerida mitte ainult uutesse infrastruktuuridesse,
vaid ka olemasolevate infrastruktuuride tohusamaks ja
keskkonnasobralikumaks muutmisse. Sééstev transport
eeldab seega koost66d mitmete poliitikavaldkondade vahel
ning spetsiaalsete digusaktide vastuvotmist (nditeks ka-
sutajate harjutamine ,tegelike“ hindadega, mille puhul
voetakse arvesse negatiivset vélismoju, eelkdige seoses
kasvuhooneefektiga). Eriti puudutab see regionaalarengu
valdkondi (néiteks linnaruumi arendamine).

Majanduslikule ja sotsiaalsele ithtekuuluvusele keskenduv
regionaalpoliitika peaks seega votma arvesse uute rahasta-
tavate infrastruktuuride keskkonnasaastlikkust, eriti ju-
hul, kui ithelt transpordiliigilt minnakse iile teisele; toeta-
ma tegevusi, mille eesmérgiks on parandada olemasolevaid
transpordiinfrastruktuure, nagu ,intelligentsed transpor-
dististeemid” (*), koostalitlusvoime ja tihendveod; rohuta-
ma jatkusuutlikku linnatransporti; arendama infrastruk-
tuure peamiselt seal, kus on juba olemas kavad, meetmed
voi tingimused majanduskasvu ergutamiseks.

Hasseltis (Belgia) on iihistransport alates 1997. aastast tasuta.

Ty

Sardiinia (Itaalia): ,roheline rong“ véimaldab
vana raudtee uuesti kasutusele votta.

Samas tuleb 6elda, et keskkonda sédéstva transpordisiistee-
mi loomine on pikaajaline protsess. Euroopa Komisjon pa-
kub oma transporti kisitlevas valges raamatus (*) tahtajaks
30 aastat. Esimesed meetmed eesmairkide saavutamiseks
tuleks siiski votta kohe praegu. Seetottu rohutas komisjon,
et poliitilisel tasandil tuleb transpordi arengu negatiivse
moju piiramiseks iiles ndidata suuremat initsiatiivi. Ko-
misjon pakub vilja kolm peamist tegevussuunda: a) erguta-
da tileminekut maanteetranspordilt teistele transpordilii-
kidele, mille méju keskkonnale ei ole nii negatiivne; b) luua
infrastruktuure, mis vidhendaksid transpordisektoris
noudlust ning aitaksid saavutada olukorra, kus kasutaja
makstav hind hélmab ka koiki sotsiaalseid kulusid; ¢) soo-
dustada tegevust, mille eesmérgiks on parandada linna-
keskkonda ja maaplaneerimist.

Sddstva transpordi arengu
meetmed aastatel 2000-2006

Kooskolas  struktuurifondide pohisédtetega aastateks
2000-2006 (®) vastuvdetud komisjoni suunistes soovita-
takse liikmesriikidel integreerida Euroopa Liidu kaasra-
hastatavad transpordiprojektid iihtsetesse strateegiatesse,
mille pohieesmirgiks on sddstvad transpordisiisteemid.

Uks komisjoni aastal 1999 transpordisektoris kiesolevaks
programmiperioodiks antud neljast prioriteetsest soovitu-
sest on samuti seotud sadstlikkusega. Selle kohaselt tuleb
piitida vihendada transpordi negatiivset moju ja suurenda-
da sadstvamate transpordiliikide osakaalu. Regionaalaren-
gu programmid peaksid jéargima Euroopa Liidu voetud ko-
hustust vdhendada kasvuhoonegaaside ohkupaiskamist,
mis eeldab erilisi pingutusi maantee- ja lennutranspordi
valdkonnas. Nende eesmirkide poole piitidlemine kuulub
siiski tédielikult liikmesriikide padevusse.

Nimetatud suunised vaadati ldbi 2003. aastal. Selle tule-
musel kaasati soovitustesse Géteborgi Euroopa Ulemkogu
poolt vastu voetud sddstva arengu strateegia pohimotted.

() Termin ,intelligentsed transpordisiisteemid” tdhistab transpordisektoris rakendatavaid tehnikaid, mille eesmargiks on muuta transpordivorgud turvali-
semaks, tohusamaks, usaldusvaarsemaks ja keskkonnasaéstlikumaks olemasolevat infrastruktuuri tingimata muutmata.

(%) »Euroopa transpordipoliitika aastal 2010: aeg otsustada“, KOM(2001) 370.

(%) Noukogu mairuse (EU) nr 1260/1999 artikli 10 1oige 3.
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Programmide vahehindamiste kdigus pani komisjon ette,
et ldbivaadatud suuniseid voetaks edaspidi voimalikult
taielikena arvesse. Libivaadatud suuniste ja soovitatud
prioriteetsete meetmete rakendamiseks on siiski vaja
maédrata kidesoleva programmiperioodi jargsed tdhtajad,
kui soovitakse, et neil oleks seoses Goteborgi eesmarkidega
ka tegelik moju.

Olemasolevate andmete pohjal voib eesmirgi 1 piirkonda-
de programmide pohjal tiheldada, et maanteetranspordile
kulub iile poole transpordiinfrastruktuuridele ettendahtud
investeeringutest. Ka eesmérgi 2 piirkondades on see sek-
tor rahaliselt olulisim, kuid siiski pisut vdhemal mééral
(42%). Sellised transpordiliigid, mida peetakse keskkonna-
le vihem kahjulikuks, moodustavad eesmirgi 1 kavanda-
tud vahenditest 40% ning eesmirgi 2 puhul 57%.

Antud arvud néitavad, et eesmirgi 2 piirkondades investee-
ritakse peamiselt muudesse sektoritesse kui maanteetrans-
port jalennujaamad. Eesmaérgi 1 piirkondades aga moodus-
tavad need kaks sektorit kokku 40%, mis tahendab, et soo-
vitud tasakaal on paigast édra.

Liiklusvoogude tdhusat haldamist soodustavate intelli-
gentsete transpordisiisteemide vallas on investeeringuid
kavandatud 114 miljoni euro suuruses summas.

Niisiis voib tdheldada tugevat tendentsi maanteevorkudes-
se investeerimise suunas, mis pdhjustab otseselt kasvuhoo-
negaaside shkupaiskamist. Usna selgelt on selle pohjuseks
enamiku eesmérgi 1 piirkondade eraldatus ja uute liikmes-
riikide tthinemine Euroopa Liiduga.

Kimne uue liikmesriigi thinemine ei ménginud sellises
arengus kill médravat rolli, kuid rohutas siiski senist ten-
dentsi. Ehkki varemalt on nendes riikides eelistatud raud-
teed maanteele, muutus tendents vastupidiseks, kui toimus
ileminek turumajandusele. Kaubatransport liikus raud-
teelt kiiresti iile maanteele. Eratranspordiettevotete areng,
mis eeldab paindlikumaid liikumisvéimalusi, et oleks voi-
malik rahuldada majandusliku olukorra muutumisest tule-
nevaid uudseid vajadusi, suurendas maanteetranspordi
osakaalu oluliselt.

Wolverhamptoni (LThendkuningriik) trammiliin
on osa linnakeskkonna uuendamise projektist.

regionaalarengu mootor

Uldiselt véib kiesoleva perioodi infrastruktuuriprogrammide
pohjal Gelda, et transpordiliikide jaotumises juba kiimme aastat
valitsenud tendents jatkub. Infrastruktuuridesse investeerimi-
sel keskendutakse peamiselt maanteetranspordi sektorile.

Vaatamata sellele, et vihimarenenud piirkondade juurdepédsu-
voimaluste parandamiseks vaieldamatult olulised investee-
ringud maanteetransporti on suures {ilekaalus, sisaldavad aas-
tatel 20002006 elluviidavad programmid siiski ka palju heade
tavade néiteid keskkondlikult jatkusuutliku transpordi aren-
damisel, eelkoige tihistranspordi vallas.

Eelnev analiitis kehtib programmeerimise kohta praegusel
hetkel. Kui Goteborgis paika pandud strateegia programmi-
desse iile voetakse, voib see kaasa tuua moningaid muudatu-
si. Ilmselt oleks ka eespool kirjeldatud stsenaarium Uhtekuu-
luvusfondi toetusi saavates riikides (*) erinev, vottes arvesse
Uhtekuuluvusfondi toetusel tehtud suuremahulisi investee-
ringuid raudtee- ja sadamainfrastruktuuridesse.

