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Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee arvamus teemal “Uleeuroopalised transpordikoridorid 2004

(2006/C 318/30)

16. detsembril 2004. otsustas Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee vastavalt kodukorra artikli 29 I6ikele 2

koostada “Uleeuroopalised transpordikoridorid 2004—2006”

Asjaomase to0 ettevalmistamise eest vastutava transpordi-, energeetika-, infrastruktuuri- ja infotthiskonna
sektsiooni arvamus vdeti vastu 4. septembril. Raportoor oli pr ALLEWELDT.

Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee vottis tdiskogu 429. istungjirgul 13.-14. septembril 2006 (13.
septembri istungil) vastu jirgmise arvamuse. Poolt hdiletas 192, vastu hadletas 4, erapooletuks jdi 10.

1. Alalise uurimisrithma eesmiirgid

1.1 Alates iileeuroopalise transpordipoliitika loomisest 1991.
aastal, mis pani aluse suurte transpordikoridoriithenduste kavan-
damisele, on Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee aktiivselt ja
kindla veendumusega osalenud koénealuse ithtekuuluvust eden-
dava poliitika kujundamises viljaspool Euroopa Liidu piire.
2003. aastal avaldati brosiiiir viimase 10 aasta jooksul tehtud
to0st (). Sellest alates on konealuse valdkonnaga pidevalt tege-
lenud alaline uurimisrithm. Viimane arvamus () hdlmab
perioodi 2002-2004. Kiesolev arvamus kisitleb 2006. aasta
keskpaigani toimunud arenguid.

1.2 Alalise uurimisrithma eesmérk on iithendada tihtne tleeu-
roopaline transpordi infrastruktuur loomine — algusest peale ja
samuti véljaspool Euroopa Liidu piire — jatkusuutliku ja tdhusa
transpordisiisteemi tekkimiseni viivate transpordipoliitiliste ning
tihtekuuluvuseesmarkidega. Seega tuleb arvestada sotsiaalseid,
majanduslikke, rakenduslikke, keskkonna- ja julgeolekupoliitilisi
ja piirkondlikke kiisimusi ning kaasata asjaomaseid huvirithmi.
Alaline uvurimisrithm soovib kohapeal toimuva praktilise t66ga
anda sellesse oma panuse. Kdesolev arvamus on 2004.-2006.
aasta tegevuste ja kogemuste aruanne; samas antakse hinnang
poliitilistele muutustele kdnealuses valdkonnas.

2. Jireldused

2.1  EMSK algatuse keskmes on ithelt poolt transpordi infras-
truktuuri arengu ning teiselt poolt kesksete transpordipoliitiliste
eesmirkide tditmise ja rakenduslike kiisimuste vaheline seos.
Kisimus on jatkuvalt oluline ja kiireloomuline. Vaatamata
sellele, et poliitilisel tasandil on korduvalt ja korraparaselt
tiritatud konealust seost luua, on edusammud tagasihoidlikud,
kuna puudub spetsiaalne rakendusmeetod. Lootus, et transpordi-
poliitilised eesmirgid seostuksid peaaegu automaatselt infras-
truktuuri arenguga, ei ole moodunud aastatel tditunud. Siin-
juures voiks votmeroll olla piirkondadel, kus koonduvad
konkreetselt koik kiisimused ning kus iileeuroopaliste seoste

(") EMSK: 10 aastat iileeuroopalist transpordipoliitikat, 2003.
() Komitee arvamus, mis kisitleb iileeuroopalisi transpordikoridore, ELT
C120,20.5.2005,1k 17.

mdistmine on eriti vajalik. Alaline uurimisrithm selgitas Kirde-
Poolas korraldatud piirkondliku konverentsiga eeskujulikult, kui
oluline on arvesse votta kavandatud peamagistraalteede piir-
kondlikke mdjusid. Euroopa poliitika peab siin votma suurema
vastutuse. Ei piisa sellest, kui Euroopa iilesandena nahakse vaid
kesksete magistraalide loomist.