Soltumata kdesoleva perioodi 16puks saavutatavatest tule-
mustest peavad Euroopa fondid ka edaspidi keskenduma
ELi poliitika strateegilistele eesmirkidele ning seadma prio-
riteediks sddstlikkuse kui tthenduse lisavédértuse tihe oluli-
sema osa. Tulevaste suuniste véljatootamisel peaksimegi
lahtuma just sellisest lahenemisest.

Perspektiivid parast 2006. aastat

Uhtekuuluvuspoliitika reformimise ettepanekutes, mis on
suunatud 2007. ja sellele jargnevatele aastatele ning mida lei-
dub nii médrustes kui ka suunistes, eeldatakse, et majandus-
kasvu ja to6hoive edendamise eeltingimus on piisavate trans-
pordiinfrastruktuuride tagamine ettevotetele. Moodsad infra-
struktuurid, mille puhul on arvestatud keskkonna sééstmise-
ga, tostab piirkondade atraktiivsust suurel mééral.

Selleks et transpordiinvesteeringutest saadav tulu oleks
maksimaalne, peaks struktuurifondide ja Uhtekuuluvus-
fondi abi jargima moningaid pohimotteid.

Esiteks tuleks infrastruktuuri suunatavate investeeringute
ulatuse ja iseloomu kavandamisel kasutada objektiivseid kri-
teeriume. Nende potentsiaalset méju tuleks modta, vottes ar-
vesse asjaomase piirkonna arengutaset, sealset majandustege-
vust, infrastruktuuride tihedust voi ka liiklusummikute prob-
leemi ulatust. Projekti sotsiaalmojude viljaselgitamiseks tu-
leks aga tépselt vilja arvestada selle keskkonnamaju.

Teiseks tuleb kooskdlas valge raamatuga nii palju kui voi-
malik jargida keskkonna jitkusuutlikkuse pohimotet. Eriti
tuleks piitida vihendada maanteetranspordi iilekaalu Eu-
roopas, soodustades teiste transpordiliikide ja kombineeri-
tud transpordi arengut.

Kolmandaks tuleks lahenemiskriteeriumile vastavates riikides
erilist tahelepanu poorata raudteevorgu ajakohastamisele, vali-
des kaalutletult prioriteetseid raudteeloike, et tagada nende

(*) 13 riiki: Kreeka, Hispaania, Portugal ning alates 2004. aasta maist T$ehhi Vabariik, Eesti, Kiipros, Leedu, Lati, Ungari, Malta, Poola, Slovakkia ja Sloveenia.
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koostalitlusvdime ERTMSi (European Rail Traffic Manage-
ment System | Euroopa raudteeliikluse juhtimissiisteem) raames.

Neljandaks peaks transpordiinfrastruktuuridesse suunatud
investeeringutega kaasnema liikluse adekvaatne juhtimine,
poorates tahelepanu ohutusele, mis peab vastama riiklikele ja
tthenduse standarditele. Riiklikes ja piirkondlikes strateegia-
tes tuleks votta arvesse, et transpordiliigid peaksid jaotuma
tasakaalustatumalt ja keskkonnaséastlikumalt, mis aitaks ra-
huldada nii majanduslikke kui ka keskkondlikke vajadusi. Ni-
metatud strateegiatesse tuleks kaasata ka intelligentsed ja
multimodaalsed transpordisiisteemid, eelkdige vottes nende
abil kasutusele ERTMSi ja SESAME (Euroopa iihtne lennu-
juhtimissiisteem) tehnoloogiad.

Multimodaalsus ja koostalitlusvoime —
jatkusuutliku transpordi kaks votmesona

»Valge raamat Euroopa transpordipoliitika kohta“
avas tee transpordiliikide tasakaalustamisele, soosi-
des neist koige keskkonnasébralikumaid.

Euroopa Liidus kasvab liikuvus palju kiiremini kui infra-
struktuuride labilaskevoime. Seetottu tekib tdahtsamatel
maanteedel ja raudteedel, linnades ja ka ohuruumis iiha
enam ummikuid, samas kui ithendus perifeersete piirkon-
dadega on endiselt ebapiisav. Teine negatiivne tahk: kui dige
pea ei rakendata ulatuslikke meetmeid, kasvab pohiliselt
maanteetransport ning teised keskkonnasaéstlikumad
transpordiliigid, nagu raudteetransport voi lithikesi vahe-
maid teenindavad laevaliinid, jddvad arengust korvale.

Kuidas toime tulla liikuvuse kasvuga, piirates transpordiga
seotud negatiivset moju? Vastuseks sellele keerulisele kiisi-
musele nédeb ,Valge raamat Euroopa transpordipoliitika
kohta“ (2001) ette, et 2010. aastaks tuleks transpordiliikide
jaotus tasakaalustada, soosides neist koige keskkonna-
sobralikumaid. Nimetatud eesmérk ongi komisjoni koige
konkreetsem panus sééstlikku arengusse, Kyoto protokolli
tditmisse ja Euroopa Liidu energiaga varustamise stabiil-
susse. Seda aitab saavutada fossiilse energia tarbimise olu-
line vihendamine, mis vdhendab iihtlasi CO, 6hkupaiska-
mist (28% sellest on seotud transpordiga).

Multimodaalsus. Maanteetranspordile aitab konkurent-
sivoimelisi alternatiive pakkuda ,multimodaalsus® Eraldiseis-
vate lahenduste aeg on moodas. Tuleb votta meetmeid, mis
aitaksid integreerida transpordiliike, millel on suur potent-

Puidu lossimine Monfalcone sadamas (Itaalia).

siaal téhusalt juhitavas liiklussiisteemis, kus erinevad liigid
teineteist tdiendavad. See on véga oluline element ummikute
ja saastega voitlemisel ning samuti aitab see energiaallikate
kasutamisel saavutada parima hinna ja kvaliteedi suhte.
Nende eesmairkide saavutamiseks tuleb edendada raudtee-
transporti, lithikesi vahemaid teenindavat meretransporti
ning joelaevandust. Sellel on veenev pohjus: 1 kg naftat voi-
maldab 1 km kaugusele vedada veoautoga 50 tonni, rongiva-
guniga 90 tonni ja veeteed méoda 127 tonni kaupa.

Koostalitlusvéime. Et multimodaalsusel pohinev poliitika
oleks edukas, tuleb esmalt jétkata pingutusi selleks, et siisteeme
tehniliselt tihtlustada ja saavutada nende ,koostalitlusvoime”.
Selles kontekstis tuleb mainida tihenduse programmi Marco
Polo, mille eesmargiks on muuta seni pelgalt loosungi tasemel
multimodaalsus konkurentsivoimeliseks ja majanduslikult
edukaks reaalsuseks. Programmi esimese etapi 13 edukaimat
meedet on seadnud eesmargiks viia iilekoormatud maanteedelt
teistele transpordiliikidele tile 13,6 miljardit t/km kaubavedusid.
Naiteks tagatakse Genova ja Barcelona sadamate vahel kaubave-
du ténu kiirlaevadele 13 tunniga: see teenus voimaldab maan-
teetranspordiga tegelevatel ettevotjatel konkurentsivoimelise
tasu eest valtida Euroopa koige tihedama liiklusega kiirteid.

2004. aasta juulis esitas Euroopa Komisjon Marco Polo
programmi teise etapi aastateks 2007—-2013. Marco Polo II
eelarve on 740 miljonit eurot, mis sisaldab uusi meet-
meid, nditeks ,merekiirteed, ja liikluse vahendamise
meetmeid ning holmab ka ELi naaberriike. Komisjoni
hinnangul teenib iga investeeritud euro 6 eurot keskkond-
likku ja sotsiaalset kasumit.

Multimodaalsust peab tdiendama ka tehnoloogia areng, mille
eesmirgiks peaks olema vorkude ldbilaskevdime suurenda-
mine, liikuvuse holbustamine ja koigi transpordiliikide ohu-
tustaseme tostmine. Sadrast arengut on vaja selleks, et tagada
transpordisiisteemide tehniline koostalitlusvoime, eelkoige
seoses telemaatika, teemaksupunktide, lennuliikluse juhtimi-
se ja erinevate raudteevorkudega. Pérast aastatepikkust uuri-
mist6od on niiiid joutud rakendamise juurde. See andis ko-
misjonile voimaluse algatada kolm végagi ambitsioonikat
toostusprojekti: satelliidististeem Galileo, Euroopa raudteeliik-
luse juhtimisstisteem (ERTMS) ja to6stusprojekt SESAME,
mille eesmirgiks on rakendada Euroopa iihist dhuruumi re-
guleerivaid 6igusakte.
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~Doonaul peab Euroopa integratsioonis

olema oma roll”

Otto Schwetz, VIl koridor - Doonau”, ARGE Donauldnder, esimees,

transpordi ja laevanduse té6riihma esimees

Kreetal (1994) ja Helsingis (1997) toimunud iileeuroo-
paliste transpordikonverentside tulemusel maératleti
Euroopas kitmme ,multimodaalset transpordikorido-
ri“. VII koridoriks on Doonau, Euroopa pikkuselt teine
jogi (2500 km), tihtlasi Euroopa tahtsamaid tihendus-
teid. Doonausse suubub iile 300 lisajoe ning see nii-
sutab kaheteistkiimnendikku Euroopa territooriumist.