2.2 Moodunud kahel aastal on tehtud viga palju, et kohan-
dada Euroopa infrastruktuurikava uute poliitiliste tingimustega.
Euroopa Liidu siseselt mddratleti uued prioriteetsed projektid,
uued kesksed magistraalid naaberriikidega ning arendati Lidne-
Balkani algatust. PGhimdtteliselt peab EMSK kénealuseid uusi
lahenemisviise dnnestunuks ning tervitab eelkdige seda, et oluli-
seks peetakse ithendust naaberriikidega. Samas on uued lihene-
misviisid kinni vanas kontseptsioonis: peaaegu eranditult on
keskpunktis magistraalteede kavandamine. Transpordiliikide
ithitamise kiisimused ning moju keskkonnale; nii kohalikud
majanduslikud kui ka sotsiaalsed huvid leiavad kajastamist
vihesel madral voi on iildse korvale jaetud. EMSK arvates on see
darmiselt kahetsusvairne.

2.3 Euroopa infrastruktuurikava ldbivaatamise iiks pohjus
peitus selle realiseerimise tagasihoidlikes edusammudes, mis
tulenes paljuski ebapiisavatest rahalistest vahenditest. Seega oli
peacesmark keskendumine vaid vihestele projektidele. EMSK
arvates tuleks suurendada ka Euroopa toetusi. EMSK on juba
mujal teinud ettepanekuid tiiendavate rahastamisvahendite
vOimaluste kohta. Vahemalt Euroopa Liidu siseste projektide
puhul tuleks ettendhtud 20 % kaasfinantseerimine Euroopa Liidu
vahenditest paremini dra kasutada. Samas tuleb ja saab kasvavate
toetustega senisest siduvamalt mairatleda ka nduded infrastruk-
tuuriprojektidele, niiteks keskkonnakaitse, transpordiliikide
tihitamise voi turvalisuse osas.

2.4  EMSK toetab suuremat koostodd likmesriikide transpor-
diministeeriumite loodud piiritileste organite (nt transpordikori-
doride juhtkomiteed) ja komisjoni asjaomaste organite vahel.
Ainult koordineerimisest ei piisa ja seeldbi vdib kaotada olulised
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vOimalused praktiliste meetmete vdtmiseks. Jarjest raskem on
kontrollida, kes votab millise vastutuse iildiste transpordipoliiti-
liste eesmarkide tditmise eest. Esimesed kolm iileeuroopalist
transpordikonverentsi 1991, 1994 ja 1997 andsid olulised
suunised. 1997. aasta Helsingi deklaratsioon on tinu ulatusli-
kule iseloomule jitkuvalt suurepirane koostooalus. Omal ajal
taheti edusamme korrapiraselt kontrollida. Praegu piirdub kont-
roll peaaegu eranditult ehitusprojektide realiseerimise kontrolli-
misega.

2.5  Bialystokis toimunud EMSK konverents oli suur dnnestu-
mine (}). Konverents tdi Euroopa konealusesse piirkonda ning
edastas piirkonna inimeste ndudmise tShusaiileeuroopalise
transpordipoliitika jarele. EMSK asetab sarnaste impulsside
andmise oskuse asetama oma tulevase tegevuse keskpunkti
konealuses valdkonnas. Lisaks sellele on kdimasoleva koordinee-
rimistegevuse raames jitkuvalt mottekas teha tihedat koostood
transpordikoridoride juhtkomiteedega, Kagu-Euroopa tddorga-
nite (Kagu-Euroopa transpordi vaatluskeskus, SEETO) ning
loomulikult komisjoniga. Piirkondlike lihenemisviiside kdorval
tuleks tulevikus aktiivsemalt kisitleda ja hinnata ka peamagis-
traalidel litkuvate transpordiliikidega seotud kiisimusi ning prio-
riteetseid projekte TEN-T vorgustikus.

3. Uleeuroopalise transpordipoliitika uued raamtingimused

3.1  Viimasel kahel aastal on Euroopas toimunud ulatuslikud
arengud. 2004. aasta mais liitus Euroopa Liiduga 10 uut liikmes-
riiki. Euroopa uuendas ja tugevdas oma tegevust Ladne-Balkani
riikide suhtes ning tootas vilja uue naaberriikide poliitika.
Euroopa Liidu komisjoni algatus iileeuroopaliste transpordivor-
gustike imberkujundamiseks ning transpordikoridoride arenda-
miseks oli ithelt poolt suunatud sissepoole. See tihendab, et
arvestati 2004. aasta laienemisega ning transpordikoridoridest
saadud kogemused leidsid tee TEN-T poliitikasse Euroopa
Liidus (). Teiselt poolt oli tdhelepanu keskpunktis kesksete
transpordiithenduste laiendamine Euroopa uue naaberriikide
poliitika ja ka kaugemale ulatuvate eesmirkide tditmiseks.

3.2 2002. aastal koostas Euroopa Komisjon TEN-T vdrgustiku
ja tleeuroopaliste transpordikoridoride realiseerimise hinnangu.
Taheldati, et peamagistraalide viljachitamises esineb viga tuge-
vaid viivitusi. Seetdttu valiti ldhenemisviis, millel on selgemalt
médratletud prioriteedid ning asjaomaste riikide suhtes kohalda-
takse ulatuslikumat tegevust. Seejuures vdib eristada kolme
erinevat geograafilist piirkonda: Euroopa Liit oma tulevasel kujul
27 litkmesriigiga, Ladne-Balkani riigid (°) ning tilejadnud riigid ja
piirkonnad, mis piirnevad 27-litkmelise Euroopa Liidu litkmesrii-
kidega. Koigi kolme rithma tarvis moodustas Euroopa Komisjon
korgetasemelised toorithmad, et tootada vilja soovitused priori-
teetsete projektide ja tegevussuundade jaoks.

(*) Konverentsi aruanne I lisas.

(*) Alus oli Karl van Mierti juhitud ekspertrithma aruanne, mis koostati
2003. aasta juunis.

(°) Poliitilise ithtsuse tottu kasitletakse Lddne-Balkani riike monikord
Kagu-Euroopa osana ja nad holmavad reaalselt — lisaks endise Jugo-
slaavia riikidele — Rumeeniat, Bulgaariat ning harvemini Tiirgit ja
Moldaaviat.

3.3 Esimese sellesarnase uurimuse (2002-2003) koostas
korgetasemeline to6rithm Karl van Mierti juhtimisel 27-likkmeli-
sele Euroopa Liidule. Seejuures kontrolliti kriitiliselt kolme
neljandikku iileeuroopalistest transpordikoridoridest; korgetase-
meline t66rithm esitas “vanade” ja “uute” liikmesriikide 30 trans-
pordiinfrastruktuuri projektist koosneva nimekirja, mida tuleks
kasitleda prioriteetsena 27-liikmelise Euroopa Liidu tileeuroopa-
lise transpordivorgustiku (TEN-T) seisukohalt. Lisaks soovitas
korgetasemeline toorithm muuhulgas uusi finantssitteid ja digu-
sakte TEN-T realiseerimise toetamiseks ning projektipShiseid
koordineerimismehhanisme. Korgetasemelise toorithma soovi-
tused viisid TEN-T suuniste ldbivaatamiseni 2004. aasta aprillis.

3.4  Ladne-Balkani riigid olid regionaalpoliitilise kavandust66
alusena vihem homogeensed kui 27-liikmeline Euroopa Liit:
riikide erinev staatus ELi suhtes, piirkonnasisesed suhted ja
suhetes Euroopa Liiduga toimuvad arengud on viinud pidevate
poliitiliste kohandusteni. Pirast ldhimineviku sojalisi konflikte
vajavad Balkanimaad kiiresti — majanduslikku, sotsiaalset ja
poliitilist — stabiilsust ning seetdttu just abi viljastpoolt.
Seetdttu annab piirkondlik lihenemisviis Lidne-Balkani riikide
suhtes erilise lisavaartuse. Euroopa Liit on olnud kdnealuse kont-
septsiooni veendunud pooldaja ja seda mitte ainult transpordi-
sektoris, vaid ka tthise vabakaubanduspiirkonna ja ithise energia-
turu loomise jGupingutustes.