Doonau pole tdhtis mitte tiksnes sellepérast, et tege-
mist on Euroopa iihe olulisema veeteega, vaid ka tanu
oma sisesadamatele, mille tegevus ei piirdu ainult
transpordiga. Peale Doonau ja Musta mere vahelise
kanali suudmes asuva Constanza meresadama asub
Doonaul ka 44 sisesadamat. Joetee ithendus teiste raud-
tee- ja maanteekoridoridega on ddrmiselt oluline sel-
leks, et kogu transpordivorgu ulatuses suudetaks taga-
da koigi transpordiliikide omavaheline ithendus, seda
enam et suuremal osal Doonau sadamatest on hea
raudtee- ja maanteeiithendus, mistottu need on kombi-
neeritud transpordi seisukohast tisna ligitombavad.

Kombineeritud transpordimeetodid on ldbi teinud
tohutu arengu ning Doonaust voib saada lilli, mis
tthendab erinevaid logistikavorkusid, mis suunduvad
Musta mere piirkonnast Reini—Maini—Doonau kaudu
Kesk-Euroopasse ja Atlandi ookeani ning vastupidi.

Laevanduses on siiski mitmeid takistusi ja ,pudeli-
kaelu“, mis ei lase kogu Doonau potentsiaali édra
kasutada ega anda joele piisavalt tahtsat rolli. M66-
da Doonaud kulgeva transpordi optimeerimiseks
tuleb rakendada jargnevaid meetmeid: joge teatud
kohtades siivendada ja laiendada; sadamaid, laeva-
remonditehaseid ja aluseid ajakohastada; transporti
ratsionaliseerida; teatavaid institutsioonilisi ja re-
guleerivaid sdtteid ihtlustada ja lihtsustada.

Laevatamise probleemi korval tuleb tegelda veel iihe
olulise kiisimusega: Doonau ja Musta mere keskkonna-
kahjustuste korvaldamiseks tuleb kiiresti midagi ette

Viini sadam (Austria).
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votta. Viimase kitmnendi jooksul on selleks algatatud nii
riiklikke kui ka rahvusvahelisi projekte, kuid seni ei ole
neist olukorra parandamiseks ega reostusest tulenevate
tervishoiuprobleemide lahendamiseks piisanud. Lahen-
duse voib tuua ainult ithine, laiaulatuslik ja kogu piirkon-
da holmav keskkonnakaitsetegevus. Selleks peavad joe-
laevandusettevotted ja keskkonnateenistused tegema
koost66d. Vastasel juhul ei digusta joelaevandus enam
koige keskkonnasobralikuma transpordiliigi mainet.

6. septembril 2001 kirjutasid kitmne Euroopa riigi trans-
pordiministrid alla vastastikuse moéistmise memoran-
dumile VII koridori arendamiseks. Selles rohutatakse
vajadust tohustada Doonau ithendusteid tileeuroopaliste
transpordivorkude (TEN-T) ja Musta merega. Doku-
mendis loetletakse rida meetmeid, mida selle eesmargi
saavutamiseks tuleb rakendada. Samaaegselt on Briisse-
lis toimunud transpordikoridoride juhtide kohtumistel
rohutatud vajadust tihedama koost66 jdrele. Seetottu
otsustasid IV, VII ja X koridor algatada koosto6projekti
»Kagu-Euroopa transpordikoridorid“.

Doonau kui olulise tdhtsusega Euroopa transporditelje
arendamine oli tiks peateemasid ka DCPs (Danube Co-
operation Process | Doonau koostdoprotsess), mis algatati
27. mail 2002 Viinis toimunud ministrite kohtumisel ning
mis jatkus 14. juulil 2004 Bukarestis. Lepiti kokku, et Doo-
naud kui saéstlikku ja keskkonnasobralikku transpordi-
teed tuleb Doonau-édrsete riikide voimalikult harmooni-
lise arengu huvides kasutada téiel voimsusel. Selleks on
vaja:

> parandada joe laevatatavust, rakendades Doonau ko-
misjoni otsuseid laevateede stigavuse kohta, et voi-
maldada katkematut laevaliiklust (prioriteediks on siin
»pudelikaelte eemaldamine Straubingi ja Vilshofeni
vahelt ning Viini ja Austria-Slovakkia piiri vahelt);

> investeerida Doonau sadamatesse, et seada sisse mul-
timodaalsed kaubajaotusplatvormid kooskoélas Euroo-
pa rahvusvahelise tihtsusega laevateede lepinguga,
mis on vastu voetud 1996. aastal Genfis URO Euroo-
pa Majanduskomisjoni (UN-ECE) raames;

> luua telemaatikal pohinev joeteabeteenistus. Sel-
line siisteem parandaks oluliselt joelaevanduse,
sealjuures nii kauba- kui ka 16busoidulaevade ka-
sutajate turvalisust;

> rahastada projekte, mis soodustavad siseveeteede
integreerimist ildisesse transpordivorku multi-
modaalsete transpordisdlmede kauduy;

> holbustada tolliprotseduure vastavalt Doonau
komisjoni ettepanekutele;

> thtlustada Doonau- ja Reini-dérsete piirkondade
oiguslikke raamistikke.

Pohjalikum teave aadressil: www.argedonau.at
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UHENDKUNINGRIIK

PRANTSUSMAA

Réunioni saare idasadama
laiendamine

Kogumaksumus: 72 740 000 EUR
ELi osalus: 29 096 000 EUR

»India ookeanis asuv Réunioni saar on eriti perifeerne piirkond.
Saare viliskaubandus on seotud pohiliselt merelaevandusega,
mille kaudu toimub 99% kaubavahetusest (3,5 miljonit tonni
2003. aastal). Idasadam on saare ainus kaubasadam ning siin
peatub tile 90% saabuvatest laevadest. Kiire demograafilise aren-
gu tottu kasvab kiiresti ka sadamaliiklus, mis peaks 2015. aastaks
tousma praeguselt 50 000 tonnilt aastas 100 000 tonnini aastas.
Sadamarajatised peavad selle kasvuga kaasa minema ja kohane-
ma ka suuremate laevadega. Laiendamist66de kaigus suurenda-
takse kaipinda ja sissepddsu ning ehitatakse tiks uus kai. Tanu
neile investeeringutele suudab idasadam tulevikus vastu votta
80 000 tonniseid aluseid ning pakkuda paremaid teenuseid,
viahendades samas ooteaega. Sddstvat arengut silmas pidades la-
dustatakse stivendamisel véljakaevatav materjal ning edaspidi
Lkasutatakse seda sadamainfrastruktuuride hooldamiseks.”

Serge Joseph, Réunioni saare omavalitsuse Euroopa osa-
konna juhataja
serge.joseph@agile-reunion.org

KREEKA

Harilaos Trikoupise sild

Kogumaksumus: 770 000 000 EUR
ELi osalus (FEDER): 308 000 000 EUR
EIP laen: 385 000 000 EUR

»Rioni ja Antirioni vahele, Korintose vdinast lddnde ehi-
tatud Harilaos Trikoupise sild on 2,88 km pikkune maan-
teeviadukt, mis tagab niiiidsest piisitihenduse Pelopon-
nesose ja Mandri-Kreeka vahel. 2004. aasta augustis va-
hetult enne Ateena oliimpiaménge avatud sild voimaldab
kasutajatel viltida varasemat 40minutilist imbersditu.
Rajatis, mida on esimese aasta jooksul kasutanud 4,5 mil-
jonit sdidukit, mangib kohalikus ja piirkondlikus arengus
viga olulist rolli ning tihtlasi on selles tegelikkuseks saa-
nud 19. sajandi Kreeka peaministri Harilaos Trikoupise
visioon, kes juba tollal sellest sillast unistas. Tema jargi on
sild saanud ka oma nime.”

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

Maapiirkondade transport tellimisel

Kogumaksumus: 408 800 EUR
ELi osalus: 201 743 EUR

,Sotimaal Angusi krahvkonnas rakendatava projekti
DARTS (Demand Responsive Angus Rural Transport
Scheme | Angusi tellimisel pohinev maatranspordisiis-
teem) eesmirgiks on kohaliku tasandi thistranspordi
optimeerimine integreeritud, kliendikesksete, paindlike
ja jatkusuutlike teenuste pakkumise kaudu. Projekt, mille
raames teenindatakse 1270 km?® suurust territooriumi
(58% Angusi krahvkonnast) ja 9742 elanikku (8,9% krahv-
konna elanikest), pohineb tellimiskeskusel, kus kasuta-
takse uusimat tehnoloogiat. Projekti raames piiiitakse
leida n-6 bottom-up transpordilahendusi, mis vastavad
maapiirkondade spetsiifilistele tingimustele ja vajaduste-
le. Samuti saab projekti pohjal hinnata tehnilisest kiiljest
seda, mil méadral tellimisel pohineva transpordi pohimo-
tet rakendada ka mujal.“

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

SOOME

»Tloidukott*

Kogumaksumus: 52 647 EUR
ELi osalus: 31 102 EUR

»,1999. aastal tunti vajadust tohustada vanuritele pakuta-
vaid teenuseid ning seoses sellega algatati Ida-Helsingis
programmi URBAN raames projekt ,Kauppakassi“ (, Toi-
dukott“). Sotsiaalameti kohalikud esindused, vanuritele
teenuseid pakkuv ithendus Hely-koti ja kaks kauplust te-
gid kahe aasta jooksul tihedat koost6od ning todtasid
vélja uuendusliku kaupadega varustamise siisteemi:
kauplused panevad tellitud kaubad hommikul enne ava-
mist valmis, Hely-koti td6tajad tulevad kaupadele jirele ja
viivad need elektriautoga abivajajatele koju katte. Labivii-
dud hindamine néitas, et kdik on rahul: ,Toidukorv*
viahendab vanuritele osutatavate teenuste hinda ja teeb
eakate koduperenaiste elu kergemaks; kauplused on saa-
nud palju uusi kliente; kliendid on rahul; edasi-tagasi
kédimist on vihem ning valitud vaikne ja keskkonnasobra-
lik transpordivahend sobib hésti elamukvartalisse. Tee-
nust on hakatud pakkuma ka teistes linnajagudes.”

Eeva-Liisa Broman, ,URBAN II Helsinki“ projektijuht
eeva-liisa.broman@hel.fi
www.urbanfinland.info
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»Koostoo kiirrongiliikluse vallas aitab
kaasa Euroopa maaplaneerimispoliitikale”
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il

Gosta Weber, Interreg llIB projekti, HST4i” koordinaator, South East England Development Agency (SEEDA)

Kagu-Inglismaa arendusamet (South East England Deve-
lopment Agency | SEEDA) koordineerib kaht riikidevahe-
lise koost6o projekti integreeritud transpordi ja kiirrongi-
liikluse valdkonnas. FEDER! kaasrahastatavad projektid
hélmavad 32 partnerit viiest riigist: Uhendkuningriigist,
Prantsusmaalt, Belgiast, Madalmaadest ja Saksamaalt.

Projektis ,HST4i“ (,High Speed Train Integration” /
»Kiirrongide integreerimine”) tehakse suurinvesteerin-
guid kiirrongivorkudesse. Projektis osaleb 18 partnerit
juba mainitud viiest riigist ning selle eelarve on 29 mil-
jonit eurot, millest 14 tagab FEDER. Tegemist on Loo-
de-Euroopa Interreg IIIB mahukaima programmiga,
mille Euroopa Komisjon on heaks kiitnud.

,HST4i-ga“ lahedalt seotud projekti ,HSTconnect” ees-
margiks on parandada ithendust piirkondlike sekun-
daarsete transpordivorkude ja kiirrongivorgu vahel.
»HSTconnect” tithendab 14 rahvusvahelist partnerit
ning selle eelarve on 19 miljonit eurot, millest 8 tuleb
tthenduse rahastamisallikatest.

Kaks niidet kiirrongiliiklusse
investeerimise kohta

Nimetatud projektide raames tehakse véga erinevaid
investeeringud, alustades mitme miljardi euro suurus-
test tehingutest seoses 2012. aasta oliimpiaméngudega
ja lopetades piiriiilese ithenduse parandamisega Lille
Europe’i kiirrongijaamas.

Stratfordis (London) investeerib Newhami linnajagu
konniteesse, mis ehitatakse uue rahvusvahelise raudtee-
jaama, kohaliku rongijaama ja vanalinna vahele. Tee
tthendab Stratfordi uue éripiirkonna vanemate linnaja-
gudega, kaasates ka imbritsevad elamurajoonid. Mole-
mad jaamad teenindavad 2012. aastal oliimpiakeskust.

Belgias ajakohastab kommuunide tthendus Leiedal Lysi
orgu teenindavat kohalikku vorku selleks, et tihendada
kohalikud jaamad Lille Europe i jaamaga. Erilist téhe-
lepanu pooratakse transpordisolmede ning bussi- ja
rongijaamade keskkonnakvaliteedile.
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Mainitud kaks projekti annavad voimaluse eksperi-
menteerida ja kontrollida, kas investeeringud, mille ees-
maérgiks on optimeerida kiirrongijaamade panust rii-
gisisese ithenduse tagamisse, valisiihenduste paranda-
misse ja Loode-Euroopa konkurentsivoime tostmisse,
suudavad ennast digustada. Need soodustavad kohe-
rentsete, tiksteist tdiendavate transpordiinfrastruktuu-
ride loomist, mis toetavad piirkonna iihtlast arengut
mitmete keskuste imber. Eesmiérgiks on tagada see, et
uued jaamad aitaksid jouliselt elavdada raskustesse
sattunud linnapiirkondi, hoides samas keskkonda ning
sobitudes iimbritsevasse linnaruumi. Uheks peamiseks
sihiks on jaamade ehituse ja t66 parandamine reisijate
huvides, pidades samal ajal silmas, et infrastruktuurid
integreeritaks edukalt kohalikku keskkonda. Jaama ja
selle lahitimbrust kasitatakse kui linnamiljo6 ruumi-
list, sotsiaalset ja majanduslikku s6lmpunkti.

Kiirrongiprojektide votmesonaks on
riikidevahelised meetmed

Et jagada partneritele uusi kogemusi ja jouda samas
avalikkuse huviorbiiti, viiakse projektide ,HST4i“ ja
,2HSTconnect* raames rahvusvahelisel tasandil ellu
rida mitmesuguseid meetmeid: tehakse uuringuid,
korraldatakse kiilastusi projektiga seotud objektidele,
heade tavade vahetusi ning ka tookohtumisi, nagu
»HST Design Workshop®, mis toimus 10. novembril
Utrechtis ning mille raames arutati kiirrongijaamade,
nende timbruse ja juurdepdisuteede kujundamise k-
simusi. Kohtumise tulemusel koostati ka ,HST Design
Guide” (,Kiirrongijaamade kujundamise juhend*).

Projektide teine ithistegevus on moju-uuring (,HST Im-
pact Study“), mille kdigus hinnatakse projektide ,HST4i“ja
»HSTconnect” ,lisavadrtust” ning nende raames tehtud
investeeringute sotsiaalmajanduslikku ja keskkonnamaoju.

Strateegiline lihenemine

Kiirrongiprojektid loovad soodsad tingimused majandus-
arengule ja toohdivele nii jaamades kui ka nende timbrus-
konnas. Piitides leida lahendusi liikuvuse ja konkurent-
sivoimega seotud kiisimustele, aitavad need samas kaasa
jatkusuutliku arengu edendamisele. Strateegilises mottes
nditavad kiirrongiprojektid, et FEDER saab kohaliku ja
piirkondliku tasandi transpordiprojekte suuresti stimulee-
rida. Suuremad projektid annavad ka kohalikele projekti-
dele lisavdirtuse, aidates transpordisiisteeme paremini
korraldada, projekte kiiremini rakendada, luua uusi infra-
struktuure ning tiiendada olemasolevaid. Ténu sellistele
ettevotmistele asetuvad piirkondlikud transpordiprojek-
tid laiemasse Euroopa konteksti, samuti tdestavad need, et
piirkondlikke ja kohalikke partnereid saab vaga edukalt
kaasata Euroopa poliitika rakendamisse.

Pohjalikum teave aadressil: www.hst4i.net
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Louna-Portugali transpordis on algamas uus sotsiaalmajandusliku

arengu etapp

Algarve seisab ristteel

Vaatamata sellele, et Portugali sisemaa ja ranniku vahel valitseb endiselt siigav I6he, on Algarve, veel

viiskiimmend aastat tagasi riigi kdige vaesem piirkond, tanaseks tousnud joukuse tasemelt elaniku kohta

kolmandale kohale. Parast 2006. aastat ei kuulu Algarve toenaoliselt enam ka eesmargi 1 piirkondade hulka.