3.4.1 2000. aastal avaldas Euroopa Komisjon piirkondliku
transpordisiisteemi  strateegia Kagu-Euroopas —mitmeliigilise
transpordiinfrastruktuurivorgu  vormis. Kdonealuse strateegia
juurde kuulus kaks uurimust — TIRS ja REBIS (°) —, milles
médratleti peavOrgustik ning esitati investeerimis- ja rahastamis-
soovitused. Kdnealuse protsessiga pandi alus eraldi sekretariaadi
loomisele, mille asukoht on Belgradis ning mis kannab nime
Kagu-Euroopa transpordi vaatluskeskus (South East Europe Trans-
port Observatory, SEETO). Vaatluskeskuse iilesanne on toetada ja
koordineerida infrastruktuuri arengut ning olla kontaktpunkt
majanduslike ja sotsiaalsete osalejate jdrelpdrimistele. Teenust
kasutatakse jirjest enam. Antud kontekstis nimetatakse eriti ka
EMSK alalist uurimisrithma.

3.4.2  Esimene viieaastane tegevuskava aastateks 2006-2010
allkirjastati 2005. aasta novembris ja hdlmab ligi 150 projekti.
Lisaks nimetatakse kavas kuni 20 niinimetatud “pehmet piir-
kondlikku projekti”, mis puudutavad piirkondlike vorgustike
realiseerimise tdiendavaid meetmeid. Mérkimisvairsete rahaliste
piirangute tdttu kahandati prioriteetsete infrastruktuuriprojektide
arvu hiljuti drastiliselt — see kahanes 22 projektile. Vaatluskes-
kuse koordineeritav protsess on vorreldav Euroopa Liidu vara-
sema TINA protsessiga, mille raames tuleb lisaks peamagistraali-
dele/koridoridele realiseerida ka piirkondlik vorgustik.

(°) Balkani piirkonna transpordiinfrastruktuuri uurimus (Regional Balkans
Infrastructure Study — Transport).
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3.5 Loyola de Palacio juhtimisel tegutsenud teine korgetase-
meline toorithm uuris peamagistraalide laiendamist Euroopa
Liidu naaberriikidesse ja kaugemale. Méiratleti neli maanteeii-
hendust ja iiks meremagistraal (). Need peaksid esindama oluli-
simaid rahvusvahelisi thendusi ning tugevdama piirkondlikku
ihtekuuluvust. Teine kdrgetasemeline toorithm teeb ka mitmeid
ettepanekuid valdkonnaiilesteks meetmeteks, muuhulgas tuleb
kiirendada piiriformaalsusi, suurendada liikluse turvalisust ning
parandada koostalitusvdimet raudteeliikluses. Teine kdrgetaseme-
line t66rithm soovitab ka tdhustada koordineerimist ning teosta-
misvoimet, asendades vastastikuse moistmise memorandumi
siduvate lepingutega. Konealuste soovituste pdohjal kavatseb
komisjon juulis—septembris avaldada teatise oma kavade kohta.
Alalise uurimisrithma arvates on oluline, et komisjon kisitleks
piisavalt valdkonnaiileseid kiisimusi.