Arenguhiippele on omalt poolt kaasa aidanud ka Euroopa Liit, rahastades nii maantee-, raudtee-, 6hu- kui ka

meretranspordi infrastruktuuride ehitust. Ent vaatamata tugevatele ja selgetele pingutustele voib tajuda ka

teatavat muret: suurtest keskustest kaugel asuv ja suuresti turismist séltuv Algarve peab majanduskasvu ja

konkurentsivéime sailitamiseks oskama teha 6igeid valikuid.

J Kiirteede ristumiskoht: Algarvel on niiiid kiire iihendus Lissaboni ja Hispaaniaga.

Viljas on pime, iiksnes moned tédnavalaternad val-
gustavad pisut Sanlucar de Guadiana majade val-
geid siluette teisel pool kallast, Hispaanias. ,Kas te
néete neid mootorpaate? Koik on 66seks kalda aar-
de kinnitatud. Sellisel kellaajal saab voib-olla ainult
valvearst veel iile joe,“ iitleb Algarve piirkonna
omavalitsuse avalike suhete juht Carlos Cruz. Ole-
me Guadiana joe Portugali-poolsel kaldal, Alcouti-
mis (700 elanikku), mille vastas — Hispaania poolel
— asub Sanlucar. Kiilasid lahutavad napid paarsada
meetrit, kuid nende vahel pole kunagi olnud silda.
Lahim piusiithendus, mille kaudu péédseb autoga
Hispaaniasse, asub 50 km pohjapool, Paymogo kan-
dis, teine aga 50 km lounas — 1992. aastal valminud
Guadiana rahvusvaheline sild. Vaatamata sellele, et
omavahel vaenujalal olnud diktatuurid on kadunud
ja molemad riigid saanud Euroopa Liidu liikmeks,

jadb Guadiana endiselt raskesti iiletatavaks piiriks.
»See on ilmselt ainus asustatud punkt Euroopas,
kus kahe silla vaheline vahemaa — 100 km — on nii
suur! Interregi raames plaanitakse Alcoutimi ja
Sanlucari vahele sild ehitada, aga tdhtaegu pole veel
paika pandud,” kahetseb kohaliku ajalehe Jornal do
Baixo Guadiana véljaandja Carlos Brito, kes on pik-
ka aega kuulunud ka Alcoutimi volikogusse. ,Tule-
tamaks meelde, et molema poole huvides on saada
maismaaiithendus, korraldas meie piiriiilene assot-
siatsioon Alcoutim-Sanlucar sel suvel suured pidus-
tused, mille kdigus moodustati kahe kalda vahele
molema kiila paatidest ,sild“*

Sild hinnangulise maksumusega 15 miljonit eurot
ei ole mingi luksus, seda enam et kiilade elanike
vahel toimub iitha elavam kaubavahetus: portugal-
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Kruiisilaev peatub Alcoutimis.

lased ostavad Hispaania poolel maju ja ttha rohkem his-
paanlasi kasutab Portugali poolel pakutavaid teenuseid.
Makromajanduslikus plaanis tahaks kiila olla omamoodi
aknaks vilismaailma ka Hispaanias asuvale Andevalole,
mis on lahedal, kuid veelgi eraldatum. Andevalos on Anda-
luusia valitsus algatanud laiaulatusliku arengukava. ,Nii-
viisi saaksime taastada kaubandussuhted, eriti karilooma-
de miiiimise, mis oli siin 1930ndatel aastatel vdga elav,”
meenutab Carlos Brito.

Kiirus ja kruiisid

Ehkki Alcoutimis silda ei ole, toimus siin sel aastal toeline
majanduslik revolutsioon — otsekui Algarves viimase 30
aasta jooksul toimunu vihendatud koopia.

Ténu eraldatusele on Guadiana siilitanud oma metsiku
ilme, mis on niiiid osutunud eeliseks: alates 2005. aasta keva-
dest peatuvad Alcoutimis kahe firma, ithe Portugali ja ithe
Belgia-Prantsuse turismiettevotte kruiisilaevad. Nii Por-
timaost kui Sevillast saabub siia igal nadalal sadu kiilasta-
jaid, kes on kohalikule kaubandusele tdeline taevamanna.

Ja muidugi on lisaks sellele olemas ka maantee: 2005. aasta
juulis ehitati harutee (IC) nr 27 kuni Aloutimini imber
ilimalt kvaliteetseks riiklikuks maanteeks ning tdnu selle-
le kulub nitiid Alcoutimist rannikul asuvasse Guadiana
alamjooksu ,pealinna“ Vila Real de Santo Antoniosse joud-
miseks ainult 25 minutit — neli korda vahem kui varemalt.
Téanu teedele eraldatusest padsenud Alcoutim on niiiid osa
Guadianaga paralleelselt kulgevast pohja-1ouna teljest, mis
viib vélja néiteks Bejasse ja Alentejosse. IC27 ajakohasta-
misega loodetakse elavdada kogu Algarve timbruskond,
Serra de Caldeirao.

»Véiga tdhtis on juurdepddsuvoimalusi parandada, kuid
piirkonnas peab olema ka aktiivset majandustegevust ning
siin on see onneks olemas,“ sonab Carlos Brito. Ténu
maanteele ja kruiisilaevadele saab Alcoutim arendada ja
mitmekesistada turismimajandust ning orienteeruda kalli-
matele teenustele, edendades nditeks jahiturismi. Samuti
on niiiid kergem védartustada kohalikke tooteid: niiteks
saavad viikesed kohalikud juustutootjad oma toodangut
edukamalt turustada ning Alcoutimi omavalitsus, kes saab
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niiiid loota investorite tulekule, on alustanud majandus-
tsooni loomist. Lisaks on tdnu maanteele juba mérgata ka
elanikkonna stabiliseerumist: paljud maainimesed kiill lah-
kuvad, kuid seda korvavad viimasel ajal Vila Realist ja isegi
Farost siia elama asunud linlased.

IC27 ajakohastamine on hea ndide siinergiast, mis tekib kolme
Algarves rakendatava transpordiprogrammi vahel: nendeks on
riiklik programm ,,Juurdepéds ja transport” (3,312 miljardit eurot,
millest 280 miljonit eurot on seotud Algarvega), regionaalprog-
ramm ,PROAlgarve” (mille raames transpordile eraldati 108
miljonit eurot) ja Hispaania-Portugali Interreg IIIA, mis holmab
piiriiileseid projekte. IC27 puhul ehitati Monte Francisco — Ode-
leite teeldik (17,5 miljonit eurot) imber programmi ,Juurdepéés ja
transport raames, Odeleite—Alcoutimi teeldigu ajakohastamise-
ga (14,4 miljonit eurot) tegeleti aga Interreg IIIA alla kuuluva pro-
jekti raames. Molemal juhul kattis FEDER umbes 50% kuludest.

Suures plaanis on tdnu Euroopa, eelkéige FEDER ja Uhtekuu-
luvusfondi toetustele viimase 10-15 aasta jooksul suudetud
tunduvalt parandada mitmeid piirkondi tthendavaid suuri
maanteid: nditeks IC27 on juba teine pohjast 16unasse kulgev
maantee, mis ithendab Algarvet iilejainud Portugaliga. Uldi-
selt ajakohastatakse piirkondlikke teid kahel ristuval teljel: 1ébi
kogu Portugali pohjast 1ounasse suunduv kiirtee A2 viidi vélja
kuni Algarveni ning idast laénde ehitati suuresti linnastunud
rannikualaga paralleelselt kulgev Via do Infante, neljarealine
kiirtee, mis iihendab Lagost Hispaania piiriga.

Raudtee

Raudteedki ei ole unustatud: Uhtekuuluvusfond kaasrahastas
(rohkem kui 320 miljoni euro ulatuses kogusummast, milleks
oli 400 miljonit eurot) projekti ,Algarve tihenduse ajakohasta-
mine“, mis omakorda oli osa {ileeuroopaliste transpordivorku-
de (TEN-T) prioriteetsest projektist nr 8 ,,Portugali — Hispaania
— Kesk-Euroopa multimodaalne ithendus®. T66 1opetati 2004.
aastal parast seda, kui jargemooda oli neljas etapis renoveeritud
neli raudteeldiku kogupikkusega 339 km. Lisaks raudteele re-
noveeriti ka raudteejaamu. Tédnu uute roobaste paigaldamisele,
marsruudi moningasele muutmisele, uute infrastruktuuriraja-
tiste ehitamisele voi vanade renoveerimisele (niiteks kuulus 25.