3.6 To6 transpordikoridorides ja transpordipiirkondades
(kdsitletakse iiksikasjalikumat II lisas) edeneb vahelduvalt.
Barentsi-Euro-Arktika piirkonda arvestamata ei ole transpordi-
piirkonnad realiseerunud. Olukord ei ole oluliselt muutunud
alates piirkondade loomisest Helsingi konverentsil 1997. aastal.
Koostd6 transpordikoridorides on itha enam arenenud koos-
tooks piirkondlikes vorgustikes. EMSK arvates on tegu kdigiti
mdistliku arenguga. Rahalise ja tehnilis-organisatoorse toetuse
osas ei ole olukord paranenud ka viimasel kahel aastal. Komisjon
ei ole vastanud sagedasti esitatud suurema toetuse nduetele.
Otsustav on aga see, et transpordikoridorimudel on mélema
korgetasemelise toorithma tegevuse ning komisjoni jrelduste
tottu praktiliselt iganenud. Euroopa Liidu siseselt on prioriteedid
seatud 30 TEN-projekti alusel. Euroopa Liidust viljaspool on
transpordikoridorid “asendatud” 5 uue magistraaliga voi on tege-
vust jatkatud uue nime all. Siiski on ilmselgelt piisavalt pdhjust
t66 jatkamiseks. Juhtkomiteedest on saanud olulised kontakt- ja
koostoofoorumid osalevatele transpordiministeeriumidele ning
neil on vilja kujunenud oma identiteet (kaubamirk). Nad
jatkavad t66d olulistes ithendustes, kus puuduvad muud piirii-
lesed algatused, niiteks prioriteetsed TEN-projektid, millele ei
ole maaratud erikoordinaatoreid.

3.7 Komisjon on tugevdanud koordineerimistoetust ning
korrapirased — keskmiselt iiks kuni kaks korda aastas toimuvad
—  koordineerimiskoosolekud  transpordikoridoride kaikide
juhtidega ning paljude teiste pohitegelastega on olulised

() Uhendused on:

— Edelamagistraal:  ithendus ~ Edela-Euroopast ~ Euroopa Liidu
keskossa, sh Sveits ja Transmaghrebi magistraal Marokost Egiptu-
sesse;

— Kagumagistraal: ithendus Euroopa Liidu keskosast Balkani ja
Tiirgi kaudu Kaukasusele ja Kaspia merele ning Lihis-Ida kaucfu
Egiptusesse;

— Keskmagistraal: ithendus Euroopa Liidu keskosast Ukrainasse ja
Mustale merele ning Venemaale ja Siberisse;

— Kirdemagistraal: ithendus Euroopa Liidust Norrasse ning Vene-
maale ja labi Siberi;

— Meremagistraal: ithendab Lidnemerd, Atlandi ookeani, Vahemerd
ja Musta merd ning rannikuriike. Samuti on kavandatud laiene-
mine Suessi kanali kaudu.

teabevahetusfoorumid. EMSK voib alati koosolekutel osaleda
ning koostddd teha ning komitee tddeb, et komitee panust
hinnatakse viga korgelt. Seejuures ei ole oluline mitte ainult
teabevahetus ehitusprojektide viimaste arengute iile, vaid ka
tileeuroopalise transpordiinfrastruktuuripoliitika pdhimdttelised
ja kontseptuaalsed kiisimused. Siinkohal on olulised moned
struktuursed uuendused: tihtsate TEN l6ikude realiseerimise
edendamiseks nimetas komisjon 6 projekti jaoks ametisse
erikoordinaatorid (¥). Samuti plaanitakse luua agentuur, mille
eesmirk on parandada oluliste projektide rahastamist ja teosta-
mist ka suurenevat rahastamismahtu silmas pidades. Lisaks ei
ole veel 16ppenud arutelu piiritilese koostd6 Giguslikult siduva
vormi ile, mis ulatuks kaugemale kui kehtivad vastastikuse
m&istmise memorandumid.

4. Alalise uurimisrithma to6korraldus: tegevus

4.1  Vastavalt ileeuroopalise transpordipoliitika iimberkorral-
dusele on alalise toorithma tdhelepanu suunatud mitte ainuiiksi
toole transpordikoridorides, vaid holmab ka prioriteetseid
projekte iileeuroopalises transpordivorgustikus (°) ning Loyola
de Palacio juhitud ekspertrithma uusi kavu, nditeks eriiihenduse
loomise idee Hispaania ja Aafrika vahel. Labiradkimistest trans-
pordi ja energeetika peadirektoraadi padevate iiksustega selgus,
et EMSK panus juba realiseeritud v6i kavandatud TEN-projektide
sotsiaalmajanduslikku hindamisse oleks tervitatav.

42  2004.-2005. aasta vahetusel alustas komisjon teise
ekspertaruande ettevalmistust Loyola de Palacio juhtimisel.
Alalisel uurimisrithmal oli selles varases staadiumis voimalus
viljendada oma seisukohti pohimdttelistes kiisimustes (*°).
Mirgiti jargmist: keskkonnakaitsel peab olema olulisem roll;
tthendvedude kasutamine peaks praktikas rohkem kasutust
leidma, see vdib saada eraldi hindamiskriteeriumiks; suuremat
tahelepanu tuleks poorata tthendustele piirkondlike transpordi-
vorgustikega. Lopuks rohutas alaline uurimisrithm valdkonnaii-
leste aspektide (digusnormide iihtlustamine, julgeolekukiisi-
mused jne) tihtsust ning toonitas, et konealuseid kiisimusi
tuleks pdhjalikumalt ja ulatuslikumalt kisitleda, kui eesmark on

(®) T rongitthendus Berliin-Palermo (hr van Miert)
II kiirrongiithendus Lissabon-Madrir-Tours/Montpellier (br
Davignon)
II rongitihendus Lyon-Torino-Budapest-Ukraina piir (pr de Palacio)
IV rongiithendus Pariis-Bratislava (hr Balzazs)
V rongiithendus “Rail Baltica” Varssavi-Helsingi
VI raudteekoridorid ja ETRMS (hr Vinck)
(°) Otsus 884/2004/EU, 29.5.2004, ELT 30.4.2004 ja 7.7.2004.
(") Kiri E. Thielmannile, transpordi ja energeetika peadirektoraat,
15.12.2004.
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kiirendada Euroopa Liidu transpordipoliitiliste eesmarkide tiitu-
mist. Vastuses rdhutas komisjon (1!), et tulevikus soovib ta
eelkdige poorata rohkem tihelepanu ithendustele piirkondlike
transpordivdrgustikega.

4.3 Samaaegselt teise ekspertaruandega vottis komisjon
kokku ka senise t66 transpordikoridorides. Ka siin osales alaline
uurimisrithm  lithikese hinnanguga, milles nouti eelkdige
suuremat pithendumist majandusliku ja sotsiaalse thtekuuluvuse
kiisimustele ning konsulteerimisele. Samuti peab alaline uurimis-
rithm méottekaks juhtkomiteede tugevdamist ja nende paremate
vorgustike loomist, rohkemate kohustuste votmist ning jarele-
valvet tulemuste iile, kusjuures viimane kuulub eelkdige juhtko-
mitee padevusse. Kiisitluslehtede hindamisel tegi komisjon neli
olulist jareldust (*?): transpordikoridorikontseptsioon on ennast
digustanud ja selle rakendamist jitkatakse; rakenduslikud kiisi-
mused ning sotsiaalmajanduslike tegurite arvestamine vajavad
asjaomaseid meetmeid; tulemuste parem kontroll on méttekas,
ent seejuures tuleb arvestada iga transpordikoridori eripdra; kori-
doride positiivne m&ju on hinnatav vaid pikaajaliselt, kuid on
seda edukam, mida siduvamalt on koostod korraldatud.

44  Koostoé 10 transpordikoridori juhtkomiteega on ka
viimasel kahel aastal olnud muutumatult oluline. Praktilistel ja
personaliga seotud pdhjustel ei olnud vdimalik juhtkomiteede
koosolekutel sama aktiivselt osaleda kui varasematel aastatel.
Kontaktid ei ole siiski katkenud, eelkdige kuna Briisselis kaks
korda aastas toimuvad koordineerimiskoosolekud tagavad korra-
pirase kohtumise ning kogemustevahetuse. Alaline uurimisrithm
juurutas siisteemi, mille kohaselt vastutus iiksikute transpordiko-
ridoride eest on jaotatud toomahu diglase jagamise alusel. Tule-
vikus tdhendab see suuremat praktilist pithendumist ja jatkuvust
rithma siseselt.