Faro raudteejaam, moderniseeritud liini lopp-peatus.
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aprilli sild Lissabonis), iilesdidukohtade kaotamisele, raudtee-
liini elektrifitseerimisele ning signaal- ja sidesiisteemide ajako-
hastamisele kulub niiiid Farost Lissaboni jdbudmiseks varasema
nelja ja poole tunni asemel ainult kolm tundi. Portugali raudtee-
vorgu REFER piirkondlik signaalsiisteemide juht loetleb eeli-
seid, mida pohjalik ajakohastamine kaasa toi: ,, Peale ajavoidu on
raudtee niiiid turvalisem ning rongisoit usaldusvairsem ja ka
kellaajaliselt tapsem. Soiduplaanidest kalduvad rongid niiiid
korvale maksimaalselt 3 minutit, enne aga voisid need hilineda
15-20 minutit. Ka on rongiséit tunduvalt mugavam, sest kasu-
tusele voeti uued, vaiksemad vagunid. Rédkimata keskkonna-
sobralikkusest, mille aitab tagada elektrifitseerimine.“ Tule-
mus: soitjate arv on kasvanud umbes 30%, ,kuid samuti on pa-
ranenud raudtee maine, seda peetakse senisest diinaamili-
semaks,” lisab Jorge. ,Rongides ndeb itha rohkem inimesi, kes
teevad siilearvutiga t66d.“

Teine turismirevolutsioon

Algarve regionaalarengu koordineerimise komisjoni esi-
mees Campos Correia votab kokku piirkonna strateegia:
»Meie eesmirgiks on teha Algarvest ldhema 10 kuni 15
aasta jooksul Portugali ja kogu Euroopa tiks konkurentsi-
voimelisemaid piirkondi. Transpordivorkude parandamine
sobib suurepédraselt kokku meie territoriaalse tegevuskava-
ga: ithendada Algarve ,Portugali teljega“, mis on ténu kiir-
tee A2 lopetamisele (see viib Settibalisse, Lissaboni ja Por-
tosse) ning Lissaboni—Faro raudteeliini ajakohastamisele
tegelikult juba saavutatud; tagada meie piirkonna tohus
ithendus Hispaaniaga Via do Infante kaudu ja luua kauge-
mas perspektiivis ka Algarve ja Andaluusia vaheline raud-
teeithendus; samuti arendada kohalikku transporti, luues
nditeks elektrirongivorgud asumites, mille moodustavad

Olhdo kinnine turg: ithes kalasadamate renoveerimisega restaureeritakse ka vanu hooneid ja ehitatakse uusi.

Lagos-Portiméo-Lagoa ja Loulé-Faro-Olhéo, milles igatihes
on 100 000-200 000 elanikku.”

Kuid lisaks tugevatele ja selgetele pingutustele (ning uhku-
sele saavutatud edu iile) voib tajuda ka teatavat muret. ,Me
oleme joudnud ristteele ja niiiid tuleb teha 6igeid valikuid,”
hoiatab Faro lennujaama direktor Antonio Mendes.

Lennujaam on ehitatud 1965. aastal ning seda on Euroopa toe-
tuste abiga mitmel korral timber ehitatud ja laiendatud. Praegu
on see Portugalis reisijate arvult teisel kohal (4,7 miljonit reisijat
2004. aastal). Direktor iitleb: ,,See on lennujaam nn sissetulija-
tele: hea saabumispaik nii vélisturistidele kui ka inimestele,
kellel on Portugalis teine elukoht.” Viimastel aastatel on Algar-
ves toeline kinnisvarabuum ja nii on siin elamispinna ostnuid
juba rohkemgi kui turiste. Ka lennujaama klientuur, nii reisijad
kui ka firmad on pohjalikult teisenenud: alates 1999. aastast on

Viike lihatoostus Monchiques: teedevérgu paranemine
annab paremaid voimalusi kohalikele toodetele.
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siin vihem tsSarterlendusid ja rohkem odavlennukompaniide
regulaarliine. Samal ajal loobuvad reisijad itha sagedamini reisi-
biiroode teenustest ja korraldavad oma reisi ise, piiiides leida
koige soodsamaid hindu. ,Lisaks sellele muutusele, mida voib
tdheldada enam-vihem koikjal Euroopas, peame toime tulema
veelgi tosisema probleemiga: meie turismi konkurentsivoime
on tugevasti kannatanud, oleme vaestele liiga kallid ja rikastele
liiga lihtsad,” sonab Antonio Mendes murelikult.

Faro lennujaama viimase aja areng kehtib pohimaotteliselt kogu
Algarve kohta. Kodik on ndus, et turism on ja jaab veel pikaks
ajaks piirkonna majanduse pohiliseks liilkumapanevaks jouks.
Selleks aga tuleb areneda ning tosta konkurentsivoimet ja eden-
dada jatkusuutlikkust. Seda vaatamata tugevale rahvusvaheli-
sele konkurentsile, tdinapdeva maitse jaoks liiga ulatuslikult
betooniga kaetud rannikule ning metsatulekahjudele, mis rik-
kusid tdielikult moningad paigad, mis olid kuulsad just oma loo-
dusliku ilu poolest, nagu Serra de Monchique.

Algarve ootab ,teist turismirevolutsiooni®. ,Me peame
hakkama pakkuma korgema kvaliteediga ja kallimaid tee-
nuseid, suure lisavddrtusega tooteid — golfi puhul osutus
see viga edukaks — ning kasutama turismi ja puhketeenu-
seid hoovana teiste majandussektorite ergutamiseks, mis
pohinevad teadmistel ja uuendustel,“ soovitab Algarve re-
gionaalarengu koordineerimise komisjoni esimees Campos
Correia ning toob niiteks kruiisilaevanduse voi ka korgeta-
semelise sporditurismi, mille tarvis on Vila Real de Santo
Antdnios maailmatasemel kompleks.

Hoidkem suunda

Nagu Portugalis sageli, voib ka siin panna lootusi merele.
Instituto Portuario e dos Transportes Maritimos on riigi-
asutus, mis haldab koiki Louna-Portugali meresadamaid ja
meretransporti ning ka siseveeteid (Algarves puudutab see
peamiselt Arade ja Guadiana jogesid). See tegeleb pohiliselt
kahe valdkonna, kalanduse ja turismiga, mille arenguks on
vaja sadamapiirkondi ajakohastada: kohandada voi ka im-
ber orienteerida. Instituudi asedirektor David Assoreira
sonab: , Parast kolmekiimneaastast paigalseisu on sadama-
infrastruktuuride olukord koikjal halvenenud, seda enam,
et tdna peame oma sadamad avama koigile: kohalikele ela-
nikele, turistidele, lastele ja jalutajatele... Selleks aga tuleb
iumber kujundada nii sadamad kui nende timbrus.”

Olhdo sadam.

| Lk 18 | inforegio | panorama | Nr18 |

Transpoxt <
. .. 3 oy l !

Olhéo sadamas, mis on Algarve esimene kalasadam, ehitatakse
suures osas Umber juurdepdédsuteed (sinna tuleb haljasalasid,
puhketsoone, promenaade, jne) ja infrastruktuurid (stivendid,
muuli asendamine tohusamate kaitserajatistega, uued kaid, pon-
toonid, aluste vettelaskmise paigad ja muud nii kaluritele kui ka
16busditjatele vajalikud rajatised, vana turuhoone renoveerimine,
jne), mis laheb kokku maksma ligi 6 miljonit eurot, millest oma-
korda poole katab FEDER. Ka Lagoa kalasadamas toimuvad suu-
red muutused, kuid siin on réhk laevaremondil. See sektor voib
seoses lobusoidulaevanduse arenguga lahiaastatel muutuda itha
olulisemaks. ,Algarve laevaremonditehastel on teistega vorreldes
oluline eelis,” selgitab David Assoreira. ,Need tootavad kiiresti ja
hésti ning lisaks saab siin aastaringi vabas 6hus to6tada.”

Portiméo sadam on mitu aastat jérjest korraldanud reklaami-
kampaaniaid Pohja-Ameerikas, nditeks Miami messil, ning
tanu sellele on kruiisilaevandus siin ldbi teinud plahvatus-
liku arengu: 2002. aastal vottis sadam vastu 17 laeva, 2003.
aastal 28, 2004. aastal 36 ja 2005. aastal 54. Ainuiiksi 16.
augustil 2005 saabus linna 5000 reisijat! Portimaol on mit-
meid eeliseid: maaliline sadam on osa imekaunist panoraa-
mist, mida kruiisireisijad vdga hindavad; see on seotud
Portugali maadeavastajate miiiidiga, kes lahkusid oma kuul-
satele ekspeditsioonidele sealtsamast ldhedalt, Sagresist;
Portiméo ldheduses on 16 golfirada, samuti on voimalik
enne reisi jatkamist veeta moned pédevad luksushotellis;
ithele suurele Ameerika kruiisikompaniile kuulub lahedu-
ses suur hotellikompleks.