4.5  Olulisel kohal oli arvamuse “Raudteejaamade roll laie-
nenud Euroopa Liidu linnades ja linnastutes” (**) ettevalmista-
mine, mis oli integreeritud alalise uurimisrithma tegevusse ning
voeti vastu 2006. aasta veebruaris. Euroopa transpordipoliitika
raames tuleb pdodrata suuremat tihelepanu raudteejaamade siili-
tamisele, kasutamisele ja kujundamisele — eelkdige turvalisuse
seisukohalt — kui rongireisijate veo “vaateaknale” ja transpordi-
vorgu teenustekesksusele.

4.6 Vaatlusalusel perioodil korraldas alaline uurimisrithm
kaks valistiritust. Novembris 2004 osales EMSK meeldejddval
rongireisil mooda X koridori, mille korraldas “ARGE koridor X”

(") E. Thielmanni kiri, 21.1.2005.

('») Hinnangut esitleti koordineerimiskoosolekul 21. aprillil 2005 Briis-
selis.

(") Komitee arvamus “Raudteejaamade roll laienenud Euroopa Liidu
linnades ja linnastutes”, ELT C 88, 11.4.2006, k 9.

ning mis viis Villachist Austrias 1dbi Zagrebi (Horvaatia) Saraje-
vosse Bosnia-Hertsegoviinas. Tegu oli iileskutsega tShusamatele
rongiiithendustele ning raudteede piiriiilesele koostoole kdne-
aluses piirkonnas. Peatuskohtades korraldati ajakirjanduse tihele-
panu dratanud dritusi. Teine vilisiiritus toimus Poolas Bialys-
tokis. Urituse keskpunktis olid 1 koridori kava piirkondlikud
tagajiarjed looduskaitsele, turvalisusele ja elukvaliteedile Kirde-
Poolas. Bialystoki konverents oli &ddrmiselt edukas mitmes
mdttes ning seda vdib pidada alalise uurimisrithma t66 kdrghet-
keks. Hinnang sellele jirgneb alljargnevas peatiikis, mis kasitleb
olulisimaid tulemusi.

5. 2004.-2006. aasta t66 olulisimad tulemused

51 15.-17. novembril 2005 korraldas alaline uurimisrithm
Bialystokis Podlaasia vojevoodkonna marssali kutsel konverentsi
avaliku aruteluga, mida saatsid erinevad vestlused ja kiilastused I
iileeuroopalise transpordikoridori “Via ja Rail Baltica” lahiiim-
bruskonnas. Eesmirk oli arutada omavalitsuse esindajate, erine-
vate sotsiaalmajanduslike huvirithmade ning transpordipoliitika
eest vastutavate piirkondlike ja riiklike organitega lahendusva-
riante sellele, kuidas I koridori ehitamine viia kdige paremini
kooskdlla piirkondlike huvide ja keskkonnakaitsega. EMSK dele-
gatsiooni saatis Euroopa Liidu komisjoni esindaja, kes tegeleb
eelkdige “Rail Baltica” projekti edendamisega. Kéik kohtumised
leidsid aset erilise kiilalislahkuse dhkkonnas. Delegatsiooni reis
oli oluline mitte ainult transpordipoliitika seisukohalt, vaid ka
edusamm Euroopa asjadest teavitamise kiisimustes molemale
osapoolele.