Et suured laevad saaksid siin randuda, tuli Euroopa Liidu
kaasrahastamisel siiski sadamat siivendada ja ehitada iiks
uus kai (see on 165 meetrit pikk ning suudab korraga vastu
votta kolm laeva). Merel peatumine ei ole ju sageli kuigi
mugav: néiteks on laevalt ,Legend of the Seas” sellisel viisil
kaldale toodud 160 ratastoolis inimest.

Sadamainstituut paneb suuri lootusi ka kahele Algarve suu-
remale joele: muidugi Guadianale, kuid samuti Aradele,
mis on laevatatav alates Silvesist. ,Joe malu taastamine”
aitab muuta Algarve kunagise araabia kultuuri pealinna
turistidele huvitavaks. Samal ajal aga tuleb populariseerida
laevandusega seotud ameteid noorte seas. David Assoreira
kurdab, et piirkonnas antakse merega seotud tegevusaladel
piisavalt véljadpet ainult kaluritele. ,See niitab, et seis on
kehv: Portugal voiks ja samas tal ka tuleks merega seotud
ameteid rohkem arendada. See aitaks traditsioone elus hoi-
da, kindlustades iihtlasi ka majanduse tuleviku.”

Seega voib 6elda, et niitid, kui Algarve on korvaldanud tihe
oma suurimatest puudustest — ebapiisavad ja korrast dra
transpordiinfrastruktuurid —, tuleb vastu votta uusi, kee-
rulisemaid ja raskemaid valjakutseid: Euroopa Liidu laiene-
mine, globaliseerumine ja sellest tulenev pidev vajadus
konkurentsis piisida. See aga ei hirmuta regionaalarengu
koordineerimise komisjoni esimeest sugugi. ,Majandus-
kasv ja ldhenemine eeldavad pikaajalist pingutust,” rohutab
Campos Correia. ,Tuleb visalt edasi piitielda, unustamata
pikaajalisi eesmirke, ja oma tegevust pidevalt hinnata.
Arengus on omad téusud ja mdonad. Oluline on kiia oma
teed ja hoida kindlalt suunda.”

Pohjalikum teave aadressil: www.ccdr-alg.pt
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,Narssavist Helsingisse: ,Rail Baltica” - leidlik,
strateegiline ja jatkusuutlik projekt”

X

Pavel Telicka, lileeuroopalise transpordivérgu koordinaator S

20. juulil nimetas Euroopa Komisjoni asepresident Jac-
ques Barrot mind tiheks kuuest iilleeuroopalise trans-
pordivorgu (TEN-T) koordinaatorist. Noukogu ja Eu-
roopa Parlamendi poolt heaks kiidetud koordinaatorite
nimetamisega soovib komisjon anda moningatele prio-
riteetsetele raudteeprojektidele poliitilist tuge. Koordi-
naatorite eesmérgiks on holbustada nende, eelkoige
piiritileste projektide rakendamist.

Mina isiklikult tegelen ,Rail Balticaga®, mis on leidlik,
strateegiline ja jatkusuutlik projekt ning holmab lisaks
Soomele nelja uut Ladnemere-dédrset Euroopa Liidu
liikmesriiki: Poola, Leedu, Liti ja Eesti. Pohja-louna
teljel, Helsingi—Tallinn—Varssavi liinil kulgev ,Rail Bal-
tica“ tihendab Balti riike ja Poolat Euroopa Liidu siida-
mega, tugevdades selle kaudu tihisturgu ja soodustades
projektiga seotud riikide integreerumist. Leedu—Poola
vaheline lithike, 70 km pikkune piiriloik on ainus mais-
maaithendus Balti riikide ja tlejaédnud liidu vahel
Mooda seda kulgevate tohusate ja jatkusuutlike trans-
porditihenduste loomine on niisiis iilioluline nii nime-
tatud riikide kui ka kogu Euroopa Liidu seisukohast.

Esmalt teostab regionaalpoliitika peadirektoraat
teostatavusuuringu, mis peab valmis saama 2006.
aasta lopuks. Vilja tuleb selgitada, kas see raudtee-
tthendus oleks majanduslikult elujouline, kuid sa-
muti tuleb arvesse votta mitmeid teisi elemente,
nagu projekti keskkonnamoju piirkondadele, mida
raudteeliin lébib. Parast esialgset arutelu poliitiliste
juhtidega olen veendunud, et Tallinn—Varssavi liini
parendamine on tulus projekt, kuid oodakem
uuringutulemused siiski dra.

»Rail Baltica“ raudteeliin toob praegu ,Via Baltica“
maanteeithendusega tagatud transpordikoridori
investoreid veelgi juurde. Maaplaneerimise seisu-
kohast tdiendab see Interregi tegevust Lidnemere
piirkonnas. Samuti tagab see Poola ja Balti riikide
tthenduse ,Pohja kolmnurgaga“, mille kavatsevad
luua Skandinaavia riigid, ning Venemaaga — eelkoige
véga rahvarohke Sankt-Peterburgi piirkonnaga.

Praegu toimub liiklus pohiliselt ida-lddne suunal,
kuna Venemaalt veetakse suures koguses eelkoige
toorainet Balti riikide sadamate kaudu ELi. Selle
piirkonna strateegiline tdahtsus voib aga kasvada ka
juhul, kui Hiina, kes praegu teostab vastavaid uurin-
guid, hakkab aja voitmiseks saatma oma kaupu
rongiga labi Siberi Balti sadamatesse, eelistades
seda voimalust Suessi kanali kaudu toimuvale

laevatranspordile. ,Rail Baltica“ pakuks Hiina tran-
siidile pohja-louna teljel head transpordivoimalust.

Samuti oleks projekt kaubavedude ning kaugemas pers-
pektiivis ka reisijateveo vallas jatkusuutlikuks alterna-
tiiviks maanteetranspordile. Balti riikide valitsused
ndevad ,Rail Balticas“ arenguhooba. Tundub ka, et
Balti riikide linnad on juba hakanud omavahel voistle-
ma: igaiiks tahab, et tulevane raudtee ka tema juurest
labi laheks. Minu arust on see hea mérk.

Projekti edu eeldab siiski, et viie osaleva riigi arvamu-
sed selle potentsiaali suhtes langevad suures osas
kokku. Projekti elluviimiseks tuleb otsustavalt tegut-
seda. Ma arvan, et iitks minu tdhtsamaid iilesandeid
ongi aidata koigil jouda tihisele arusaamisele. Selleks
kavatsen aktiivselt suhelda koigi asjaosalistega: po-
tentsiaalsete klientide ja kasutajatega, sotsiaalpartne-
ritega, piirkondlike ja kohalike asutustega, raudteesead-
mete tootjatega ja muidugi raudteefirmadega.

Mis puutub rahastamisse, siis katab ,Rail Baltica“
voi oigemini , TEN-T prioriteetse projekti nr 27“
(projekti ametlik nimetus) kulud — méningal juhul
tervelt 80% ulatuses — Uhtekuuluvusfond. Kéik
soltub finantsperspektiivist aastateks 2007-2013 (%),
kuid paljud moéjukad isikud, nditeks mitmed Euroo-
pa Parlamendi saadikud, leiavad, et prioriteetseid
transpordiprojekte tuleks rahastada tdies ulatuses.

Soitsin ise Varssavist Helsingisse, osa teest ka aja-
kirjanike saatel, et ndha oma silmaga, mis seisus on
infrastruktuurid praegu ning millistes 16ikudes on
probleeme. Kavatsen tegutseda viga aktiivselt selle
nimel, et see suur piirkondlik Euroopa transpordi-
telg saaks voimalikult kiiresti valmis.

Helsingi raudteejaam (Soome).

() Kéesoleva artikli valmimise hetkel (novembris 2005) ei olnud
finantsperspektiivi aastateks 2007-2013 veel vastu voetud.
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Hispaania

,Barcelona sadama laiendamiseks
kujundati Llobregati joe sang iimber -
keskkonnasaastlikult”

Josep Oriol, Barcelona sadama peadirektor

2000. aastal alanud ja 2004. aastal 16ppenud Llob-
regati joesangi iimberkujundamine on Barcelona
transpordi ajaloos vdga tahtis hetk. Moned jul-
ged, 20. sajandi esimesel kolmandikul vélja toota-
tud sadama- ja vabatsooniprojektid, mille raames
plaaniti ehitada Montjuici méest 16una poole suu-
ri sadamainfrastruktuure, késitlesid juba siis
Llobregati tulevase sadama fiiiisilise piirina. Ko-
dusdda ja sellest tulenenud rahvusvaheline isolee-
ritus aga pidurdasid oluliselt Hispaania majan-
duskasvu ning tihes sellega ka Barcelona sadama
arengut. 1959. aasta ,Stabilisatsioonikava“ tdhis-
tas Hispaania majanduse avanemist véljapoole.
Barcelonast sai taas ookeanisadam ning oli iisna
selge, et sadam peab kasvama.

Sadama laienemise véltimatuks eeltingimuseks oli
Llobregati joe sdngi muutmine. Esmakordselt
moeldi sellele 1960ndatel aastatel ning mones pro-
jektis, nagu Barcelona Kaubandus-, T66stus- ja
Laevanduskoja projekt, kavandati viga tosise kesk-
konnamojuga operatsioone: joge taheti suunata
merre selle tollasest suudmest 9 km l6una pool.

1994. aastal algatasid sadama-asutused ,Plaan
Delta“ Plaanis sisaldub Llobregati sdngi muutmi-
ne ja kanaliseerimine 2 km ulatuses, millele li-
sandub terve rida projekte, sealhulgas sadama
laiendamine, lennujaama arendamine, uute
maanteede ja raudteede ehitamine,
heitveepuhastusjaama ehitus ja suu-
re looduskaitseala loomine.

Tanu joe voolusdngi muutmisele sai
Barcelona sadam 2001. aasta detsembris
viimaks ometi laieneda. Laienemise
eelarve oli miljard eurot, millest 277
miljonit rahastas Uhtekuuluvusfond
ning mille kdigus suureneb sadam olu-
liselt: sadama-ala tuleb 2,3 korda suu-
rem, 1265 hektarit, ning ehitatakse ka
30 km kaisid.

Praegused t66d on alus, millelt sa-
dam saab edaspidi areneda. Sadam
kasvab nii koguseliselt (uued kaid,
uued kraanad, uued juurdepédisuteed)
kui omaduslikult (uued mereteed,
rohkem tthendusi teiste Euroopa rii-
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kidega, klienditeeninduse parendamine). Kontei-
nereid peaks senise 2 miljoni asemel tulema 6
miljonit, mis teeb aastaseks mahuks 90 miljonit
tonni.

Suure projekti kdigus ehitatakse vilja ka juurde-
pddsuteed, mida suurenenud sadam vajab. Selles
suhtes on vana joesdng suurepérane koridor tu-
levaste maanteetthenduste tarvis: sinna ehita-
takse neljarajaline kiirtee, millel soidavad
tiksnes raskeveokid. See thendatakse ka Hispaa-
nia ja Euroopa kiirteevorguga. Uutele kaidele
kavandatud uutest kaubajaamadest viib vilja
neli ro6papaari.

Barcelona sadama laiendamisel pooratakse
suurt tahelepanu keskkonnasobralikkusele. Ra-
kendatakse meetmeid, mis vihendavad laienda-
mistoode voimalikku negatiivset keskkonnamo-
ju. Sadama arendamine vastab sadamaid ja
keskkonnakiisimusi reguleerivatele oigusakti-
dele, kuid peale selle parandatakse ka kogu Llob-
regati deltat. Nditeks sdilitati vanas joeséngis 10
hektari suurune maérgala, et kaitsta seal elavat
loomastikku. Samuti néditab sadamavoimude ta-
het luua jatkusuutlik ja keskkonnasobralik inf-
rastruktuur see, et kohale tuuakse miljoneid
tonne liiva, mida kasutatakse 2 km liivaranna
rajamiseks uude joesuudmesse.

Uued kaid suudavad vastu votta viga suuri aluseid.
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Uhtekuuluvusfond ja ISPA tequtsevad

BULGAARIA

Sofia lennujaama renoveerimine

Kogumaksumus: 148 756 000 EUR
ELi osalus: 50 000 000 EUR

»Sofia lennujaam on téhtsaim punkt, mille kaudu nii dri-
kui turismikliendid Bulgaariasse saabuvad. Praeguses
seisus ei suuda lennujaam aga pakkuda piisaval tasemel
teenuseid ei reisijatele ega lennufirmadele. ISPA projekti
raames ehitatakse uus reisijatele méeldud terminal koos
koige selle juurde kuuluvaga: juurdepaisuteed, ainult
taksodele moeldud rajad, parklad, jne. Koike seda éimb-
ritseb veelgi ulatuslikum t66, mille kdigus pikendatakse ja
muudetakse ka lennuradasid, et oleks voimalik vastu vot-
ta suuremaid lennukeid ning samas séésta Sofia elanikke
liigsest miirast.”

Nelly Yordanova, Bulgaaria Vabariigi transpordi- ja side-
ministeerium
nyordanova@mtc.government.bg

UNGARI

Budapesti iimbritseva kiirtee
pikendamine

Kogumaksumus: 334 893 000 EUR
ELi osalus: 284 659 050 EUR

,Uhtekuuluvusfond kaasrahastab Ungari pealinna iimb-
ritseva kiirtee ehitust. Kui linnast ida pool saab valmis
26,5 km pikkune 16ik, ithendab see omavahel kiirteed M1,
M3, M5 ja M7 ning mitu maanteed, mis jouavad samuti
vilja Budapesti. Projekt aitab kaotada pealinna ja selle
juurdepddsuteede ummikuid ning vabastab sealsed auto-
juhid pidevast peavalust. Lisaks sellele, et uus tee muudab
transiitliikluse, eelkdige raskeveokite liikumise sujuva-
maks, vihendab see ka linna saastamist, soodustades
iihtlasi uute ettevotete saabumist piirkonda. Infrastruk-
tuur vastab koige rangematele keskkonna- ja ohutusnoue-
tele. To6d peaksid loppema 2007. aasta novembris.”

Attila Tompos, riikliku kiirteede ettevotte ELi koordinaator
tompos.attila@nart.hu

SLOVAKKIA

Bratislava Raca — Trnava raudteel6igu
ajakohastamine

Kogumaksumus: 51 422 000 EUR
ELi osalus: 38 566 500 EUR

»Bratislava Rac¢a — Trnava raudteeldik on osa 5. Euroopa
koridorist, mis ulatub Slovakkias Bratislavast Cierna nad
Tisouni (Ukraina piiril) ning laheb labi Zilinast ja Kosi-
cest. Zilinas ristub see 6. koridoriga, mis viib Varssavisse
ja sealt Gdanskisse, Lidnemere ddarde. Raudteeliini ajako-
hastamise eesmirgiks on ennekdike tagada hea juurde-
pdds tleeuroopalisele transpordivorgule ja luua hea
raudteetihendus asjaomaste riikide vahel. Projekt, mille
2002. aasta martsist kuni 2005. aasta detsembrini teosta-
tud t6id rahastas ISPA, hdlmab niiteks 750 m pikkuse
eelpingestatud betoonist viadukti ehitamist, tlesoidu-
kohtade kaotamist ning koigi Bratislava Raca ja Trnava
vahel asuvate jaamade renoveerimist. Turvalisemal ja
vaiksemal renoveeritud liinil saavad rongid séita kiiruse-
ga 160 km/h.“

Miroslav Matusek, Slovakkia Vabariigi Raudtee (ZSR)
Matusek.Miroslav@zsr.sk

HISPAANIA

Gijoni sadama laiendamine

Kogumaksumus: 563 900 000 EUR
ELi osalus (Uhtekuuluvusfond): 247 500 000 EUR
EIP laen: 250 000 000 EUR

»Euroopa Liit aitab tublisti kaasa Hispaania sadamainfra-
struktuuride ajakohastamisele. Euroopa Investeerimis-
pank (EIP) on struktuurifondide partner ning annab li-
saks laenule ka tehnilist abi, eelkdige seoses vajaduste
hindamisega. Uks viimaseid niiteid on vigagi paljulubav
investeering Gijonis. Astuuria iiks olulisemaid sadamaid
laiendati Uhtekuuluvusfondi toetuse ja EIP laenu abiga,
projekti eesmérgiks oli tosta Gijoni kaudu veetava transiit-
kauba kiitlemise ja ladustamise voimet. Projekti raames
tugevdati lainemurdjaid ning laiendati laoruume, et oleks
voimalik vastu votta suuremaid laevu.”

Andrew Allen, Euroopa Investeerimispank
allen@eib.org
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