51.1 Konealune konverents tdi kokku koige erinevamad
osalejad: looduskaitsjad, kohaliku tasandi poliitikud, raudteet66s-
tuse ettevotjad, kohalikud elanikud, to6ndukogud, ning 16i prak-
tiliselt kdegakatsutava tihenduse piirkonna ja Euroopa Liidu/
Briisseli vahel. Toodi esile transpordikoridori mdju eri mootmed:
koormus labisdiduteede dires elavatele inimestele, lootus trans-
pordiiihendusest tulenevale majanduslikule tdusule, ithiskondliku
reisijateveo ja piirkondliku rongireisijate veo ndrgad kiiljed, piir-
konna eriliste loodusvarade siilitamine, hirm tookohtade
kaotuse ees, rahapuudus ja biirokraatlikud tdkked, mida on
vOimalik tunnetada ja korvaldada vaid iihiselt. Kohtumisel
saadud teave oli kdigi osalejate jaoks mitmetahuline ning ddrmi-
selt &petlik ning kohtumise 16puks leiti ka uued vdimalused
probleemide lahendamiseks.
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5.1.2  Via Balticast Kirde-Poolas voib saada eeskuju integree-
ritud iileeuroopalises transpordipoliitikas. Uks pdhiprobleem on
iihelt poolt transiidipiirkondade liikluskoormus ning teiselt poolt
hidavajalik majandusareng, mis tuleneb kiill piirkonna transpor-
ditthendusest, kuid mitte transiidiliiklusest. Teine pdhiprobleem
ja samas piirkonna “suurim vara” on selle vorreldamatu
looduslik rikkus, mida tuleks kaitsta. Siin toodi vélja palju haid
lahendusvdimalusi, mis ei pea isegi tingimata olema kallid.
Selgus, et “Rail Balticat” ei olnud piirkondlikes kavades piisavalt
arvestatud ning see oli vdimalus Euroopa Liidu koordinaatori
esindajal kdnealust transpordikoridoritthendust propageerida. Sai
selgeks, et vaid integreeritud iildine transpordistrateegia saab
lahendada piirkonna probleeme ja vaid nii on vdimalik tletada
takistusi “Via Baltica” ja “Rail Baltica” kavandamisel ja elluvii-
misel. EMSK toetab ka edaspidi konverentsil kdivitunud positiiv-
seid arenguid.

5.2 Tulevikus Idpetatakse transpordikoridoride riikide trans-
pordiministeeriumide piirillene koostod ning see asendatakse
komisjoni algatusega (vt peatitkk 3). Eesmark on kasutada tihe-
dama koost66 voimalust ithes protsessis senise kahe paralleelse
protsessi  koordineerimise asemel. Samuti paraneks kesksete

Briissel, 13. september 2006

transpordipoliitiliste eesmirkide rakendamise alus. Endiselt on
lahendamata see, kuidas saaks mojusalt tugevdada piiriiilese
koostoo siduvust ELi liikmesriikide ja kolmandate riikide vahel.
EMSK on seisukohal, et parim v&imalus selleks on paranenud
lepinguliste suhete kdrval saadaolevate ELi rahaliste vahendite
kontsentreerimine. Nii peaks ka prioriteetsete magistraalide
raames keskenduma prioriteetsetele projektidele ning téielikult
tuleks dra kasutada projektide voimalik 20 %line kaasfinantseeri-
mine Euroopa Liidus. Praegu on toetus vaevalt 2-5 % tasemel.

5.3  Lisaks tuleks uurida veel infrastruktuuri ja rakenduslike
kiisimuste {thendamist, mis on alati olnud EMSK-le oluline ja
mis ei ole tdnaseni veel piisavalt arenenud. Olgugi et kiisimusega
on iiritatud korduvalt ja korrapiraselt tegeleda, on edusammud
tagasihoidlikud, kuna puudub spetsiaalne rakendusmeetod.
Lootus, et transpordipoliitilised eesmirgid seostuksid automaat-
selt infrastruktuuri arenguga, ei ole mé6dunud aastatel tiitunud.
Transpordipoliitikat ei kujunda enam suured transpordikonve-
rentsid nagu varem. Seetdttu vdiks tulevikus pdhiroll olla piir-
kondadel, kus koonduvad konkreetselt kdik kiisimused ning kus
tileeuroopaliste seoste mdistmine on eriti vajalik. See kattub
Bialystoki konverentsil saadud kogemustega.
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